LUDZIE ® INNOWACIJE @ TECHNOLOGIE

INFRASTRUKTURA

Nr 1-2(84)/2016 (styczen/luty 2016) Cena 26,00 zt (w tym VAT 8%) www.inframedia.pl
BECZKA MIODU - POMOC PANSTWA
Stefan Bekir Assanowicz o rynku . W ZARZADZANIU
zamowien publicznych :  INFRASTRUKTURA KOLEJOWA
KROTKA KOLDRA Plan naprawczy dla PKP PLK
Zbigniew Kotlarek — gdzie szukac
pieniedzy na drogi

TRZYMANIE
INFRASTRUKTURY:
DROGOWE
KOLEJOWE)
LOTNISKOWE)

_d - i_,. [k -l

777777777777 “H



. __:..j?SWIADCZYMY W
. _';‘__-MODERNIZA?IIBUDOWY 3RO HULIC -—
| COENKICH WARSTWY ASFALTOMWYCH NA ZMNO S

1 REMONTOW NAWIERZCHNI, -
| BIEZACEGO UTRIYMANIA DROG LATEM | zmA

| ok s amomiawey

| RoBOT BRUKARSKICH -

| PRoFLOWANA | STILIZAGH Dk GRUNTOWYCH

- | POWIERICHNIOWEGO UTRIYMANIA DROG R
| VIMOCNENiA POWIERTCHNOWEGO UTRWALENIA GEOWLOKNINA

UG LABORATORY]NYCH O R

O wwwpbdsakaliszcompl



drdég? Po reformie administracyjnej

kraju czes$c¢ sieci trafila pod zarzad
samorzadéw. W powiatach bardzo szyb-
ko sie zorientowano, ze srodkéw na dro-
gi jest o wiele za mato. Czg$¢ samorzg-
doéw utworzyla zarzady drog, inne tylko
wydzialy przy starostwach, zeby zaosz-
czedzi¢ na administracji. Mimo trudnych
warunkow zaczeto drogi sukcesywnie
remontowac. Z roku na rok ich stan sie
poprawiat, co byto tez zastuga doptywu
funduszy unijnych oraz pochodzacych
z rezerw budzetowych. Nie tylko zreszta
drogi powiatowe, ale takze wojewodzkie
i krajowe zostaly wyremontowane dzieki
srodkom zewnetrznym. Nie mozna jed-
nak oczekiwac, ze tak juz bedzie zawsze.
W budzecie panstwowym musza by¢ za-
pisane fundusze na utrzymanie drog.

W tym wydaniu przedstawiamy wyni-
ki sondy przeprowadzonej wsrod zarzad-
cow drog powiatowych i wojewddzkich.
W poréwnaniu z 2014 r. ilo§¢ sSrodkéw na
utrzymanie drog zmniejszyla si¢ w 2015 .
niemal u wszystkich. Rekordzista jest
Zarzad Drog Wojewodzkich w Lodzi, kto-
ry miat do dyspozycji kwote o 30 proc.
mniejszg. Tymczasem wiekszo$¢ zarzad-
cOW przyznaje, ze wartosc ich potrzeb,
ostroznie liczac, dwukrotnie przewyzsza
wartosc¢ ich portfeli.

Edyta Skrzypczak, naczelnik wydziatu
planowania w Wielkopolskim Zarzgdzie
Drég Wojewodzkich proponuje, aby przez
kolejne kilka lat zasila¢ zarzady dodatko-
wymi srodkami przeznaczonymi na ge-
neralne remonty calej sieci. Nowoczesng
sie¢ tatwiej utrzymywac.

Ile pieniedzy potrzeba na utrzymanie

Anna Krawczyk, wydawca

Podobne problemy ma takze branza
kolejowa. Co gorsza moze ona planowac
swa dzialalnos$¢ jedynie z rocznym wy-
przedzeniem. Dopiero po ustaleniu usta-
wy budzetowej wiadomo ile pieniedzy
przeznaczone bedzie na utrzymanie in-
frastruktury kolejowe;j.

Powszechnie wiadomo, ze lepiej za-
pobiegac, niz leczy¢, przedstawiamy wiec
technologie, ktore pozwalajg przediuzyc
zywotno$¢ nawierzchni. Przeprowadzony
W pore zabieg jest o wiele tanszy niz ge-
neralny remont.

Co jeszcze mozna zrobi¢, aby pieniadze
byly wydawane bardziej racjonalnie, jak
podchodzi¢ do wyboru wykonawcow w sys-
temie zamoéwien publicznych? Odpowiedzi
na te i inne pytania udzielit nam Stefan
Bekir Assanowicz, legitymujacy sie ponad
40-letnim doswiadczeniem w pracy w kra-
ju i za granicg jako wykonaweca i inzynier
kontraktu, prezes zarzadu Rubau Polska.

O tym, co nalezy zmieni¢, aby uspraw-
ni¢ procesy decyzyjne mowi takze Zbigniew
Kotlarek. Prezes Polskiego Kongresu
Drogowego wskazuje ponadto, gdzie szu-
kac pieniedzy, bagatela 100 mld z1, bra-
kujacych na realizacje Programu Budowy
Drog Krajowych.

Nad nekajacymi drogownictwo pro-
blemami pochylito sie razem az dziewiec
stowarzyszen. Efektem ich prac jest Biata
Ksiega Branzy Drogowej. Zawierajgce re-
komendowane rozwigzania opracowanie
trafilo do resortéw, Sejmu i Senatu RP.
Teraz cata branza trwa w petnym niepo-
koju oczekiwaniu niczym lud przed re-
wolucjg francuska. Oby zmiany nastgpily
szybko i bez ofiar.

Zdjecie: Jacek Bojarski
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AKTUALNOSCI

W styczniu br. Stowarzyszenie Polski Kongres Drogowy
i redakcja ,Infrastruktury” rozpoczety wspotprace mery-
toryczna. Obejmowata bedzie ona wspieranie dziatan stu-
zgcych poprawie stanu infrastruktury. Juz teraz redakcja
zaprasza czltonkéw PKD do wypowiadania si¢ na tamach
JInfrastruktury”. Jako pierwsza prezentujemy w tym wy-
daniu rozmowe ze Zbigniewem Kotlarkiem, prezesem za-
rzadu Stowarzyszenia. W kalendarium przedstawiamy tez
kalendarz tegorocznych imprez.

Polska gospodarka bedzie rosta w tempie ponad 3 proc.
PKB w obecnym i przysztym roku — przewiduje Komisja
Europejska w zimowej prognozie gospodarczej. Ozywienie
utrzyma sie w calej gospodarce europejskiej, jednak tempo
wzrostu, napedzanego gtéwnie konsumpcja, bedzie umiar-
kowane. Wynika to m.in. ze spowolnienia tempa rozwoju
Chin, ostabienia $wiatowego handlu i napie¢ geopolitycz-
nych w najblizszym otoczeniu Europy.

Z zimowej prognozy KE wynika, ze ogolne perspektywy
wzrostu niewiele zmienily sie od jesieni, zwigkszylo sie jed-
nak ryzyko, ze wzrost moze sie okaza¢ nizszy od prognozo-
wanego, gléwnie wskutek dziatania czynnikow zewnetrz-
nych. W strefie euro przewiduje sie zwiekszenie wzrostu
z poziomu 1,6 proc. w roku ubiegtym do 1,7 proc. w bieza-
cym oraz wzrost do 1,9 proc. w 2017. Wzrost gospodarczy

w UE pozostanie na statym poziomie 1,9 proc. w biezagcym
roku i wzrosnie do 2,0 proc. w roku przysztym.

Oczekuje sie obecnie, ze niektére czynniki wspierajace
wzrost gospodarczy beda silniejsze i bardziej dlugotrwa-
fe niz wcze$niej zakiadano. Obejmuja one niskie ceny ropy
naftowej, korzystne warunki finansowania i niski kurs wy-
miany euro. Jednocze$nie zagrozenia dla gospodarki stajg
sie coraz bardziej odczuwalne i pojawiajg sie wcigz nowe
wyzwania: wolniejszy wzrost gospodarczy w Chinach i in-
nych gospodarkach rynkéw wschodzacych, ostabienie han-
dlu $wiatowego oraz niepewnos¢ geopolityczna i zwigzana
ze zjawiskami politycznymi.

Zrédto: Komisja Europejska

Komisja Europejska przygotowata poradnik pt.
~Zamowienia publiczne — porady dla os6b odpowiedzial-
nych za udzielanie zamowien publicznych dotyczace uni-
kania najczestszych btedoéw popeinianych w projektach
finansowanych z europejskich funduszy strukturalnych i in-
westycyjnych”.

Dokument zawiera wskazowki i porady dotyczace za-
mowien finansowanych ze srodkéw UE na roboty budowla-
ne, dostawy i ustugi okreslone w dyrektywie 2004/18/WE
i stuzy utatwianiu wdrazania programéw operacyjnych oraz
wspieraniu stosowania dobrych praktyk.

Zrédto: CUPT

Bombardier Transportation zakonczyt dostawe Europej-
skiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS)
Poziomu 2 na odcinek Legnica—Wegliniec-Bielawa Dolna li-
nii E30. Tym samym Bombardier jako pierwszy w Polsce za-
konczyt wdrazanie nowej europejskiej technologii dla krajo-
wego systemu sterowania ruchem kolejowym.

Zakres kontraktu z PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. obej-
mowal dostawe, instalacje, testy i uruchomienie systemu ste-
rowania ruchem kolejowym BOMBARDIER INTERFLO 450,
obejmujacego czes¢ pokiadows i przytorowa. W ramach pro-
jektu istniejacy system sterowania ruchem byt modernizowa-
ny do standardu ERTMS Poziomu 2 bez zaki6cen w prowadzo-
nych pracach przewozowych. Linia E30 objeta jest programem
modernizacji paneuropejskich korytarzy transportowych, ma-
jacym na celu zapewnienie ich interoperacyjnosci. W zwigz-
ku z tym, ze modernizowany odcinek linii E30 stanowi pota-
czenie z zachodnig granica Polski, prace byly koordynowane
z niemieckimi przewoznikami kolejowymi.

Zrédto: Bombardier

Zdjecie: Depositphotos
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Beczka m

Jak Pan ocenia rynek zaméwien publicznych?

Pozytywnie, lecz jest to rynek bardzo ztozony i trudny, wiec
i ocena musi by¢ wieloaspektowa. Na pewno nalezy docenic¢
jego wielkos¢. Bezsprzecznie Polska przoduje w$rod innych
panstw Europy pod wzgledem liczby kontraktéw drogowych
i kolejowych, jakie byly i jeszcze ciggle sg do zrealizowania.
Poza tym utrzymywane jest bardzo duze tempo realizacji in-
westycji. Co roku przybywa kilkaset kilometréw nowych drdg,
zrewitalizowanych potaczen kolejowych, ale takze obiektow
ochrony srodowiska i energetycznych.

Zgodnie z oswiadczeniami wtadz, dzisiaj rynek ma zapew-
nione finansowanie srednioterminowe. Pozwala to firmom pla-
nowac strategie na okres 5—7 lat. Trzeba jednak brac¢ poprawke
na przygotowanie, system i tempo rozstrzygania przetargow.

I to koniec pozytywow?

Nie bardzo chce, ale do tej beczki miodu musze dodac tyzke
dziegciu. Przy tak duzej liczbie kontraktow wystepuja tez ne-
gatywy. Od lat ustawa pzp jest ostro krytykowana przez bran-
ze¢ 1 to nie tylko za jej ograniczenia. Postrzegam problem nieco
szerzej. Pomimo swojej niedoskonatosci daje ona wiele mozli-
wosci inwestorom publicznym. Ci jednak z wygody i ostroz-
nosci nie korzystajg w pelni z przywilejow, jakie daje im ak-
tualnie obowigzujgce prawo.

Z rynkiem infrastrukturalnym zwigzany zawodowo
od ponad 40 lat. Po blisko 10 latach pracy za
granicg wracit do Polski, by m.in. budowac

firme Lafarge, restrukturyzowa¢ Budimex,
wspotorganizowac najwiekszg fuzje firm
budowlanych i tworzy¢ i prowadzi¢ Budimex-
-Dromex. Doradzat inwestorom zagranicznym,

byt zarzgdzajacym w najwiekszej polskiej firmie
consultingowej nadzorujacej kontrakty

(20 proc. rynku infrastruktury).

Absolwent Politechniki Warszawskiej, SGPIS oraz
INSEAD Fontainbleau. Od 2012 r. prowadzi i tworzy
Rubau Polska sp. z 0.0., firme cérke hiszpanskiej
Construcciones Rubau z 60-letnim doswiadczeniem.
Mowa o STEFANIE BEKIRZE ASSANOWICZU,

z ktérym o polskim rynku inwestycji
infrastrukturalnych rozmawia Anna Krawczyk.

Prosze o przyklady.

Ustawa dopuszcza rozszerzenie kryteriéw wyboru wykonaw-
cy. Nie stosuje sie jednak kryterium pozwalajgcego dokonac
whnikliwe]j oceny technicznej i technologicznej oferty oraz jej
innowacyjnosci. Takie narzedzie pomogtoby w rozstrzyganiu
zaréwno przetargow tradycyjnych, jak i dwustopniowych.
W tych drugich dochodzi do kuriozalnych sytuacji, gdy w imie
Swietego spokoju zamawiajacych do ostatniego etapu w ra-

mach tak zwanej krotkiej listy nadal zakwalifikowanych jest
kilkunastu oferentow.

Czemu to stuzy?
Wiadomo, ze gdy do drugiego etapu przechodzi np. dziewiet-
nascie firm, z ktorych jedna wygrywa, to zadna z kilkunastu
zakwalifikowanych nie bedzie si¢ odwolywac¢ od decyzji komi-
sji przetargowej. Nie jest to bez znaczenia dla zamawiajacego,
ktéremu niewatpliwie zalezy na przyspieszeniu rozstrzygnie-
cia przetargu. W ten spos6b mozna unikna¢ odwotan odrzu-
conych firm do KIO i wszelkich procedur z tym zwigzanych.
Efektem negatywnym jest to, ze nadal wygrywa oferta
z najnizszg ceng. To w pewnym sensie jest zmora rynku inwe-
stycji publicznych. De facto kryterium najnizszej ceny moze
obnizac¢ jakosc¢ i terminowos$¢. Finalnie zaréwno wykonawca
jak i inwestor majg problem.
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Poprawa stanu technicznego linii kolejowej Rybnik-Chatupki

Jaki powinien by¢ cel prekwalifikacji?

Ograniczenie listy wykonawcow do kilku zagwarantuje
inwestorowi, iz otrzyma powazne pod wzgledem tech-
niczno-technologiczno-cenowym oferty gwarantujace ter-
minowos¢ wykonania zadania. Na przyktad w Hiszpanii
oprocz ceny, czasu realizacji i terminu gwarancji bierze
sie pod uwage doswiadczenie, zaproponowang technolo-
gie, innowacyjnosc¢. Inwestor ocenia oferte wieloptasz-
czyznowo. Ponadto wykonawca musi mie¢ potencjat fi-
nansowy i doskonatg kadre menedzerska i techniczng. To
warunek sine qua non powodzenia w realizacji inwestycji.
W Hiszpanii, nawet bedac na pigtym czy szdéstym miejscu
w zwigzku z zaproponowang ceng, nadal mozna przetarg
wygrac. Oferta broni sie jakosScig.

Czy liczy Pan na przetargi z drugiego rozdania?
Nie wystartowaliémy w ani jednym przetargu dotyczacym do-
konczenia realizacji po innej firmie. Powod jest prosty: trud-
no wycenic¢ projekt przy niezbyt jasno okreslonych granicach
odpowiedzialno$ci zamawiajacego za roboty wykonane i re-
kojmi za nie.

W Rubau zawsze dokonujemy wieloptaszczyznowej ana-
lizy ryzyka, a potem podejmujemy decyzje o startowaniu
w przetargu. Zdarzato sie, ze wycofywaliSmy sie po anali-
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zie warunkow przetargowych ogtoszonych w drugim eta-
pie, chociaz przeszliémy prekwalifikacje.

Z czego to wynika?

Chociaz Rubau ma za sobg 60 lat doswiadczen, w Polsce
dziala dopiero od 2011 r. Podchodzimy do kontraktéw roz-
waznie, bo mamy $wiadomos¢, ze realizujgc inwestycje,
budujemy tez marke firmy, jej pozycje finansows i pozy-
cje na rynku.

- Ograniczenie listy wykonawcow

- do kilku zagwarantuje inwestorowi,
iz otrzyma powazne pod wzgledem

: techniczno-technologiczno-cenowym
oferty gwarantujace terminowos¢

: wykonania zadania

Zatrudniamy kadre z bogatym doswiadczeniem w kraju
i za granica, to nasz olbrzymi kapitat.

Do tej pory wygraliSmy cztery przetargi, z czego jeden jest
juz zakonczony, zas obecnie realizujemy trzy duze kontrakty:
dwa kolejowe i jeden drogowy.
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Ktoéry rynek jest trudniejszy?

Trudno je poréwnywac, bo rzadza sie ré6znymi prawami. Na
pewno rynkowi kolejowemu nie pomagaja wieloletnie zapo6z-
nienia inwestycyjne. Przez dekady byt on niedofinansowa-
ny. Wiekszos$¢ duzych przetargéw oglaszana jest w systemie
dwustopniowym w formule ,projektuj i buduj”. A tu bardzo
duzo zalezy od PFU (Program Funkcjonalno-Uzytkowy), a ra-
czej od tego, jak jest on przygotowany. Czy zawiera katalog
trudnych do spetnienia zyczen inwestora? Czy zbudowano go
W oparciu o rzeczywisty, przewidywany budzet inwestycji?
Niejednokrotnie zdarza sie, ze pierwotne PFU zostalo ,,zmo-
dyfikowane” przez zamawiajgcego i pojawiaja sie niespojno-
sci, co finalnie powoduje duze kiopoty w trakcie realizacji. Im
wiecej niedomoéwien w PFU, tym trudniej o projektowanie i o
realizacje kontraktu, a w formule ,projektuj i buduj” wszyst-
ko spada na wykonawce.

W przypadku inwestycji kolejowych projekty trafiajg do zaopi-
niowania do ZOPI (Zesp6t Oceny Przedsiewzie¢ Inwestycyjnych).
Tam wykonawcy czesto spotykaja sie z probami wsadzenia do
projektu przez stuzby zamawiajacego wszystkiego, co sie da
a nie jest ujete w PFU.

Bywaja kuriozalne sytuacje, gdy zamawiajacy o$wiadcza
w odpowiedziach na pytania oferentéw, ze za btedy w PFU i ma-
terialach przetargowych ponosi odpowiedzialno$¢ wykonawca
(sic!), ktory powinien je zidentyfikowac¢ w odpowiednim czasie.

Osobnym problemem zaréwno w kontraktach kolejowych
jak i drogowych jest to, ze pracujemy na do$¢ wadliwym doku-
mencie kontraktowym, czyli kontrakcie na bazie FIDIC w wyda-
niu polskim, niestety przynoszacym wiecej szkody niz pozytku.

Tak skonstruowany kontrakt zapewnia ogromng przewa-
ge zamawiajgcemu. Zasada jest prosta: jesli chcesz realizo-
wac projekt, to musisz sie zgodzi¢ na zaproponowany kon-
trakt. Niestety ma on niewiele wspolnego z FIDIC, majacym
nota bene 100-letnig historie.

W oparciu o oryginalny dokument FIDIC pracowatem w réz-
nych czesciach swiata, takze w Polsce, wtedy realizowali$my
pierwsze inwestycje dla Generalnej Dyrekgcji finansowane przez
Europejski Bank Inwestycyjny i Bank Swiatowy. Mam duze do-
Swiadczenie w tym zakresie, co daje mi prawo, by twierdzic,
ze wowczas pracowalo sie zupelnie inaczej. Inna byta decy-
zyjnos$¢ inzyniera kontraktu i zamawiajacego, za$ problemy
zmian technicznych i roszczen bylty rozwigzywane w trakcie
trwania kontraktu, a nie po kilku latach w sadach powszech-
nych, jak ma to miejsce dzisiaj.

Czy po ponad 40 latach pracy w branzy drogowej zdarza si¢
jeszcze, ze co$ Pana zaskakuje?

Pracowalem sporo lat za granica, stworzylem kilka firm, ktére
sg w bardzo dobrej kondycji. Poza wykonawstwem zajmowa-
fem sie nadzorem i projektowaniem, mam uprawnienia pro-
jektowe, wykonawecze i gornicze. Sadzilem, ze zawodowo juz
niewiele moze mnie zdziwic¢, a jednak sie mylilem.
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Tak naprawde relacje zamawiajagcy—wykonawca pogar-
szaja sie zamiast polepszac, pogiebia sie zjawisko zwane
przeze mnie kryzysem decyzyjnosci.

Rynek bardzo duzo traci przez to, ze inwestorzy nie prze-
prowadzajg analiz i nie wyciggaja wnioskéw. A przeciez po
zakonczeniu poprzedniej perspektywy finansowej do tego
zwigzanej z EURO 2012 pojawita sie cata gama problemow
z roszczeniami firm a takze seria upadtosci firm i to nie tyl-
ko matych. O ile firmy wyciagnety wnioski, to administra-
cja panstwowa okopata si¢ na swoich pozycjach i nadal, nie
analizujac swoich btedéw, widzi tylko jednego winnego —
wykonawce.

Panuje tajemnicze milczenie na temat skali roszczen
i planoéw z tym zwigzanych. Toczy sie wiele proceséw sa-
dowych. Nadejdzie moment, gdy sie zakonczg i moim zda-
niem w znacznej cze$ci z korzyscig dla firm. Trzeba wiec
bedzie uregulowac ptatnosci wraz z naleznymi odsetkami.

W wielu firmach po zakonczeniu kazdego kontraktu caty
zespol siada i analizuje, co poszio Zle, co dobrze, a co mozna
by zrobic lepiej. To wiedza, ktéra postuzy przy kolejnej ofer-
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cie i kolejnym kontrakcie. Nie widac¢ takiego podejscia u in-
westorow publicznych. Latwiej jest powiedzie¢, ze wszyst-
kiemu jest winien wykonawca.

Pamietam debate , Infrastruktury” w 2011 r. Pracowal Pan
woéweczas w nadzorze i zwroécil uwage, ze jest on ubezwla-
snowolniony. Czy co$ si¢ zmienilo?

Praktycznie nic, taki stan trwa nadal. Zle sie stato, ze in-
zynierom kontraktow de facto prowadzgcym projekty nie
pozwolono podejmowac wielu koniecznych decyzji. Ktania
sig teoria zarzadzania projektami i wiedza o roli i koniecz-
nych kompetencjach poszczegélnych podmiotéw. Zawsze
powinna by¢ dobra wspoipraca w petli decyzyjnej za-
mawiajacy—projektant—inzynier kontraktu—wykonaweca.
Tymczasem u nas trudno méwic o jakiejkolwiek komuni-
kacji. Codziennie na budowie trzeba podejmowac szereg
decyzji. Gdy sg one odwlekane przez zamawiajacego, ktory

e AT

dodatkowo z premedytacja pozbawil inzyniera kontraktu o —seseeie o
decyzyjnosci przewidzianej przez FIDIC, to nie ma mowy
o sprawnej realizacji.

Przebudowa portu w Segur de Calafell

Zawsze dziele inwestoréw na odwaznych i bojazliwych, na
szczes$cie nadal zdarzaja sie ci pierwsi, ale to rodzynki w cie-
Scie, u nich na placach budéw nie ma przestojow.

Jakie sg konsekwencje uchylania si¢ zamawiajacych od po-
dejmowania decyz;ji?

Teraz rzad szuka pieniedzy na szereg udogodnien dla obywa-
teli. Szybko znalaztoby sie wiele milionéw oszczednosci, gdy-
by usprawnic¢ proces decyzyjny.

Poniewaz rozmowy wykonawcow z inwestorami nadal
majg trudny przebieg, kontrakty swoj final najczesciej znaj-
duja w sadzie. Tam sprawa trwa okolo dwoch lat. Nawet jesli
tylko 40-50 proc. roszczen wykonawcy zostanie uznanych, od
tych kwot i tak trzeba bedzie zaptaci¢ odsetki i koszty sadowe,
ktére nie sg bagatelne. Inwestor musi na ten cel zagwaranto-
wac fundusze. Ale czy nie mozna by tych publicznych przeciez
srodkéw finansowych lepiej spozytkowac?

Ktéra firma moze sobie pozwoli¢ na tak dlugie czekanie?

To jest jeszcze jeden negatyw, o ile duze firmy sg w stanie
przetrwac okres dwoch, trzech lat do zakonczenia sprawy sa-
dowej (chociaz jak widac¢ z historii lat minionych nie zawsze
tak jest), o tyle mate firmy maja zdecydowanie gorszg perspek-
tywe i czesto konczy sie to upadio$ciami. Nikt nie zastanawia
sie nad kosztami spotecznymi takich sytuacji, chociazby wzro-
stem bezrobocia w sektorze.

Prosze sobie wyobrazi¢, ze w przypadku jednego z kon-
traktéw 100 proc. moich roszczen byto odrzuconych, cho-
ciaz sg stuprocentowo stuszne. To wrecz nieprawdopodobne.
Nie czekatem do zakonczenia robot, tylko juz teraz spotkam
Budowa linii AVE - kolei duzych predkosci w Hiszpanii, odc. Lerida-Martorell  sie z inwestorem w sadzie i poczekam pewnie ze dwa lata na
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efekt koncowy sprawy. Tymczasem problem mozna by rozwig-
za¢ w drodze negocjacji, w trakcie trwania kontraktu. Do tego
potrzebna jest jednak dobra wola zamawiajacego, zeby w ogo-
le do nich doszlo. Bojac sig ponosi¢ ryzyka podejmowania de-
cyzji, woli sprawe zatatwi¢ na drodze sadowe;j.

Czy to nie wplywa na wzajemne relacje?

Oczywiscie, ze tak, ale co mam zrobi¢? Zamawiajgcy patrzy na
nas wilkiem, ale to nie my jeste$my niechetni negocjacjom, do
ktérych wg zapisow kontraktowych obie strony majg prawo.

Niestety zle praktyki wystepuja powszechnie w wiekszo-
§ci obszaru infrastruktury komunikacyjnej.

Z racji tego, ze kieruje Polsko-Hiszpanskg Izbg Gospodarcza,
jestem czlonkiem Prezydium i przewodniczgcym Komitetu
Budownictwa Krajowej Izby Gospodarczej, wiem, ze podob-
ne problemy majg tez inne firmy.

Od lat srodowisko lobbuje za utworzeniem typowego kon-
traktu na roboty budowlane: drogowe, kolejowe, mostowe.
Nie chodzi o to, zeby wykonawcom utatwic¢ zycie, ale o to, by

powinna by¢ dobra wspétpraca w petli
decyzyjnej

rozwigzac¢ najpowazniejsze problemy i ucywilizowac relacje
zamawiajacy—wykonaweca z pelnym poszanowaniem prawa.
Takie kontrakty wystepujg w wielu krajach Unii Europejskiej.
U nas ogromna prace wykonat Polski Zwigzek Pracodawcéw
Budownictwa, ktory od kilku lat proponuje takie rozwigzanie,
jak do tej pory niestety bez sukcesu.

Setki pytan zadawanych zamawiajgcemu podczas przetar-
gu wcale nie $wiadczy o ciekawosci wykonawcow, tylko o licz-
bie niejasnos$ci w dokumentacji przetargowej, specyfikacjach
i warunkach kontraktu.

Nic zresztg dziwnego, skoro zaréwno PFU jak i projekt
przygotowaty firmy oferujace najnizsza cene. Jak dotad nikt
nie chce zauwazy¢, ze tani projekt to przewaznie projekt za-
wierajacy wiele luk. Projektant musiat gdzies$ przeciez poszu-
kac oszczednosci, zeby nie doptaci¢ do kontraktu. Tymczasem
jako podstawa tworzenia przysztego kosztorysu inwestorskie-
go, specyfikacji technicznej i warunkéw przetargowych powi-
nien on by¢ rzetelnie opracowany.

Czy jest tu gdzie$ miejsce na innowacje?

W raportach rocznych firm nie widac¢ odpiséw na badania
1 rozwoj, bo to kosztuje. Jezeli firmy nie majg mozliwosci sie
rozwijac, oznacza to, ze w zakresie technologii i techniki nie
posuwaja sie naprzod. Czasem tylko korzystajg z innowacji ku-
pionych wraz z produktem. Dobry rynek to taki, ktéry pozwala
firmom na inwestowanie w rozwdj i innowacyjnosc. Niestety
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wiele firm aktualnie obecnych na rynku usituje tylko przetrwac.
Przy marzy netto powyzej 5 proc. mozna juz pomyslec o inno-
wacyjnosci i rozwoju. Dzi$ jednak za sukces uchodzi uzyskanie
jej na poziomie 3 proc. Najlepsi na rynku osiagaja 5—6 proc.

Prosze o przyblizenie nam firmy Construcciones Rubau.
Powstata 60 lat temu w Gironie w Katalonii. W 2006 r. nasta-
pilo umiedzynarodowienie spotki. Oprocz ekspans;ji teryto-
rialnej strategia firmy obejmowata pozyskanie koncesji. Teraz
mamy ich ponad 20. Dotyczg projektéw autostradowych, par-
kingéw podziemnych, budynkéw publicznych czy portéw jach-
towych. Obstugujemy koncesyjnie rynek hiszpanski, kolum-
bijski i meksykanski.

W 2011 r. zostata utworzona spétka w Polsce, w 2014 r.
w Serbii, a w 2015 r. w Bosni, od 2012 r. dzialamy w Meksyku.
Jesli chodzi o rynek Ameryki Potudniowej, realizujemy kontrak-
ty w Wenezueli, Kolumbii, Ekwadorze, Boliwii i Peru.

Construcciones Rubau jest solidng, rodzinng $redniej
wielkosci firma z wielkim poszanowaniem etyki, doskonaty-
mi referencjami i $wietng komunikacjg wewnetrzng. Firma
ma bardzo dobry standing finansowy i silng, ugruntowana
pozycje na rynku hiszpanskim. Stale umacnia swojg pozy-
cje na rynku miedzynarodowym. Znam wtascicieli i kadre
zarzgdzajaca od wielu lat, wszyscy maja doskonatg wiedze
praktyczng w zarzadzaniu duzymi projektami, co bardzo uta-
twia komunikacje.

Jaka jest strategia spotki corki?

Jako Rubau Polska sp. z 0.0. w roku 2013 zaczeliSmy od kontrak-
tu na rynku drogowym — budowa mostu i obwodnicy w Zywcu,
bo woéweczas byt to rynek najbardziej rozwojowy. W trakcie re-
alizacji tej inwestycji postanowiliémy rozwijac sie dalej i tak
uzyskalismy kontrakt o wartosci ponad 460 mln zi brutto do-
tyczacy budowy odcinka S8 Zambrow-—granica wojewodztwa,
ktoéry obecnie realizujemy. W dalszym ciagu bedziemy skia-
dac oferty w tym sektorze.

W konsorcjum z inng hiszpanska firma Rover Alcisa, z kto-
ra wspotpracujemy na projektach kolejowych na rynku hisz-
panskim, od roku 2014 realizujemy dwa kontrakty kolejowe:
linia 201 Gdynia—KoScierzyna oraz linia nr 140/158 Rybnik-
Chatupki, ktére niedawno zostaty oddane do ruchu.

Myslac o przyszlosci, utworzyliSmy wspolnie spotke Poltores
sp. z 0.0., ktéra od kilku miesiecy sktada oferty na budowe, re-
witalizacje czy modernizacje linii kolejowych.

Construcciones Rubau ma bardzo duze do$wiadczenie we
wznoszeniu budynkéw przemystowych (m.in. aktualnie budo-
wa montowni Audi w Meksyku), biurowych i mieszkalnych, be-
dziemy tez w Polsce szukac¢ takich projektow. Oczyszczalnie
Sciekow, stacje uzdatniania wody, budownictwo wodne tez sg
w kregu naszych zainteresowan.

Dzigkuje za rozmowe.

Zdjecia: Construcciones Rubau
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homocna dton
dla przedsieblorczych

Zmodernizowana
infrastruktura, efektywne
ksztafcenie zawodowe,
innowacyjny biznes

oraz nowoczesne rolnictwo
to cele, ktérych osiggniecie
ma zapewni¢ wojewddztwu
podlaskiemu lepsze jutro.
O sukcesach i priorytetach
na przyszto$¢ mowi

JERZY LESZCZYNSKI,
marszatek wojewddztwa
podlaskiego, w rozmowie

z Marzeng Zbierska.

Do konca 2020 r. z budzetu pod-
laskiego Regionalnego Programu
Operacyjnego do beneficjentéw ma
trafi¢ 5 mld zl. Jakie obszary moga
liczy¢ na najwieksze wsparcie?
Warunkiem ozywienia gospodarcze-
go naszego regionu jest rozwoj matlej
i $redniej przedsiebiorczosci. Jednym
z priorytetéw UE jest wzmacnianie
najbardziej kreatywnych firm i to one
przede wszystkim beda beneficjen-
tami RPO. Naszym zdaniem jednak
na pomoc finansowg zastuguja tak-
ze przedsiebiorstwa dopiero rozpo-
czynajace dziatalno$¢. Powinny miec¢
dostep do informacji o zewnetrznych
zrédiach dofinansowania. Juz dzi$ sta-
ramy sie im to zapewnic¢, organizujac
punkty informacyjne RPO. Zdajemy
sobie tez sprawe, ze dla zwieksza-
nia konkurencyjnosci regionalnych
przedsiebiorstw istotne jest tworze-
nie warunkéw sprzyjajacych transfe-
rowi wiedzy i technologii z osrodkéw
naukowych do biznesu.

Czes$¢ zadan samorzadu realizowana
jest w formule partnerstwa publicz-
no-prywatnego (PPP). Jak ocenia Pan
efektywnos$¢ tego rozwigzania? Czy
wspoéipraca w tej formie bedzie kon-
tynuowana?



Partnerstwo publiczno-prywatne to
nie tylko szansa, ale wrecz koniecz-
nos$c¢. Dtug publiczny jest ograniczo-
ny limitami, za§ PPP pozwala skorzy-
sta¢ z tych wariantow, ktore diugu
nie zwiekszaja.

Juz dzi$ wiadomo, ze UE preferuje
instrumenty finansowe inne niz dota-
cje, w nastepnej perspektywie beda
dominowac instrumenty zwrotne.
Dzieki temu, ze ustugi publiczne sg
$wiadczone przez przedsiebiorcow,
co wynika wiasnie z wyboru PPP, nie
odczuwamy tak mocno braku dota-
cji z RPO, do ktérych zdazylisSmy sie
przyzwyczaic.

Udziat sektora prywatnego z pew-
noscig wplynat na podniesienie jako-
$ci ustug. Dzigki PPP samorzad jest
blizej gospodarki, a gospodarka bli-
zej spoleczenstwa, dlatego bedziemy
wspolprace kontynuowac.

Jakie najwazniejsze zadania z zakre-
su infrastruktury drogowej i kolejo-
wej stoja przed wladzami regionu?
Rozw¢j infrastruktury to dla naszego
wojewodztwa priorytet. W dalszym
ciggu prowadzona bedzie moderniza-
cja i rozbudowa drog i torowisk. Chodzi
zaréwno o potaczenia miedzy poszcze-
golnymi o$rodkami regionu, jak i pota-
czenia z resztg kraju oraz z sasiadami:
Litwa i Biatorusig. Dobrej jakosci dro-
gi i tory, ktore utatwig mieszkancom
dojazd do szkét i do pracy, a przedsie-
biorcom nawigzywanie kontaktéw biz-
nesowych, to fundament gospodarczy,
ktory bedzie stuzyt przez lata.

Juz realizowane sg inwestycje
strategiczne: S8 taczaca Bialystok
z Warszawg i dalej z Lodzig oraz
Wroctawiem oraz S19, czyli podla-
ski odcinek Via Carpatia, Via Baltica
i Rail Baltica — drég otwierajacych
nasz region na potnoc i na potudnie.

Kluczowym czynnikiem rozwoju go-
spodarczego regionu jest nie tylko
dobra infrastruktura, ale réwniez
wyksztalcona kadra. Co samorzad
robi, aby ja utrzymac¢ badz pozyskac?

Znaczenie zasobéw ludzkich dla
rozwoju regionow jest nie do prze-
cenienia, o czym sie mowi w catej
Europie. Samorzad podlaski rowniez
zabiega o to, by zatrzymac w woje-
wodztwie zdolnych mtodych ludzi.
Podejmowane sg dziatania majace
na celu wzmacnianie szkolnictwa

Co wyjatkowego podlaskie rolnictwo
i przetworstwo ma do zaoferowania?
Spoteczenstwa europejskie juz dawno
dostrzegtly zalezno$¢ miedzy dobrym
samopoczuciem czlowieka a tym, jak
i czym sig on odzywia, dlatego coraz
wiecej chcg inwestowac w jako$¢ pro-
duktow rolno-spozywczych. Dla nas

Dzieki PPP samorzad jest blizej gospodarki,

zawodowego, zar6wno na poziomie
$rednim, jak i wyzszym, a takze uta-
twiajace nawigzywanie kontaktow
pomiedzy pracodawcami a szkota-
mi lub uczelniami.

Szkota zawodowa i pracodawca to
sojusznicy, ktérzy maja ten sam cel —
przygotowa¢ kompetentnego pracow-
nika, ktéry swa pracg przyczyni sie
do rozwoju danej instytucji.

Rolnictwo i przetwoérstwo rolno-spo-
zywcze znalazly sie na poczatku listy
inteligentnych specjalizacji regionu.
Jakie region wigze z tym nadzieje?
Rolnictwo to podstawa naszej gospo-
darki i wielka szansa na jej dalszy roz-
wa@j, dlatego chciatbym, aby za kil-
ka lat byto jeszcze silniejsze i mogto
szczyci¢ sie rozpoznawalng na euro-
pejskim rynku marka. Zreszta juz na
to pracuje, oferujac regionalne pro-
dukty najwyzszej jakosci.

Od jakiego$ czasu w Europie zdo-
bywajg popularnos$¢ nowe uprawy
roslin czy rolnictwo ekologiczne.
Osoby zainteresowane wdrazaniem
tego rodzaju nowosci na naszym te-
renie moga liczy¢ na wsparcie sa-
morzadu.

Warto podkresli¢, ze przetwor-
stwo rolno-spozywcze generuje miej-
sca pracy. Chodzi nie tylko o zatrud-
nionych bezposrednio przy produkcji,
ale o przedsiebiorcéw zaopatrujacych
te branze w maszyny czy $wiadcza-
cych na ich rzecz ustugi.

to swoista okazja. Zamierzamy wy-
korzystac unikatowe cechy naszego
regionu — jego bogactwo przyrodni-
cze, zasoby naturalne, czyste srodo-
wisko oraz wiedze i profesjonalizm
naszych rolnikéow — aby budowac¢ tzw.
zielong gospodarke.

Chciatbym w zwigzku z tym, aby
podlascy rolnicy w wiekszym zakre-
sie wspétpracowali ze sobg, realizo-
wali wspolne przedsiewziecia powia-
zane kapitatowo, ktore przyniostyby
im dodatkowy dochdd z przetworze-
nia i sprzedazy, czyli tzw. wartos$¢
dodana. Wspolnie mozna osiaggnac
wiecej, dlatego warto sie jednoczyc.

Inteligentne specjalizacje regionu —
przemyst rolno-spozywczy, metalo-
wo-maszynowy, medycyna, ekoin-
nowacje — to dziedziny dos¢ odlegle,
ale ich wspélnym mianownikiem jest
zapewnienie wysokiej jakosci zycia.
Co wedlug Pana decyduje o tym, ze
Podlasie jest najlepszym miejscem do
zamieszkania i prowadzenia biznesu?
Unikatowe w skali §wiatowej bo-
gactwo i dziedzictwo przyrodnicze,
ustugi na najwyzszym poziomie, wa-
runki do rozwoju przedsiebiorczosci,
ale przede wszystkim otwarci i pra-
cowici mieszkancy. Sitg Podlasia sg
ludzie — kreatywni, gospodarni i sty-
nacy ze swej goscinnosci. Tu napraw-
de warto zyc.

Dzigkuje za rozmowe.
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MARZENA ZBIERSKA

Podlasie stawia
na réznorodnos¢

Mleczarstwo, nowoczesna medycyna oraz ekoinnowacje to
uswiecone tradycja dziedziny, ktére wojewoddztwo podlaskie

nadal chce rozwija¢. Poza nimi do inteligentnych specjalizacji

regionu zaliczono jeszcze inne branze, ktére maja zapewni¢
gospodarczy wzrost wojewodztwa. Cho¢ sobie odlegte,

kazda ma istotne znaczenie.

Wybdr inteligentnych specjalizacji
waojewddztwa podlaskiego byt wieloeta-
powym procesem, w ktory zaangazowa-
fo sie ok. 250 oso6b. Pierwszy etap sta-
nowily zakrojone na szeroka skale prace
analityczne oraz diagnoza stanu innowa-
cyjnosci i przedsiebiorczosci w regionie.
W nastepnej kolejnos$ci zorganizowano
warsztaty z udzialem przedsigbiorcéw,
naukowcéw, przedstawicieli instytucji
otoczenia biznesu i administracji oraz
konsultacje spoteczne, gléwnie ze $ro-
dowiskami gospodarczymi.

— Proces okreslania regionalnych
inteligentnych specjalizacji rozpo-
czal sie juz podczas prac nad aktuali-
zacja Strategii Rozwoju Wojewodztwa
Podlaskiego do roku 2020 — wyjasnia
Pawet Staniurski, rzecznik prasowy
Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa
Podlaskiego. — Zdecydowano wowczas
o opracowaniu dokumentu, ktéry dopre-
cyzuje kwestie zwigzane z inteligentny-
mi specjalizacjami. W tym celu powotano
grupe robocza ds. specjalizacji regional-
nej gospodarki.

Po pierwsze rolnictwo, po...
pierwsze przemyst

W lipcu 2015 r. zarzad wojewodztwa
przyjat ,,Plan rozwoju przedsiebiorczo-
$ci w oparciu o inteligentne specjaliza-
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cje wojewddztwa podlaskiego na lata
2015-2020+". W przedtozonym Komisji
Europejskiej do zatwierdzenia dokumen-
cie wskazano dziedziny, w ktérych wo-
jewddztwo juz teraz przoduje. To rdzen
specjalizacji regionu, tzw. specjaliza-
cje wiodace.

Podlasie ma by¢ regionem silnym rol-
niczo, stad nacisk na rozwoj wydajnego
i precyzyjnego rolnictwa oraz przemystu
rolno-spozyweczego i branz z nim powig-
zanych. Region chce réwniez specjalizo-
wac sie w produkcji tradycyjnej zywnosci
spelniajacej wysokie normy jakosciowe.
W osiggnieciu zatozonych celéw pomadc
ma produkcja nowoczesnych maszyn rol-
niczych, a takze logistyka i technologie
informacyjno-komunikacyjne.

Dwie gtowne gatezie podlaskiego
przemystu to: produkcja maszyn i urza-
dzen (w szczegolnosci na potrzeby rol-
nictwa, przemystu spozyweczego i le-
$nictwa) oraz bazujace na nowoczesnych
materiatach, konstrukcjach i oprzyrza-
dowaniu szkutnictwo.

Rolnictwo i przemyst to dziedziny
rownie wazne i wrecz skazane na koope-
racje, dlatego zrezygnowano ze wska-
zywania priorytetow. Zadaniem wtadz
samorzadowych ma by¢ zachecanie do
wspolpracy i odkrywania nowych ob-
szarow wspoélnych dziatan.

Badania podstawg

rozwoju biznesu

Lepsze zycie mieszkancow jest prio-
rytetem dwoch kolejnych inteligent-
nych specjalizacji Podlasia: medycyny
i nauk o zyciu oraz ekoinnowacji i nauk
o Srodowisku. Z takim wyborem wigze
sie konieczno$¢ inwestowania w bada-
nia i rozwoj.

Sektor medyczny jest nieroziacz-
nie zwigzany z postepem i badaniami.
Podlaskie o$rodki medyczne majg by¢
pionierami w diagnostyce choréb cy-
wilizacyjnych, genetyce i biologii mo-
lekularnej, medycynie regeneracyjnej
oraz nowoczesnych metodach terapii,
w tym w leczeniu bezpiodnosci.

Kolejne dziedziny, na ktére region
stawia, to wytwarzanie produktow lecz-
niczych, technologie inzynierii medycz-
nej oraz tzw. srebrna gospodarka. Pod
tym terminem kryje sie wszystko, co
wiaze sie z zaspokajaniem potrzeb osob
w wieku senioralnym. Przyktadowo po-
prawie kondycji fizycznej stuzg implan-
ty medyczne, rehabilitacja, fizykotera-
pia oraz turystyka zdrowotna.

Swa przyszios¢ Podlasie wigze row-
niez z inzynierig ekologiczng, badania-
mi nad bioréznorodnoscig oraz rolnic-
twem i przetworstwem ekologicznym.
Waznag galezig gospodarki juz dzi$ sa

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie - 1-2/2016



Firma Edpol z tomzy zajmujaca sie produkcja
przypraw i dodatkéw dla branzy spozywczej

odnawialne Zrodta energii w powigzaniu
z budownictwem ekologicznym, w tym
takze modutowym. Nowoczesne domy
majg by¢ zasobo- i energooszczedne.
Od wiekow wizytéwka Podlasia jest
le$nictwo, ktore ma zmierza¢ w kie-
runku jeszcze bardziej efektywnego
pozyskiwania i przetwarzania drewna.

Branze ze wsparciem

nie tylko finansowym

Rozwdj inteligentnych specjalizacji wo-
jewddztwa podlaskiego bedzie finan-
sowany z wielu zrodel, poczynajac od
budzetéw samorzadéw gmin i powia-
tow, wojewodztwa i panstwa, a konczac
na budzecie Unii Europejskiej. W tym
ostatnim przypadku chodzi o Regionalny
Program Operacyjny Wojewddztwa
Podlaskiego na lata 2014-2020, progra-
my krajowe, gtownie POIR i POWER,
a takze programy wspolnotowe, gléw-
nie Horyzont 2020.

— Pierwsze konkursy ruszg w pierw-
szej potowie 2016 r. — zapowiada P.
Staniurski. — Bedzie mozna uzyskac¢
fundusze na rozwoj dziatalnosci badaw-
czo-rozwojowe]j w przedsiebiorstwach
oraz na wdrazanie innowacji w sekto-
rze produkcyjnym. Nalezy podkresli¢,
ze prawie 85 proc. srodkow przewi-
dzianych na wsparcie innowacyjnosci

gospodarki znajduje si¢ w puli progra-
mow krajowych, a tylko 15 proc. w bu-
dzecie naszego Regionalnego Programu
Operacyjnego. Jesli chcemy osiagna¢ po-
step, musimy zdecydowanie zwiekszy¢
naktady prywatne na badania i rozwoj.
Musimy by¢ réwniez bardziej konku-
rencyjni, ubiegajac sig o dofinansowa-
nie z budzetéw programéw krajowych
— moéwi rzecznik.

Na jakie pozafinansowe wsparcie
moga liczy¢ firmy dziatajace w klu-
czowych branzach? Na Podlasiu funk-
cjonuje Centrum Obstugi Inwestora
oraz Centrum Obstugi Inwestorow
i Eksporterow, ktére zapewnia promo-

B L8
Politechnika Biatostocka realizuje projekty zwigzane

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie - 1-2/2016

cje gospodarcza firm poprzez udziat
w targach, misjach handlowo-inwe-
stycyjnych, forach gospodarczych itp.
Utatwia to przede wszystkim nawig-
zywanie i rozwdj kontaktéw bizne-
sowych.

— Przedsiebiorcy moga réwniez
uczestniczy¢ w kampaniach informa-
cyjno-promocyjnych RPO, np. podczas
Dni Otwartych Funduszy Europejskich,
lub prezentowac dobre praktyki w infor-
matorze ,Zmieniamy Podlaskie”, w kto-
rym przedstawiane sg mate i srednie
przedsiebiorstwa dzialajace w branzach
strategicznych dla rozwoju regionu —
informuje P. Staniurski.

__,.- H
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z wykorzystaniem odnawialnych zrédet energii

Firma Pronar z Narwi jest
wiodacym producentem maszyn
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Laboratdtium na miaré

JAROStAW ZARADKIEWICZ
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Od jesieni ubiegtego roku studenci i pracownicy naukowi Politechniki Biatostockiej dysponujg blisko
700 nowymi stanowiskami wyposazonymi w nowoczesny sprzet badawczo-pomiarowy. Znalazto tam
swoje miejsce nowe Laboratorium Materiatéw Drogowych oraz pracownia dydaktyczno-badawcza
inzynierii ruchu i komputerowego wspomagania projektowania drog.

INNO-EKO-TECH - Innowacyjne centrum dydaktyczno-badaw-
cze alternatywnych zrodet energii, budownictwa energooszczedne-
go i ochrony $rodowiska Politechniki Bialostockiej zostato otwarte
podczas inauguracji roku akademickiego 2015/2016. Koszt jego
budowy i wyposazenia przekroczyt 80 mln z1, lecz niemal w ca-
fosci zostatl pokryty ze srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego w ramach Programu Infrastruktura i Srodowisko.
Ogotem wsparcie uzyskato 36 laboratoriéw i pracowni dydak-
tycznych. Znalazto sie wsréd nich Laboratorium Materiatow
Drogowych Wydziatu Budownictwa i Inzynierii Srodowiska.

Spektrum mozliwosci

Mieszczace sie w budynku INNO-EKO-TECH laboratorium stu-
zy do oceniania za pomocg nowoczesnych metod wlasciwosci
technicznych materiatéw stosowanych do budowy konstruk-
¢ji nawierzchni drog. Znajdujgcy si¢ na wyposazeniu Pracowni
Mieszanek Mineralno-Asfaltowych, Pracowni Asfaltéw oraz
Pracowni Kruszyw najwyzszej klasy sprzet umozliwia przepro-
wadzanie badan materialéw wbudowywanych w konstrukcje na-
wierzchni drogowych, badan zwigzanych z bezpieczenstwem ru-
chu (m.in. oceny wiasciwosci przeciwposlizgowych nawierzchni
drogowych), a takze badan wiasciwosci funkcjonalnych mieszanek
mineralno-asfaltowych, tj. odpornosci na spekania niskotempe-
raturowe, trwalo$ci zmeczeniowej, odpornosci na koleinowanie.

Specjalistyczne wyposazenie
Centrum INNO-EKO-TECH jako jedyne w Polsce dysponuje
urzadzeniem Wehner Schulze, ktoére stuzy do laboratoryjnej
oceny wlasciwosci przeciwposlizgowych nawierzchni drogo-
wych. Wiasciwosci, ktora determinuje dtugos$¢ drogi hamowania,
a tym samym wplywa na bezpieczenstwo ruchu. Dzieki temu
urzgadzeniu naukowcy bedg mogli prowadzi¢ prace badawcze
nad oceng wplywu poszczegolnych materialéw stosowanych
do warstwy Scieralnej, tak aby mogta ona gwarantowac utrzy-
manie wiasciwosci przeciwposlizgowych na wymaganym po-
ziomie w okresie eksploatacji nawierzchni drogowe;j.

Cennym nabytkiem laboratorium jest zestaw urzadzen do
badania wtasciwosci funkcjonalnych mieszanek mineralno-as-
faltowych, takich jak: odpornos$¢ na spekania niskotemperatu-
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Ocena mikrotekstury powierzchni kruszyw przy
wykorzystaniu mikroskopu cyfrowo-optycznego

rowe czy odpornos¢ na zmeczenie, zestaw umozliwia ponadto
oznaczenie modutu sztywnos$ci metoda rozciggania posrednie-
go na probce cylindryczne;j.

Badania odpornosci mieszanek mineralno-asfaltowych na
deformacje trwate beda mogty by¢ przeprowadzane za pomo-
ca koleinomierza wraz z zageszczarka.

Do oceny cech technicznych asfaltéw postuzy zestaw urza-
dzen DSR, BBR, PAV, ktére umozliwig ocene lepiszczy asfalto-
wych zgodnie z wymaganiami SHRP/SUPERPAVE.

Nowa pracownia

W ramach projektu INNO-EKO-TECH w Zakladzie Inzynierii
Drogowej powstatla pracownia dydaktyczno-badawcza w zakre-
sie inzynierii ruchu i komputerowego wspomagania projekto-
wania drég. Zostala ona wyposazona w nowoczesng aparature
stuzaca do pomiaréw hatasu i parametréw ruchu drogowego,
a konkretnie w detektor radarowy ruchu drogowego, kamery
do pomiaréw predkosci odcinkowej, kamere do rejestracji ru-
chu drogowego oraz radarowy miernik predkosci.

Do dyspozycji naukowcow i studentéw oddano tez kompu-
tery o duzej mocy obliczeniowej. Zainstalowane na nich spe-
cjalistyczne oprogramowanie umozliwia makro- i mikromode-
lowanie ruchu drogowego, prognozowanie hatasu drogowego
oraz projektowanie infrastruktury drogowe;.

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie - 1-2/2016
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TRANSPORT RESEARCH ARENA - TRA2016

18-21 kwietnia 2016 rusza szosta edycja Transport Research Arena — TRA2016 — najwiekszego
w Europie wydarzenia poswieconego badaniom naukowym w obszarze transportu ladowego
iwodnego.

» Bogaty program — ponad 500 referatow zaakceptowanych do wygtoszenia
i przedstawienia na plakatach naukowych

» Warsztaty tematyczne

« Forum wymiany doswiadczen

» Prezentacje projektéw w stoisku Komisji Europejskiej

- Ciekawa wystawa

Hastem polskiej edycji TRA jest MOVING FORWARD - Innovative Solutions for Tomorrow's Mobility, czyli
poszukiwanie innowacyjnych pomystéw na transport jutra. W czasie konferencji bedziemy dyskutowac
orozwigzaniach, ktére uczynig go bardziej wydajnym i ekologicznym.

Promocyjna optata rejestracyjna do 15 lutego 2016.

Innovative Solutions
for Tomorrow’s Mobility
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[ransport
jutra

Transport Research Arena (TRA2016) to
najwazniejsza europejska konferencja poswiecona
badaniom naukowym w obszarze transportu
ladowego i wodnego. W tym roku odbedzie sie

ona w naszym kraju w dniach 18-21 kwietnia.
Wspotorganizatorem, obok resortu infrastruktury,
jest Instytut Badawczy Drég i Mostéw. O znaczeniu
Polski na rynku transportowym i rozwoju badan

z prof. dr. hab. inz. LESZKIEM RAFALSKIM,
dyrektorem IBDiM, rozmawia Anna Krawczyk.

Dlaczego Komisja Europejska, ktora jest inicjatorem kon-
ferencji TRA, wybrala wilasnie Polske na jej gospodarza?
Komisja Europejska bacznie przygladala sie aktywnosci
Polski przejawiajacej sie w trakcie realizacji miedzynarodo-
wych projektéw badawczych w obszarze transportu, anali-
zowala rowniez udzial naszych naukowcéw w poprzednich
edycjach TRA. Wzieta takze pod uwage dynamiczny, gene-
rujacy duzg ilos¢ badan naukowych, rozwoj infrastruktury
w naszym kraju. A przypomne, ze konferencja poswigcona
jest badaniom i wdrozeniom w szeroko rozumianym obszarze
transportu, zacie$nianiu wspotpracy miedzy naukg i przemy-
stem oraz praktycznemu wykorzystaniu nowatorskich roz-
wigzan zaproponowanych przez naukowcéw. Najwyrazniej
wiec KE pozytywnie ocenita polskie doswiadczenia badaw-
cze oraz kompetencje organizacyjne, skoro przygotowanie
6. edycji TRA powierzyta nam.

Warto dodac, ze w gronie wspotorganizatorow znalazty sie
takze: Europejska Konferencja Dyrektoréw ds. Drég — CEDR,
europejskie platformy technologiczne zwigzane z transportem
ladowym — ERTRAC, ERRAC, a takze ALICE i Waterborne.
Ich udziat oznacza poszerzenie zakresu tematycznego ob-
rad o logistyke i transport wodny.

Za jaka cze$¢ przygotowan odpowiada Instytut, ktérym
Pan kieruje?

IBDiM, jako wspolorganizator ze strony polskiej, obok MIiB,
podjat wszelkie dzialania majace na celu pozyskanie jak naj-
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wiekszej liczby referatéw na odpowiednio wysokim pozio-
mie naukowym. Odpowiedzig na naszg aktywna promocje
w Polsce i za granica jest prawie 550 referatéw z 50 krajow,
zakwalifikowanych do wygloszenia i przedstawienia na pla-
katach naukowych. Zostaly one wybrane, po wnikliwej oce-
nie recenzentow, z ponad 900 zaproponowanych streszczen.
ZatroszczyliSmy sie takze o wybdér miejsca, ktére stanowic
bedzie godng oprawe wydarzenia o utrwalonej juz randze.
Wybér padt na stadion PGE Narodowy. Obiekt ten oferuje
nowoczesne zaplecze konferencyjne i duza przestrzen eks-

pozycyjna.

Czego poza referatami uczestnicy konferencji moga sig
spodziewac?

Naszg ambicjg bylo réwniez zaproponowanie interesuja-
cych wydarzen towarzyszgcych. Mam tu na mysli TRA
MARKETPLACE, czyli GIELDE POMYSEOW. W jej ramach
na Wystawie Plakatow badacze i przedsiebiorcy moga za-
prezentowac projekty w poczgtkowej fazie realizacji, a tak-
ze nawigzac¢ wspolprace, ktéra moze pomoc w ich urze-
czywistnieniu. Ciekawe projekty badawcze bedzie mozna
takze przedstawi¢ na stoisku KE, przy czym prezenta-
cje powinny dotyczy¢ gtéwnie projektow wspéifinanso-
wanych ze srodkéw unijnych — 7 Programu Ramowego
i Horyzontu 2020.

ZachecilisSmy firmy, aby pokazaly swoje osiggniecia, produkty
1 nowe rozwigzania na wystawie. Ekspozycja bedzie otwar-



ta dla szerokiej publicznosci, dlatego zapraszamy wszyst-
kich do jej odwiedzenia.

Wracajac do samej konferencji, prosze powiedzie¢ co$ wiecej
na temat programu. Ktére zagadnienia beda dominujace?
Tematyke polskiej edycji konferencji wyznacza jej hasto prze-
wodnie: Innovative Solutions for Tomorrow’s Mobility, czyli
poszukiwanie innowacyjnych pomystéw na transport jutra.
Uwazamy, ze efektywna i zréwnowazona mobilno$¢ osob i to-
warow moze zostac osiggnieta jedynie poprzez wdrazanie
najlepszych rozwigzan zaproponowanych przez naukowcow.
Synergia nauki i przemystu jest atutem, z ktérego powinni-
$my umiejetnie korzystac dla dobra nas wszystkich. Do dys-
kusji zapraszamy takze politykéw i decydentow.

Program konferencji jest dostgpny na oficjalnej stronie
TRAZ2016. Chciatbym jednak przedstawi¢ tematy sesji plenar-
nych, ktére wyznaczg ramy dyskusji w poszczegélnych dniach.
W poniedziatek rozmawia¢ bedziemy o roli i znaczeniu trans-
portu w tworzeniu wspoélnej Europy. Tematyka wtorkowej
sesji plenarnej to: automatyzacja w roznych rodzajach trans-
portu, wyzwania i mozliwosci szybko zmieniajacych sie tech-
nologii, rola przemystu. Podczas srodowej sesji postaramy sie
odpowiedzie¢ na pytanie, jak zmniejszy¢ emisje dwutlenku
wegla, a jednoczesnie zwiekszy¢ bezpieczenstwo paliwowe
1 osiagnac cele zwigzane z efektywnoscia. Czwartkowa se-
sja plenarna, nazwana , Mobilnos¢ jutra”, bedzie dotyczyta:
rozwoju modeli transportu, ulepszenia technologii w trans-
porcie, radykalnych zmian demograficznych i scenariuszy na
przyszios$¢ zaprezentowanych przez mtodych naukowcow.

Komisja Europejska kladzie ogromny nacisk na wspéiprace
nauki z biznesem. Jak ta sprawa wyglada w naszym kraju?
Obecnie programy badawcze, zwtaszcza realizowane w ra-
mach POIR, sg nastawione na wspoiprace przedsiebiorcéw
z jednostkami naukowymi. Zaklada sie, ze w wyniku tego

wspoldzialania powinny powstawac rozwigzania innowacyj-
ne w skali miedzynarodowej. O wsparcie finansowe dla tego
rodzaju kooperacji mozna wystepowac¢ do NCBR.

Nowe przedsiewziecie — Demonstrator+ — ma na celu wzmoc-
nienie transferu wynikéw badan do gospodarki poprzez
wsparcie badan naukowych i prac rozwojowych dotyczacych
opracowania nowej technologii lub produktu.

Wiele nowatorskich rozwigzan z obszaru transportu, kto-
re powstaly rowniez w polskich przedsiebiorstwach, be-
dzie przedstawionych na wystawie towarzyszacej TRA2016.

W jakim kierunku Pana zdaniem bedzie si¢ rozwijal trans-
port ladowy i wodny?

W przypadku transportu samochodowego nalezy oczekiwac
coraz wiekszej automatyzacji pojazdéw oraz natezenia po-
szukiwan paliw alternatywnych.

550 referatow
z 50 krajow,

We wszystkich rodzajach transportu waznym kierunkiem prac
jest stata poprawa bezpieczenstwa, obnizanie emisji szkodli-
wych substancji, ograniczenie oddzialywania na srodowi-
sko, poszukiwanie przysztych optymalnych zZrédet energii.
Niskoemisyjne i wydajne energetycznie systemy transpor-
towe to mobilnos¢ jutra.

Czy w przyszlosci transport bedzie bezzalogowy?
Prawdopodobnie tak, ale na to musimy jeszcze poczekac.

Dzigkuje za rozmowe.

TRANIATAT e 81 R,

6" European Transport
Research Conference

MOVING FORWARD:

Zdjgcie: Zbiory wiasne L. Rafalskiego
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GOSPODARKA

ZBIGNIEWEM KOTLARKIEM,

Program Budowy Drég Krajowych na
lata 2014-2023 (z perspektywa do
2025 r.) ciagle jeszcze nie jest uchwa-
lony. Dlaczego?

Uscislijmy: program jest obowigzujacym
dokumentem — Rada Ministréw podjeta
w tej sprawie uchwate we wrzeséniu ub.
roku i on zostal opublikowany. Czym in-
nym natomiast sg toczace sie dyskusje
o0 jego modyfikacji czy urealnieniu. Wielu
ekspertow, takze naszych w PKD, zwra-
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calo uwage juz wtedy, ze budzet progra-
mu ustalony na 107 mld zt nie pozwoli
na zrealizowanie zapisanego tam zakre-
su rzeczowego nowych drog szybkiego
ruchu i obwodnic. Po zmianie ekipy rza-
dzacej, nowe kierownictwo Ministerstwa
Infrastruktury i Budownictwa w jednym
z pierwszych dziatan dokonato oceny tego
programu, w wyniku ktorej okazato sie,
ze potrzebna na jego realizacje kwota
wzrosta do blisko 200 mld zt.

To chyba dobrze, ze bedzie mozna pod-
pisa¢ wiecej kontraktow?

Kontrakty bedzie mozna podpisywac
wtedy, gdy te pieniadze zostang zapew-
nione. A to nie jest wcale pewne, biorac
pod uwage chocby spoteczne oczekiwa-
nia wobec nowego rzadu i jego priory-
tety. Taki bilans otwarcia oczekiwat za-
tem na nowa ekipe rzadzaca i nowego
Generalnego Dyrektora. Dostali w spad-
ku po poprzednikach Program, ktory de



facto stanowit protokét z konsultacji spo-
tecznych, do ktérego wpisywano wszyst-
ko co ma kiedys$ sktadac sie na sie¢ drég
w Polsce — bez okreslenia wazno$ci dla
kraju i jego gospodarki i bez zapewnie-
nia adekwatnego finansowania. Rzecz
jasna, skala potrzeb modernizacji sie-
ci drogowej w Polsce jest tak wielka, ze
kazdy odcinek zapisany w Programie da
sie obroni¢ i podniesie — po wybudowaniu
— jej jako$c. Problem zaczyna sie jednak
wtedy, gdy jedni nieroztropnie co$ obie-
cuja, a nastepcy musza to realizowac.

Czego mozna si¢ spodziewaé¢ po nowej
ekipie rzadzacej?

Tak sie skiada, ze w poprzedniej ka-
dencji Sejmu, miatem okazje obserwo-
wac, jako czesty gosc posiedzen Komisji
Infrastruktury, codzienng prace éwcze-

snych postéw opozycji: wiceprzewodnicza-
cego komisji Andrzeja Adamczyka i prze-
wodniczacego stalej podkomisji do spraw
transportu drogowego i drogownictwa
Jerzego Szmita. Dali sie poznac z bardzo
dobrej strony: jako pracowici i dociekliwi
postowie i krytyczni recenzenci poczy-
nan poprzedniej ekipy, a zwtaszcza po-
lityki kierownictwa GDDKiA. Pamietam
tez, ze — w przeciwienstwie do éwcze-
snej ekipy rzadzacej — chetnie spotykali
sie z przedstawicielami branzy drogowe;j,
wystuchiwali opinii organizacji spotecz-
nych czy srodowisk biznesowych. Mam
nadzieje, ze to sie nie zmieni teraz, gdy
zostali najwazniejszymi urzednikami
w obszarze transportu i drogownictwa.
Te decyzje kadrowe uwazam za bardzo
szcze$liwe dla naszej branzy. Ludzie za
nig odpowiedzialni dobrze orientujg sie,
z jakimi problemami boryka sie branza.

Zajmowal Pan stanowisko Generalnego
Dyrektora do konca 2007 roku. Gdyby
mial Pan taka mozliwos$¢, od czego te-
raz by Pan zaczal?

Nie wiem, czy teraz podjatbym sie tak
karkotomnego zadania. Wigkszo$¢ prze-
targow jest juz rozstrzygnieta, roboty
sg rozpoczete. Tylko w 2015 r. GDDKiA
podpisala z wykonawcami kilkadziesiat
umow. Zdecydowana wiekszo$¢ projek-
tow bedzie realizowanych w formule za-
projektuj i zbuduj. Na 2016 r. przypada
projektowanie, a na lata 2017-19 wyko-
nawstwo, czyli... spietrzenie robot. Dzis
juz wiadomo, ze bedg to bardzo trudne
lata. Spodziewane sg podwyzki cen ma-
terialéw, a nie mozna tez wykluczy¢ kio-
potéw z ich dostepnoscig. Nastgpi swo-
ista kumulacja jak w LOTTO, z tym ze
tutaj nie bedzie wygranych.

Wida¢, ze nie jest Pan entuzjastg for-
muly zaprojektuyj i zbuduj...

W systemie tradycyjnym, ktéry najlepiej
pasuje do inwestycji liniowych, za calty
proces przygotowania inwestycji, 1gcz-
nie z planowaniem i uzyskaniem decyzji
$rodowiskowych, odpowiada inwestor.
W przypadku drog krajowych, w imie-
niu rzagdu odpowiada za to Generalny

Dyrektor. Przenoszac ciezar przygoto-
wania inwestycji na wykonawce, nie
tylko uwalnia sie on od czesci swoich
obowigzkow, ale takze, co istotniejsze,
pozbawia sie mozliwos$ci sprawowania
nadzoru i kontroli. Dos§wiadczenie tym-
czasem pokazato, ze kontrakty te obar-
czone byly wieloma biedami. Dodajmy
jeszcze do tego byle jaki nadzér i nie-
szczescie na budowie murowane.

Jaka jest Panska opinia o wycenie ustug
intelektualnych?

Majatkiem kazdej branzy jest jej poten-
cjat intelektualny. Warunkiem jego roz-
woju sg odpowiednie marze. Niestety
w ostatnim czasie zaréwno ustugi pro-
jektowe, jak i nadzoru wyceniane byly
zbyt nisko, co przyczynito sie do odpty-
wu kadry. W to miejsce na rynku poja-
wili sie nowi gracze oferujacy ceny skan-
dalicznie niskie. Korzystanie z ich ustug
to pozorna oszczednos¢. W istocie tra-
cimy nie tylko pieniadze, ale i autory-
tet instytucji. Na budowach dochodzi do
zatosnych zdarzen spowodowanych bra-
kiem dos$wiadczenia, a bywa, ze gtupi-
mi decyzjami.

Co na to gléwny inwestor?

W 2008 r. w administracji pracowali fa-
chowcy z wiedzg poparta kilkudziesiecio-
letnim doswiadczeniem. Przed odej$ciem
z Generalnej Dyrekcji zarzadzatem ze-
spotem 270 os6b, z czego blisko 1/3 po-
siadatla tytul i wiedze inzyniera. Dzi$
w dwa razy wiekszym zespole pracu-
je tylko 17 inzynieréw. Zachwiane sa
wiec proporcje. Nie twierdze, ze ludziom
w GDDKIA brakuje inteligencji. Jednak
realizacja tak duzego przedsiewziecia
jak rzgdowy program budowy drég wy-
maga rozlegtej, solidnej wiedzy i olbrzy-
miego do$wiadczenia. Samymi checiami
nic nie osiggniemy.

Dzi$ rzecza nadrzedna jest to, aby
przeprowadzajacy kontrole ex post nie
wysunal zarzutu popeilnienia btedu.
Niestety brak wiedzy merytorycznej
i doswiadczenia powoduje, ze w dys-
kusji z audytorem urzednikom brakuje
argumentow.




GOSPODARKA

A nowa ustawa pzp niczego wedlug
Pana nie zmienita?

Jej zapisy nie wskazujg na uporzad-
kowanie systemu zamowien publicz-
nych.

Termin wdrozenia unijnych dyrektyw
zbliza sig nieubtaganie. Do kwietnia zo-
stalo zbyt mato czasu, aby przygotowac
nowa ustawe pzp na miare potrzeb rynku.
Dlatego jestem zdania, ze nalezy przygo-
towac nowelizacje dostosowujaca prawo
przede wszystkim do dyrektyw i zaczaé¢
szerokie prace, z autentycznym udziatem
$rodowisk zawodowych, nad nowym pra-
wem zamoéwien publicznych. Trzeba przy
tym pamietac, ze samo prawo hie jest
panaceum na zle funkcjonowanie ryn-
ku zamowien na roboty budowlane. I w
obecnie obowigzujgcym ustawodawstwie
istniejg narzedzia przeciwdzialania nie-
uczciwej konkurencji na rynku i pozwa-
lajace na wybdr oferty najkorzystniejszej
ekonomicznie, a nie wylacznie najtan-
szej. Kluczowym zagadnieniem jest prak-
tyka stosowania (czy raczej niestosowa-
nia) tych narzedzi przez zamawiajacych.
Gwarantem sukcesu realizacji inwestycji
jest zrownowazone podejscie i podziat ry-
zyk. Ten problem mozna bardzo tatwo roz-
wigzac — tworzac wzory umow. Kropka.

Jaki mogtby by¢ dzi$ bilans otwarcia?
Doswiadczenie starych panstw UE poka-
zuje, ze dzigki unijnym $rodkom mozna
byto zbudowac¢ potege rodzimych firm.
Powstanie niemieckich, francuskich, wio-
skich, hiszpanskich czy w konicu portu-
galskich gigantéw budowlanych to efekt
polityki ich rzadéw i ochrony rynku przed
konkurencja.

W Polsce stato sie inaczej. Nie dos¢,
ze nie wzmocniliémy rodzimych firm, to
Jjeszcze wpusciliSmy zagraniczne gigan-
ty, co tylko ostabilo i tak stabg pozycje
krajowych firm wykonawczych. Niektore
z zagranicznych firm funkcjonujg na na-
zwijmy to normalnych zasadach rynko-
wych, niektore za$ mialy tylko jeden cel:
zyskac kontrakty za wszelka cene, nawet
dumpingu.

Co Pana zdaniem powoduje, iz egzotycz-
ne firmy interesuja si¢ polskim rynkiem?
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Polska stata sie w poprzednie]j perspek-
tywie budzetowej najwiekszym placem
budowy na gospodarczej mapie Europy.
Podczas gdy w innych krajach rozbudo-
wa infrastruktury zmierzata ku koncowi,
u nas ten proces dopiero sie rozpoczat. To
przyciagnelo firmy, ktére na rodzimych
rynkach nie przetrwatyby. Zdobycie kon-
traktow w naszym kraju stanowito dla
nich by¢ albo nie by¢. Stabilno$¢ finan-
sowq firmy okresla bowiem portfel za-

Czy sprawdzilby sie¢ model PPP?

Niestety duzo sie 0 nim moéwi, a mniej
robi. Smacznym kaskiem byt odcinek
A2 Strykéw—Konopa, ktory ze wzgledow
politycznych nie zostal jednak zrealizo-
wany w tej formule. Moim zdaniem nic
by sie nie stalo, gdyby ten odcinek nie
zostal oddany do uzytku na Euro 2012.
Dzi$ trudniej wréci¢ do rozmoéw o PPP,
bo po pierwsze nie widze intratnych kon-
traktéw, a po drugie mamy do czynienia

Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023
(z perspektywa do 2025 r.) ustalony

mowien. Optacalo sie wiec przyjechac do
Polski, nawet jesli do kontraktow trzeba
byto dotozyc¢.

Niestety nie zauwazylem reakcji po-
litycznej na ewidentne naduzycia w tej
materii. Ten istny rozboj doprowadzit
do demontazu polskiego rynku. Dzi$ ko-
nieczne sa radykalne zmiany, bo kosme-
tyka nic nie da.

Czy réwnie radykalnych posunieé
bedzie wymagalo rozwigzanie kwestii
zamkniegcia finansowego dla programu
2015-20237?

Rzad zapowiedziatl jego weryfikacje
i okreslenie zrédet finansowania do mar-
ca br. To nie lada wyzwanie. Pojawit
sie pomyst powrotu do budowy drég
w przekroju 2+1. Czy to sie sprawdzi?
Inicjatorzy wzorowali sie na krajach
skandynawskich, lecz tam wiekszos¢
drdg przebiega poza terenami zurbani-
zowanymi. U nas, aby speini¢ wymog
dostepnosci, nalezatoby wybudowac dro-
gi dojazdowe, co zwigksza koszty. Nie li-
czytbym wiec na wielkie oszczednosci.

Gdzie ich zatem nalezaloby szukac¢?
Mozna np. zweryfikowac projekty pod
wzgledem wymagan srodowiskowych.
Komisja Europejska idzie w kierunku
tagodzenia wymagan, tylko na polskim
rynku jeszcze tego nie widac.

ze skutkami kryzysu finansowego. Banki
nie palg sig, zeby finansowac kontrakty
ponad 30-letnie, nawet je$li gwarantem
jest Skarb Panstwa.

Co nas czeka po 2023 roku?

Motorem napedowym naszej gospodar-
ki byty srodki pochodzace z programoéow
unijnych. Niestety prognozy na kolejny
okres budzetowania nie sg zbyt opty-
mistyczne. Musimy wreszcie zda¢ sobie
sprawe, ze nie mozemy uzaleznia¢ na-
szych dzialan od zewnetrznego wspar-
cia. Potrzebujemy realnych srodkéw,
ktére bedg corocznie zapisywane w bu-
dzecie panstwowym.

Zgodnie ze zobowigzaniami wynika-
jacymi z unijnego programu TEN-T po
2023 r. musimy miec sie¢ bazowg o dtu-
gosci 7300 km. Tego na pewno nie uda
sie osiggnac.

Coraz wiecej drog jest oddawanych
do uzytku, a ze chcemy jezdzi¢ szyb-
ko i bezpiecznie, ich standard jest pod-
wyzszony. To z kolei oznacza, ze na ich
utrzymanie musza by¢ wydatkowa-
ne wigksze kwoty. Mys$le, ze na same
drogi krajowe potrzeba bedzie rocznie
50 mld zi.

Teraz panstwowy budzet przypomina
krétka kotdre. Oby tylko sie nie rozerwat.

Dziekuje za rozmowe.

llustracje: Depositphotos, PKD



. _ Icso

| CHEMICAL PRODUCTION
Kedzierzyn-Kozle

Oferujemy:
- srodki adhezyjne do asfaltow

pod nazwa TERAMIN
- srodki obnizajgce temperature produkgji
o mieszanek mineralno-asfaltowych
- -emulgatory do produkdji kationowych
- emulsji asfaltowych
k do modyfikacji emulsji
i do modyfikacji asfaltéw
modyfikator do produkcji mieszanek
Ino-bitumicznych ,na zimno”
do asfaltéw
< do oznaczania indeksu
‘rozpadu emulsji
‘materialy do poziomego
- znakowania drég

-

- -

2 ] ==
i, g

=2 i

ICSO Chemit_:!l_ Production Sp. z oo BE ]
47-225 Kedzierzyn-Kozle —— i e

ul. Energetykow 4 . —

 tel, //A487



GOSPODARKA

ANNA KrRAWCZYK

Biafa Ksiega Branzy Drogowe

Nigdy w historii drogownictwa nie wypowiadato sie wspdlnie
tak duzo organizacji. 27 stycznia br. podczas konferencji prasowe;
w Warszawie Biatg Ksiege Branzy Drogowej przedstawiato

az 9 podmiotow.

ajwiekszym problemem branzy

| \ | drogowej jest jej permanentne
niedofinansowanie. Poprzedni
Program Budowy Drog Krajowych byt
kilka razy nowelizowany, zmieniano je-
go zakres rzeczowy i finansowy, by osta-
tecznie wykonanie cze$ci zadan przenie$é
na przyszlo$¢. Realizowany aktualnie
Program Budowy Drég Krajowych na lata
2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.)
zawiera prawie dwa razy wiecej inwesty-
cji niz zaktadano w projekcie konsulto-
wanym spotecznie z poczatkiem 2015 r.

— Nie kwestionujemy zasadnosci bu-
dowy zadnego z ujetych w nim odcin-
kow, bo kazdy jest potrzebny do roz-
woju naszej gospodarki. Nasuwa sie
jednak pytanie, skad wzig¢ brakujace
100 mld zt na realizacje inwestycji —
mowita Barbara Dzieciuchowicz, pre-
zes Ogolnopolskiej Izby Gospodarczej
Drogownictwa.

Oprocz sieci krajowej, stanowiacej
zaledwie 5 proc. drég w Polsce, mamy
tez drogi wojewddzkie, powiatowe,
miejskie i gminne. Ta sie¢ rowniez zo-
stata rozbudowana.

— Obok niewatpliwych korzysci po-
siadania sieci nowoczesnych drdg ist-
nieje tez pewne zagrozenie. Jesli juz
dzis$ nie zagwarantujemy w budze-
cie panstwowym wystarczajacych
$rodkéw na utrzymanie droég, w roku
2023 moze by¢ za pézno — ostrzegat
Tadeusz Suwara, wiceprezes Polskiego
Kongresu Drogowego.

Uzytkowanie nowo powstalej sieci
wigze sie z zachowaniem nalezytych
standardow utrzymaniowych. Zarzadcy
drég powiatowych juz teraz skarza sie,
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ze brakuje im na to srodkéw. Utrzymanie
nowych drog wymaga bowiem wiek-
szych naktadéw.

Gdzie szukac pieniedzy? Bez wie-
dzy na temat przeptywow w Krajowym
Funduszu Drogowym trudno nawet
okresli¢, ile ich brakuje. Wiadomo tyl-
ko, ze zadtuzenie KFD wyniesie nie-
diugo 63 mld zi. Krytyczny bedzie rok
2018, gdy przyjdzie zaplaci¢ za reali-
zacje czes$ci duzych kontraktow zleco-
nych przez GDDKIiA.

— Pod koniec realizacji programu
kwota roszczen wedlug naszych sza-
cunkow moze wynie$¢ nawet 16 mld
zl. Co gorsza, bedg to srodki niekwa-
lifikowalne. To, a takze inne problemy
Swiadczg o braku polityki transporto-
wej panstwa — wskazywal Rafal Batdys,
wiceprezes zarzadu Polskiego Zwigzku
Pracodawcéw Budownictwa.

dobnym problemem i go rozwigzaly.

Szybko jednak zrozumiaty, ze gwa-
rantem sukcesu jest dobra wspotpraca
zainteresowanych stron. PZPB postu-
luje wprowadzenie na wzor holenderski
Narodowego Forum Kontraktowego, kto-
re okreslatoby m.in. zasady realizowa-
nia kontraktéw czy warunki techniczne.

— Sporéw pomiedzy zamawiajacym
a wykonaweca nie da sie unikng¢, mozna
je jednak rozstrzygac na biezgco. Przy
naszym stowarzyszeniu dziala osrodek
mediacji i sad arbitrazowy. Gdyby w umo-
wie w zapisie dotyczacym rozstrzyga-
nia sporéw sady powszechne zamienic
na arbitrazowe, strony procesu inwe-
stycyjnego czesciej korzystatyby z tego

Inne kraje takze mierzyly sie z po-

rodzaju metod rozwigzywania konflik-
téw — zauwazyta Tamara Malasiewicz,
dyrektor zarzadzajacy Stowarzyszenia
Inzynieréw Doradcow i Rzeczoznawcow.

ysSponujgc nowoczesnymi narze-
D dziami, mozna nie tylko optyma-

lizowa¢ inwestycje, ale i madrze
nimi zarzadza¢. Zastosowanie modelu BIM
do projektowania pozwala zaoszczedzic¢
nawet 20 proc. srodkéw. Inteligentne
Systemy Transportowe daja nie tylko ob-
raz sieci, ale i mozliwosc¢ lepszego zarza-
dzania ruchem oraz jego usprawniania.
Wiadomo przeciez, ze czas to pieniadz.

— Systemy ITS bardzo preznie sie
rozwijajg i dostarczajg zarzadzaja-
cym ruchem coraz wigcej mozliwosci.
Niestety za postepem technologicz-
nym nie nadgza polska legislacja — mo-
wil Tomasz Wawrzonek, wiceprezes
Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu.

Zastosowanie niektérych rozwigzan
zawartych w Bialej Ksiedze wymaga
czasu, niektére mozna by wprowadzic¢
od reki, jak chociazby przywrocenie
oryginalnych zapiséw FIDIC.

— Z zapisoéw Ksiegi przebija zatro-
skanie o polskie drogownictwo i chciat-
bym, zeby w tym duchu byta odbie-
rana. Branza ma olbrzymi potencjat
intelektualny. Zadne $wiatowe rozwia-
zanie nie jest nam obce. Potrzebujemy
tylko wiasciwych warunkéw, aby méc
w pelni z niego korzysta¢ — podsu-
mowal Andrzej Wyszynski, prezes
Polskiego Stowarzyszenia Wykonawcow
Nawierzchni Asfaltowych.

Dokument trafit do 9 instytucji: re-
sortu infrastruktury i budownictwa,
finansow, rozwoju, srodowiska oraz
Skarbu Panstwa, NIK, Sejmu i Senatu
RP, GDDKIiA.

Ministerstwo Infrastruktury i Bu-
downictwa juz powotato grupy robo-
cze. Pytanie tylko, jak diugo przyjdzie
czekac na efekty ich prac.

Biata Ksiega jest dostgpna pod adresem
www.pswna.pl
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Kasa na drog

Naptyw unijnych funduszy niewatpliwie przystuzyt sie modernizacji polskiej sieci drogowe;j.

O ile jednak w poprzedniej perspektywie mogty po nie siega¢ zarzady drég wojewddzkich, powiatowych
i gminnych, o tyle obecnie skorzystanie z dofinansowania uzaleznione jest od polityki urzedow
marszatkowskich. Niezaleznie jednak od tego, ile srodkéw zostanie przeznaczonych na inwestycje
drogowe, nie wolno zapominac o juz istniejacej sieci. Aby jak najdtuzej zachowata ona swoje parametry,
trzeba o nig odpowiednio dba¢. W przeciwnym razie ulegnie degradacji.

Jakie sg nakfady na utrzymanie drég, a jakie potrzeby? Jakie sa oczekiwania zarzgdcow? Zapraszamy do
zapoznania sie z wynikami sondy przeprowadzonej wsréd zarzadcdw drég powiatowych i wojewodzkich.

W sondzie wzieto udziat dziewie¢  Naktady na utrzymanie drég [w tys. zt] na 1 km
zarzadéw drogowych: cztery powiato- 35
we i pie¢ wojewodzkich. -
2153
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Biorac pod uwage wielkos¢ kwot prze- 30
znaczanych w latach 2014 i 2015 na 25
utrzymanie droég, tylko w jednym za-
rzadzie powiatowym — w Nowym Saczu 20 -
— kwota ta zwiekszyta sie o 22 proc. Tu .:::;
podobnie jak gdzie indziej sytuacje ura- 12,93
towata tagodna zima 2015 r. W pozo- 9,69 12, ey
stalych powiatach na utrzymanie drog .42 35550 ;o1 6,84
przeznaczano od 19 do 29 proc. mniej 5 :
pieniedzy. I I I I

W przypadku drog wojewodzkich tyl- 0
ko w Zielonej Gorze nastgpil nieznaczny o R
(0,079 proc.) spadek naktadéw. W pozo- >
statych zarzadach wynosity one $rednio
10 proc., cho¢ w wojewodztwie 16dz-  Zarzady drég powiatowych — naktady na utrzymanie drég [w tys. zi] i potrzeby
kim siegnety blisko 37 proc. Zarzadcy 35
podkreslaja, ze ilo$¢ pieniedzy na dro- 12000
gi uzalezniona jest od sytuacji finanso- 12000
wej wojewodztwa.

Jesli chodzi o letnie utrzymanie drog, ~ 10000 "
znaczny wzrost naktadéw odnotowa-
no w Jarostawiu. Przypuszczalnie jed- 8000 2018
nak nalezy to thtumaczy¢ przesunigciem 000 ety
niewykorzystanych funduszy z , akcji 6000
zima”. W poréwnaniu z 2014 r. wyda-
no tam o 50 proc. mniej (blisko 625 tys. 4000 $130.29 3202,04 _—
w 2014 r. i ponad 340 tys. zt w 2015 1.). 2521,15 %7195 2330,86
W pozostatych powiatach fundusze na 2000 L
letnie prace utrzymaniowe zmalaty od

5000
4000

10 do 25 proc. PZD Jaroslaw PZD Nowy Sacz PZD Ploiisk ZDP Starachowice
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Budzet wojewodztwa lubuskiego
przeznaczony na letnie utrzymanie
zwiekszyt sie o ponad 8 proc. Z kolei
budzet wojewddztwa todzkiego zmniej-
szyt sie az o0 34 proc. W pozostatych ba-
danych wojewddztwach naktady spadty
od 8 do 16 proc.

Znaczacy wplyw na sytuacje na
rynku ma walka cenowa wykonawcéw.
Implikuje ona pytanie o trwalos$¢ re-
montow, ale na odpowiedz trzeba be-
dzie poczekac kilka lat.

— Spadek naktadow w 2015 r. pa-
radoksalnie spowodowany jest poste-
pem technologicznym. Koszty kolej-
nych napraw sg mniejsze od kosztéw
remontéw przeprowadzanych w sta-
rej technologii. Duzy wptyw miat tak-
ze rynkowy spadek cen robot — mowi
Edyta Skrzypczak, naczelnik wydziatu
planowania w Wielkopolskim Zarzadzie
Drog Wojewodzkich.

Nakfady a potrzeby

Zarzadcy dos¢ ostroznie wypowiadaja
sie na temat realnych potrzeb finanso-
wych. Zdaja sobie sprawe, ze ilo$¢ $rod-
koéw jest uzalezniona od wpltywéw do
budzetéw powiatoéw czy wojewodztw.
Wiekszos$¢ zarzadcéw chciataby mini-
mum dwa razy wiecej pieniedzy niz ma,
a nie zaszkodziloby trzy i piec¢ razy tyle.

— Kazdego roku do projektu planu
finansowego zgtaszamy nasz plan wy-
datkéw na biezace utrzymanie drog
1 kazdego roku jest on zmniejszany.
Nasze potrzeby finansowe sa prawie
dwukrotnie wieksze od kwoty, jaka
otrzymujemy — informuje Jarostaw
Trzebinski, kierownik drogowej stuz-
by liniowej Zarzadu Drég Powiatowych
w Starachowicach.

Niedostatek pieniedzy powoduje, ze
wykonywane s tylko niezbedne zabiegi
utrzymaniowe. Generalne remonty na-
wierzchni przesuwane sg na kolejne lata.

— Z otrzymanych srodkéw optacamy
wykonanie niezbednych prac zwigza-
nych z bezpieczenstwem uzytkownikow
droég, tj. oznakowanie, biezace remon-
ty, koszenie i wycinka krzakoéw oraz zi-
mowe utrzymanie drog. Na pozostate,

Zarzady drég wojewodzkich — naktady na utrzymanie drég [w tys. zt] i potrzeby
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Zarzady drog powiatowych — naktady na zimowe utrzymanie dréog [w tys. zi]
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réwnie wazne roboty brakuje nam fun-
duszy — informuje J. Trzebinski.

— Aby pozwoli¢ sobie na odnowe na-
wierzchni co 10-15 lat, potrzebujemy
naktadéw 5 razy wiekszych — informuje
Adam Czerwinski, dyrektor Powiatowego
Zarzadu Drég w Nowym Saczu.

Odpowiednio duzy zastrzyk finan-
sowy, otrzymywany przynajmniej przez
kilka kolejnych lat, pozwolitby dopro-
wadzi¢ calg sie¢ drogowa do stanu za-
dowalajacego.

— Potrzebujemy na ten cel dodatko-
wych 100 mln zt przez najblizsze 5 lat
— wylicza E. Skrzypczak.

PZD Nowy Sacz
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505,58

PZD Plonsk ZDP Starachowice

Nawet najlepiej zbudowana na-
wierzchnia drogowa w koncu wymaga
modernizacji. Srednio co 7-8 lat zarzad-
cy powinni zleci¢ wykonanie zabiegu
utrzymaniowego. Tak gtosi teoria, tym-
czasem w praktyce do raz wyremonto-
wanego odcinka nie wraca sie przez ko-
lejne dekady.

— W okresie funkcjonowania powia-
tu, czyli od 1999 r., nie zdarzytlo sie,
aby wykonana zostata ponowna prze-
budowa lub generalny remont drogi.
Wykonywane sg prace z zakresu bieza-
cych remontow. Nie oznacza to jednak,
ze w naszej administracji nie ma drogi,
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Zarzady drég powiatowych — naktady na letnie utrzymanie drog [w tys. zi]
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PZD Jarostaw

ktora nie wymagataby ponownej prze-
budowy — moéwi J. Trzebinski.

Nie oznacza to takze, ze wszystkie
drogi poddawane sa jakimkolwiek za-
biegom.

— Czes¢ drog (ok. 15 proc.) nie byta
jeszcze remontowana ani nie miatfa prze-
budowywanej nawierzchni. Za 2 lata
przystapimy do odnawiania nawierzch-
ni wykonanych w ciggu ostatnich 16 lat
— informuje Janusz Obtoza, dyrektor
Powiatowego Zarzadu Drég w Jarostawiu.

Troche lepiej wyglada sytuacja na
drogach wojewodzkich.

— Z uwagi na dalece niewystarcza-
jace fundusze, remonty przeprowadza-
ne sa w bardzo ograniczonym zakre-
sie. Nie ma mozliwosci wykonywania
cyklicznych remontéw nawierzchni. Do
zabiegéw remontowych w pierwszej ko-
lejnosci typowane sg odcinki, ktérych
stan techniczny moze mie¢ bezposredni
wplyw na bezpieczenstwo uczestnikow
ruchu drogowego. Jesli jakie$ srodki
pozostaja, przeznaczane sg na remon-
ty tych odcinkéw drog, ktérych zty lub
bardzo zty stan zostat stwierdzony pod-
czas rocznego lub 5-letniego przegla-
du stanu technicznego — moéwi Iwona
Stanczyk, naczelnik Wydziatu Drog
i Mostéw w zielonogorskim Zarzadzie
Drog Wojewoddzkich.
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nologii. Wprawdzie ustawa prawo zamo-
wien publicznych (art. 83 ust. 1) dopuszcza
mozliwosc¢ zlozenia przez wykonawcow
ofert wariantowych, jednak nie wszyscy
zarzadcy maja tego Swiadomosc. Inni, na-
wet wiedzac, takich rozwigzan nie stosuja.

W powiecie nowosadeckim oczekuje
sie propozycji od biur projektowych i wy-
konawcéw. Podobnie do sprawy podchodzi
Wielkopolski Zarzad Drég Wojewodzkich.

— Chcieliby$my rozwigzan dostep-
nych dla wiekszej liczby wykonawcow,
bo to zwiekszytoby konkurencyjnosc¢.
W efekcie mogliby$my otrzymac szybki
w wykonaniu i trwaly zabieg utrzyma-
niowy przediuzajacy okres uzytkowania
nawierzchni.

Aby okresli¢ zakres jakichkolwiek
prac remontowych, najpierw trzeba

Zarzady drog wojewodzkich — naktady na zimowe utrzymanie drég [w tys. zi]
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Innowacje tak, ale...
Kazde udogodnienie, ktére wptynie na
zwiegkszenie trwatosci drogi, a przy tym
skréci czas remontu jest mile widziane.

— Nic nie stoi na przeszkodzie, by
wytypowac odcinek doswiadczal-
ny i obserwowac efekty zastosowa-
nia nowych technologii — méwi Jacek
Ziemian, naczelnik wydziatu plano-
wania z Podlaskiego Zarzadu Drog
Wojewodzkich.

Niestety wiekszo$¢ inwestoréw pan-
stwowych unika niesprawdzonych tech-
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zdiagnozowac stan obiektu. Dopiero
po tym mozna sie zastanawia¢ nad
technologig. Zdaniem pracownikow
Dolnoslaskiej Stuzby Drog i Kolei, nowe
technologie, zwiekszenie wydajnosci
maszyn, odpowiedni dobor oraz wta-
$ciwe zastosowanie sg znacznie trud-
niejsze do zaprojektowania. Od pomy-
stu do wdrozenia droga daleka, a jej
szybkiemu pokonaniu nie sprzyjaja
wymogi formalnoprawne. Wybor no-
wos$ci moze wiec wplynac na czas re-
montu czy przebudowy.

ZDW w Zielonej Gorze



Oczekiwania

Trwalo$¢, trwalo$¢ i jeszcze raz trwatosc
1 to za rozsadng cene — powtarzajg jed-
nym glosem zarzadcy. Pienigdze majg
by¢ wydane racjonalnie.

— Potrzeby sg bardzo duze. Oczekujemy
innowacji, ktére powodowalyby np. zwigk-
szenie trwalosci nawierzchni — mowi * Dolno$laska Stuzba Drag i Kolei (2248 km)
Barbara Pawtowska, kierownik dziatu * Podlaski Zarzad Drog Wojewadzkich (1189 km)
technicznego z Powiatowego Zarzadu « Wielkopolski Zarzad Drog Wojewddzkich (2700 km)
Drég w Plonisku. * Zarzad Drog Wojewddzkich w todzi (1313 km)

Zarzady drogowe biorace udziat w sondzie:

* Powiatowy Zarzad Drog w Jarostawiu, woj. podkarpackie (422 km)

* Powiatowy Zarzad Drog w Nowym Saczu, woj. matopolskie (502 km)

* Powiatowy Zarzad Drog w Ptorisku, woj. mazowieckie (626 km)

* Zarzad Drog Powiatowych w Starachowicach, woj. $wigtokrzyskie (240,65 km)

— Pozadane sg wszelkie rozwigzania « Zarzad Drog Wojew6dzkich w Zielonej Gorze (1520 km)

pozwalajace przy niskich naktadach uzy-
skac¢ rowna nawierzchnie i zapewnic jej
2—3-letnig trwato$¢ remontéw biezacych —
dodaje Adam Czerwinski z Nowego Sacza.

— Przede wszystkim potrzebne sg
nawierzchnie dlugowieczne, ciche,
nosne, przystosowane do wystepu-

nie drég. Konsekwencje niewtasciwe-
go odprowadzania wody odczuwamy
zwlaszcza zima. Wcigz poszukiwane
sg efektywniej dzialajgce systemy od-
wodnienia, systemy przeciwpowodzio-

Zarzady drég wojewddzkich — naktady na letnie trzymanie drog [w tys. z1]

ma byc¢ przede wszystkim bezpieczna
dla jej uzytkownikow.

Dotyczy to zresztg nie tylko tech-
nologii budowy, ale i urzadzen BRD.

— Wszyscy zarzadcy drég byliby pew-
nie zainteresowani innowacyjnymi ma-
terialami o wiekszej trwatosci i szer-
szym zastosowaniu. Chodzi nie tylko
o materialy przeznaczone do budowy

e 55100 nawierzchni czy konstrukcji drogi, ale
50300 takze do urzadzen BRD czy odwodnienia

5000 ota ulicznego — mowi J. Trzebinski.
2015 Jednym z gtéwnych celéw naszych
4000 dziatan jest zapewnienie bezpieczen-
#1760 stwa uczestnikom ruchu — podkresla-
3000 28230 ja pracownicy dolnoslaskiego zarzadu.
038 2330608 Poprawe bezpieczenstwa na drogach
2000 187668 mogloby przynie$¢ wprowadzenie in-
15274,13 nowacyjnych rozwigzan, np. wiekszej
12688, Sy liczby sygnalizatoréw, azyléw dla pie-
1000 szych czy znakéw o zmiennych tresciach
(elektronicznie sterowanych znakow

0 i tablic informacyjnych).

DSDIK PZDW

jacych w Polsce réznic temperatur —
podkresla dyr. Obloza z Jarostawia. —
Rozwigzania musza by¢ jednak na tyle
tanie, aby mogty je stosowa¢ samorza-
dy powiatowe.

Od kilku lat popularnoscia wsréd za-
rzadow drog wojewddzkich cieszg sig na-
wierzchnie ciche z dodatkiem granulatu
gumowo-asfaltowego. Wiele zarzadow
nizszego szczebla chcialoby zastosowac
te technologie na swojej sieci drog.

Innym problemem wymagajacym
pilnego rozwiazania jest odwodnie-

wzZpw

ZDW w todzi ZDW w Zielonej Gérze

we, systemy usuwania szkdéd na grun-
tach wysadzinowych, a takze systemy
usuwania $niegu i lodu z drég — wyli-
czaja pracownicy Dolnoslaskiej Stuzby
Drog i Kolei.

Najpopularniejszym zabiegiem
utrzymaniowym jest powierzchniowe
utrwalenie. Jednak luzny grys, kto-
rym jest posypana droga, stanowi nie-
dogodnos¢ dla kierowcow. Zwraca na
to uwage Wielkopolski Zarzad Drog
Wojewddzkich, jednoczesnie postulu-
jac zmniejszenie ucigzliwosci. Droga

8 wrzesnia 2015 r. Rada Ministrow
przyjeta Program rozwoju gminnej i po-
wiatowej infrastruktury drogowej na
lata 2016-2019. Laczna kwota dofinan-
sowania wynosi 4 mld zt. Potrzeby sa
jednak duzo, duzo wieksze. A pamie-
tajmy, ze istnieje jeszcze sie¢ drog wo-
jewddzkich.

Trzeba juz dzi$ zaczac sie zasta-
nawia¢ nad realnym finansowaniem
drog i to bez udziatu srodkéw unijnych.
Moze nalezy postawic na dotacje celo-
we, moze na system PPP? Wbrew po-
zorom na znalezienie rozwigzania tego
problemu zostalo niewiele czasu.

Zrédio: opracowanie wiasne
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Zimne technologie
lubig ciepto

W tej chwili w Polsce przezywamy boom inwestycyjny. Nowe drogi powstajg jak grzyby po deszczu.
Chocby jednak budowane byty ze stali, i tak kiedys trzeba bedzie je wyremontowac. Postanowilismy
zapytac ekspertow o to, co zrobi¢, aby przedtuzy¢ zywotnos¢ nawierzchni.

W rozmowie z Anng Krawczyk udziat wzieli pracownicy firmy BITUNOVA: WALDEMAR MALCZEWSKI
i BARTOSZ SOBIESZCZUK — czfonkowie zarzadu oraz PAWEL BERG, dyrektor ds. technologii.




Jakie potrzeby polskiego rynku drogowego zaspokaja Panstwa
firma?
Waldemar Malczewski: Polska realizuje bardzo powaz-
ny program budowy drég i autostrad — do 2025 r. ma ich
powstac tacznie ok 7,5 tys. km. Predzej czy pdzniej dzi-
siejsze nowe nawierzchnie asfaltowe bedg wymagatly
powierzchniowej odnowy. W krajach bogatszych, gdzie
stan nawierzchni monitorowany jest na biezaco, zabie-
gi utrzymaniowe stosuje sie gdy droga ma jeszcze dobra
nos$nos$¢, ale pod wptywem warunkéw atmosferycznych
oraz ruchu, warstwa $cieralna zuzywa sie. Dochodzi do
utraty szorstkos$ci, wystepuja wykruszenia kruszywa czy
mikropekniegcia.

BITUNOVA, jako firma specjalizujaca sie w tego typu za-
biegach gotowa jest podjac sie takich prac naprawczych.

0d lewej: Bartosz Sobieszczuk, Waldemar Malczewski, Pawet Berg, Anna Krawczyk

Czyli najwazniejsze jest uchwycenie odpowiedniego momen-
tu, w ktérym taki zabieg nalezy wykonac?

Pawet Berg: Tak, dlatego podejmujemy dzialania informacyjne
i prowadzimy np. szkolenia dla zarzagdcow drog. Celem jest pod-
niesienie $wiadomosci inwestoréw. Mamy nadzieje, ze dzigki
temu wspétpraca na linii inwestor—-wykonawca bedzie lepsza.
Uczestnicy procesu inwestycyjnego nie beda musieli zmagac sie
z konsekwencjami btedéw popeinionych na etapie przygotowa-
nia inwestycji czy tez opracowywania specyfikacji technicznych.

Jakie sg najczestsze bledy specyfikacji technicznych przygo-
towywanych przez inwestoréw?

P.B.: Przede wszystkim opieranie sie na dokumentach, ktore
sg juz nieaktualne. W przypadku emuls;ji asfaltowych zdarzajg
sie odwotania do zeszytéw technicznych IBDiM z roku 1999,
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Bartosz Sobieszczuk:

a nawet 1994, podczas gdy obecnie obowigzuje norma PN-EN
13808, dotyczaca klasyfikacji kationowych emulsji asfalto-
wych. Niestety i w tym przypadku popeiniane sg btedy i cze-
sto w dokumentacji przywolywana jest norma z 2010 roku,
ktéra znowelizowano w 2013 roku. Nieznajomosc¢ aktualnych
przepisow skutkuje licznymi biedami na etapie przygotowa-
nia inwestycji czy przetargow.

Taki sam efekt przynosi nieprecyzyjne stosowanie zapisow,
np. w przypadku ztgczen miedzywarstwowych bardzo cze-
sto moéwi sie o ilosci lepiszcza w skropieniu, jednoczes$nie nie
uscisla sie, czy chodzi o asfalt wytracony z emulsji, czy o ilo$¢
emulsji w zigczeniu miedzywarstwowym.

Zachecam inwestorow do sprawdzania aktualnych norm
na stronie Polskiego Komitetu Normalizacyjnego.

W swojej ofercie BITUNOVA ma m.in. technologie slurry seal
oraz microsurfacing. Na czym one polegajg?

P.B.: Slurry seal czy microsurfacing to inaczej cienka warstwa
ukladana na zimno w postaci mieszanki mineralno-emulsyj-
nej, wbudowywanej bezposrednio w nawierzchnie istniejacej
drogi w odpowiednich warunkach otoczenia. Z technologicz-
nego punktu widzenia slurry seal i microsurfacing réznia sie
wylacznie uziarnieniem mieszanki. W slurry seal wykorzystu-
je sie mieszanki mineralne o ciagglym uziarnieniu do 0/4 (0/5)
mm, natomiast w microsurfacing stosuje si¢ mieszanki o wiek-
szym uziarnieniu np. 0/8 lub 0/11 mm.

Oprocz wymienionych oferujemy jeszcze inne technologie
remontowo-utrzymaniowe, jak np. powierzchniowe utrwalenie
nawierzchni. Jest ich kilka rodzajow, a ich stosowanie uzalez-
nione jest od stanu remontowanej nawierzchni.

Stuza one przede wszystkim do uszczelniania i uszorstnia-
nia nawierzchni, czyli przedtuzania ich zywotno$ci i odnowie-
nia cech powierzchniowych. Dzieki uszczelnieniu zapobiega-
my degradacji nawierzchni spowodowanej m.in. wnikaniem
wody w strukture warstw asfaltowych, a dzieki uszorstnieniu
poprawiamy bezpieczenstwo uzytkowania.
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Jakie nowoSci ostatnio wprowadzili$cie?

P.B.: Jedng z nich jest PenBIT — to zabieg, ktéry ma przede
wszystkim na celu uszczelnienie istniejacej nawierzchni po-
przez wypelnienie niewielkich szczelin wlosowatych i kawern
kapilarnych lepiszczem wytraconym ze specjalistycznej emul-
sji asfaltowej, wypelnienie poréw miedzyziarnowych miesza-
ning lepiszcza i zasypki mineralnej oraz od$wiezenie filmu le-
piszcza na powierzchni ziaren kruszywa.

Kluczem do sukcesu jest dobdr technologii odpowiednio do
potrzeb. Czy inwestor moze si¢ do Was zwrdci¢ o porade, ja-
kie rozwigzanie wybra¢?

W.M.: JesteSmy otwarci na dialog z inwestorami, stuzymy swo-
ja wiedza i pomoca. Udzielamy porad w zakresie obowigzujg-

Waldemar
Malczewski:

cych norm. Zdarza sie tez, ze jest konieczno$¢ dokonania wizji
lokalnej, gdyz inwestorzy przed ogloszeniem przetargu pro-
szg o0 oceng, czy dana technologia na danej drodze sie spraw-
dzi i speini ich oczekiwania.

Co jest bardziej oplacalne: stosowanie technologii na zimno
czy frezowanie i odtworzenie warstwy Scieralnej na gorgco?
W.M.: Biorac pod uwage konieczno$¢ sfrezowania nawierzchni,
skropienia i odtworzenia na goraco minimum 4 cm warstwy scie-
ralnej, zastosowanie technologii slurry seal jest o polowe tansze.
Co wazne, mikrodywanik jest przyjazny srodowisku, poniewaz
warstwa wbudowywana jest w technologii emulsyjnej na zimno.

Bartosz Sobieszczuk: W latach 90. XX w. nastata moda na
powierzchniowe utrwalanie drég. Wiele osoéb uwazalo, ze dzie-
ki tej taniej metodzie rozwigzane zostang wszystkie klopoty
polskiego drogownictwa. W efekcie prébowano utrwalac na-
wierzchnie bedace w bardzo ztym stanie. Do dzi$ zdarza sie,
ze inwestorzy chca utrwala¢ nawierzchnie, mimo iz uszko-
dzenia siegajg glebszych warstw konstrukcyjnych. Zabiegi



powierzchniowe powinny by¢ uwazane za zabiegi utrzyma-
niowe. Tymczasem u nas postrzega si¢ je czesto jako zabiegi
remontowo-utrzymaniowe.

Na przestrzeni ostatnich lat powstalo w Polsce wiele nowych
drég. Kiedy powinny one zosta¢ poddane zabiegom utrzyma-
niowym?

W.M.: Nie mozna jednoznacznie wskaza¢ terminu. Drogi trze-
ba obserwowac. Czas wykonania zabiegu utrzymaniowego jest
uzalezniony od tego, jakich materialéw uzyto, z jaka doktad-
noscig dany odcinek wykonano.

W Polsce mamy 100 tys. km drog powiatowych, z czego wigk-
szo$¢ jest w fatalnym stanie. Tu jest bardzo duzo do zrobienia.
Poprzednia ekipa rzadzaca przygotowata program rozwoju gmin-
nej i powiatowej infrastruktury drogowej na lata 2016-2019.
Na jego realizacje zarezerwowano ok. 4 mld zt. Ten program
to ogromna szansa dla firm takich jak nasza. Drogi powiato-
we moga by¢ priorytetem z racji wielkosci rynku i jego potrzeb.

Jakiej udzielacie gwarancji na nawierzchnie wykonywane
w technologii na zimno?

W.M.: Pierwszym weryfikatorem jakosci tych technologii jest
okres zimowy. Na wiosneg robiony jest przeglad gwarancyjny.
Jesli nowa nawierzchnia ten okres przetrwata, to powinna tez
dotrwac do konca okresu gwarancyjnego, ktéry obecnie wy-
nosi najczesciej 3 lata.

B.S.: Technologie na zimno sg proste, ale nie trywialne, wy-
magajg rzetelnego wykonawstwa. One lubig ciepto. W naszym
klimacie powinno sig je stosowac od polowy kwietnia do po-
fowy wrzes$nia.

Co powinno si¢ zmieni¢ w polskim systemie utrzymania drég?
W.M.: Naszym marzeniem, oprdécz zwiekszenia ilosci srodkéw
na realizowanie remontéw drog, jest urealnienie systemu fi-

BITUNOVA jest obecna na polskim rynku od 1993 r. Firma powstata
z potaczenia warszawskiego BITUPOLU oraz spotki PL-BITUNOVA

Z Bierawy, po tym, jak austriacki STRABAG w 2011 r. uzyskat w obu
spotkach 100 proc. udziatow.

Firma zajmuje sie produkcija i sprzedazg emulsji asfaltowych oraz
opracowanych na ich bazie technologii utrzymania i remontow drdg.
W swej ofercie ma takze specjalistyczne srodki chemii budowlanej
przydatne przy budowie i renowaciji drog.

W ostatnich latach zaczeta sig specjalizowaé w wykonywaniu
skropien miedzywarstwowych (posiada 25 skrapiarek).

BITUNQVA stale rozwija i wdraza nowe technologie. Dziata

w miedzynarodowej grupie i jest obecna w 8 krajach Europy.
tacznie dysponuje 16 wytwadrniami emulsji asfaltowej, z czego
3 ulokowane sg w Polsce: w Warszawie, Bierawie

k. Kedzierzyna-Kozla i Poniecu k. Leszna.

Pawet Berg:

nansowania. Obecnie proces decyzyjny trwa do potowy roku,
w drugiej polowie oglaszane sa przetargi, a pozniej trzeba szyb-
ko co$ zrobi¢, siegajac po technologie renowacyjne.

Brakuje madrej polityki dotyczacej subwencji finanso-
wych. Sa takie kraje w Europie, w ktoérych nie trzeba co roku
rozliczac sie z przyznanych funduszy. W naszych warunkach
sensowniejsze byloby przyjecie np. trzyletniego okresu rozli-
czeniowego. Pozwoliloby to zarzadcy drogi madrzej dystry-
buowac pieniadze.

W jakim kierunku zmierzajg prace nad udoskonalaniem na-
wierzchni bitumicznych? Co nas czeka w przysztosci?
W.M.: Na pewno czeka nas rozwd¢j warstw asfaltowych na
bazie modyfikatoréw, bo polepszajg one wtasciwosci mie-
szanki.

W miejsce standardowych, stosowanych do dzi$ modyfi-
katorow polimerowych zaczynajg wchodzi¢ produkty poodpa-
dowe, np. maczka gumowa pochodzaca z recyklingu opon sa-
mochodowych. Trwajg nad tym prace i wiele firm przymierza
sie do wprowadzenia takich rozwigzan.

Nalezy sie spodziewa¢ wzrostu popularnosci cichych na-
wierzchni porowatych. Duzo powstaje ich w Holandii i Niemczech,
ale tam jest inna kultura techniczna. Nie sztukg jest bowiem
polozenie takiego asfaltu, ale jak najdiuzsze utrzymanie go
w jak najlepszym stanie.

W Polsce wykonano w tej technologii pare odcinkéw, nie-
stety zywot niektorych skonczyt sie trywialnie. W przypadku
tych drog bardzo istotne jest zimowe utrzymanie. U nas pew-
ne odcinki po prostu zniszczono, bo posypano je piaskiem.
Zamknieto tym sposobem wszystkie pory, a ich wyczyszczenie
jest bardzo trudne i kosztowne bo do utrzymania takich drog
powinny by¢ stosowane specjalne odkurzacze.

Dzigkuje za rozmowe

Opracowanie Jarostaw Zaradkiewicz

Zdjgcia: Jacek Bojarski
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Znaczenie drog nie ogranicza sig
jedynie do peilnienia funkcji trans-
portowej. Sie¢ drogowa to bardzo
konkretny sktadnik majgtku naro-
dowego, stuzacy wspieraniu rozwoju
ekonomicznego, majacy bezposredni
wplyw na jako$¢ zycia gospodarcze-
go kraju i poszczegoélnych regionéw.
Ma ona fundamentalne znaczenie
dla spoteczenstwa i dlatego powin-
na byc¢ zarzadzana i utrzymywana
z mys$la o maksymalizacji korzysci
z niej plynacych.

Zarzadzac, ale jak?

Zarzadzanie drogami ma kolosalne
znaczenie dla aktywacji zawodowej
mieszkancow, ich zdrowia, komfortu
zycia i bezpieczenstwa. Warunkiem
efektywnego zarzadzania jest dtugo-
terminowe planowanie zaréwno in-
westycji, zabiegéw utrzymaniowych,
jak i remontow.

Degradacja drog nie tylko w Polsce,
ale i w catej Europie postepuje w za-
straszajagcym tempie. Szczegolnie wi-
doczne i irytujace sg wszechobecne
dziury pojawiajgce sie w nawierzch-
niach po kazdej zimie.

Lokalna sie¢ drogowa powstawata
na przestrzeni wielu lat i nie wszyst-
kie jej odcinki zostaty zaprojektowane
i wykonane zgodnie ze standardami,
jakim musza sprosta¢ drogi wspolcze-
$nie budowane. W konsekwencji wiele
drég nie jest w stanie przenie$c obec-
nie dopuszczalnych naciskéw na os,
jak réwniez stale rosngcego natezenia
ruchu. Zroédtem dodatkowych klopo-
tow sg nasze warunki klimatyczne.
Liczba dobowych wahan temperatu-
ry w okresie zimowym (tzw. przejs¢
przez zero) jest nieporownywalnie
wigksza niz w krajach zimnej poinocy.

Brak szczelnosci nawierzchni oraz
odpowiedniego jej odwodnienia jest
bezposrednia przyczyna powstawa-
nia dziur. Jest to problem, ktorego nie
wolno bagatelizowac. Jes$li bowiem
w stosownym momencie nie wyko-
na sie zabiegéw uszczelniajacych,
nawierzchnia drogi ulegnie destruk-
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GRZEGORZ SOCHANSKI

Lepie) zapobiegaé
niz leczyé

Jednym ze skutkow wzrastajacego obcigzenia ruchem sg problemy
z utrzymaniem drég w nalezytej kondycji. Szczegdlnie zauwazalne
jest to na drogach lokalnych. Niewykonywanie zabiegow
konserwacyjnych i utrzymaniowych powoduje znaczne obnizenie
komfortu jazdy oraz pogorszenie bezpieczenstwa uzytkownikow.
Co gorsza nie sg to wszystkie negatywne konsekwencje ztego

utrzymania drég.

cji i w ostatecznym rozrachunku be-
dzie wymagac¢ kosztownych napraw.

Od najmtodszych lat styszatem, ze
profilaktyka jest lepsza od leczenia.
Ale kto powiedzial, Zze to starozytne,
przypisywane Hipokratesowi twier-
dzenie odnosi sie tylko do zdrowia?
Jestem realistg i zdaje sobie sprawe

Konserwacja pasa startowego lotniska w Barcelonie

z ograniczen finansowych, uwazam
jednak, ze zarzadcy drog czestokroc
niepotrzebnie czekajg z wykonaniem
niezbednych zabiegéw. Nie warto
zwlekac i odktada¢ w nieskonczonosc¢
tego, co jest konieczne, trzeba pa-
trze¢ perspektywicznie. Oszczedzanie
na profilaktyce to pozorne korzysci.



Przedtuzy¢ zywotnos¢
nawierzchni
Najprostszym i najtanszym zabiegiem
uszczelniajgcym jest powierzchniowe
utrwalanie. Najprosciej opisujac, techno-
logia polega na spryskaniu nawierzchni
emulsjg, zasypaniu grysem i zawalo-
waniu. W Polsce do powierzchniowych
utrwalen asfaltowych stosuje sie naj-
czes$ciej emulsje kationowe, szybko-
rozpadowe zwykte lub modyfikowane,
o zawartos$ci od 63 do 72 proc. asfaltu.
Opisywana technologia jest trzy razy
tansza niz technologia tzw. dywani-
kéw na goraco, cechuje sie tez wysoka
wydajnoscig — do 20 tys. m? dziennie.
Przedtuza eksploatacje drogi o co naj-
mniej 3 lata, a juz po uplywie 3—4 lat
mozna siegna¢ po nig powtornie. Wada

jest ograniczony czas wykonywania tego
typu prac (od potowy maja do potowy
wrzes$nia) oraz okres dojrzewania drogi
po remoncie (wynoszacy w zaleznosci
od pogody od 3 do 7 dni), kiedy to zale-
ga na niej warstwa nielubianego przez
kierowcéw luznego grysu.

Nalezy pamietac, ze powierzchniowe
utrwalanie nie jest technologia, ktéra
poprawi np. no$nos¢ drogi czy jej pro-
fil poprzeczny. Technologia ta jedynie
uszczelni nawierzchnie i poprawi szorst-
kos¢ drogi, a tym samym bezpieczen-
stwo jej uzytkownikow.

Optymalizacja efektow technicznych
i ekonomicznych oraz nalezyta dbatos¢
o $rodowisko naturalne to argumenty
przemawiajace na korzys¢ technologii
tzw. mikrodywanikéw na zimno.

Cienkie warstwy bitumiczne na zim-
no, czyli ktadzione w temperaturze oto-
czenia, zwane takze mikrodywanikami,
zimnym asfaltem czy tez slurry seal,
to nic innego jak wypelnianie plyt-
kich nieréwnosci (takze kolein) oraz
wykonywanie cienkiej naktadki (do ok.

1,5-2 cm) na powierzchni remontowa-
nej drogi z uzyciem specjalnie dobranej
mieszanki mineralno-emulsyjnej. Jest
to lepsza, ale drozsza alternatywa dla
powierzchniowych utrwalen, stosowa-
na rowniez w celu zapobiegania dalszej
degradacji nawierzchni.

Dzieki mikrodywanikowi ulepsza sie
tekstura nawierzchni oraz poprawia jej
szorstko$¢ i rownos¢. Zastosowanie wy-
selekcjonowanego kruszywa i modyfiko-
wane]j emulsji asfaltowej pozwala sto-
sowac te technologie nawet na drogach
obcigzonych bardzo duzym ruchem.

W przypadku dr6g nowo wybudowa-
nych lub remontowanych cienkie war-
stwy na zimno stosuje sie jako warstwy
Scieralne, ukiadane na warstwie wyko-
nanej z mieszanki mineralno-bitumicz-
nej na zimno, gravel emulsion, na sta-
bilizowanej podbudowie. Moga by¢ one
uktadane na wiekszosci nawierzchni
drogowych — podatnych (beton asfal-
towy, SMA) i sztywnych (beton).

Technologia slurry seal jest stoso-
wana w réznych wariantach. Ro6znia
sie one rodzajem, wymiarami i krzywa
uziarnienia kruszywa, rodzajem asfal-
tu i emulgatora uzytego do produkcji
emulsji, a takze rodzajem zastosowa-
nego modyfikatora, co jest uzaleznio-
ne od warunkow ruchu na remonto-
wanej drodze.

Ruch pojazdow po potozeniu mi-
krodywanika na zimno mozna wzno-
wic¢ praktycznie w kilkanascie minut
po zakonczeniu robot, jednakze dla za-
pewnienia trwalo$ci wykonanego zabie-
gu zaleca sie, by przez pierwsze 3 dni
(w zaleznosci od pogody) wprowadzic¢
ograniczenie predkosci do 40 km/h.

Indywidualne podejscie
Omawiana technologia wymaga od
wykonawcy wiedzy, do§wiadczenia
i przede wszystkim nalezytej staranno-
$ci. Ustalenie sktadu mieszanki powin-
no poprzedza¢ wykonanie odpowiedniej
ilosci badan. Z tych powodéw produkcji
emulsji typu slurry seal oraz wykony-
wania mikrodywanikéw podejmuja sie
zazwyczaj doswiadczone firmy drogo-
we, ktére dysponujg specjalistycznymi
laboratoriami, sprzetem wykonawczym
i przeszkolonym personelem.

To, jaka technologia remontu zo-
stanie zastosowana, tj. technologia po-
wierzchniowego utrwalania czy cien-
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Konserwacja drogi wojewddzkiej 305 k. Ws

kiej warstwy na zimno, zalezy od wielu
czynnikow. Wybor zawsze musi poprze-
dzac¢ doktadna analiza stanu drogi. Na
tej samej drodze mozna zastosowac obie
technologie naraz, jako wzajemnie uzu-
pelniajace sig. Warstwe wyréwnawcza
nawierzchni mozna wykonac z cien-
kiej warstwy na zimno, natomiast po-
wierzchniowe utrwalanie zastosowac
jako warstwe gorna, $cieralna.
Mikrodywaniki asfaltowe na zimno
sg tylko jedna z wielu technologii god-
nych polecenia zarzgdcom drég. Niestety
u nas jest ona ciggle niedoceniana, cho¢
jest efektywna, sprawdzona i doskonale
wpisuje sie w koncepcje zrownowazo-
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chowa

nego rozwoju. Do$wiadczonych wyko-
nawcow w Polsce rowniez nie brakuje.

Efektywnos$¢ ekonomiczna

W ciagu ostatnich 15 lat w rozwaj kra-
jowej sieci drogowej zainwestowano
mnostwo pieniedzy. Efekty tego wysil-
ku powinny nam stuzy¢ jak najdiuze;j.
Niepodejmowanie odpowiednich dzia-
tan we wtasciwym czasie moze miec
katastrofalne skutki.

O potrzebie optymalizowania dzia-
tan na rzecz poprawy jakosci drog dys-
kutuje sie nie tylko u nas. Stosunkowo
niedawno, bo w 2011 r., w odpowiedzi
na rosngce niezadowolenie Brytyjczykow

ze stanu ich sieci drogowej parlamentar-
na Komisja Transportu stworzyla pro-
gram poprawy efektywnosci utrzymania
drog (Highways Maintenance Efficiency
Programme — HMEP). Jego celem jest za-
pewnienie maksymalnego zwrotu z in-
westycji w rozumieniu wydatkéw pono-
szonych na utrzymanie i remonty drog.
Program opiera sie na 3 filarach: aktywne
zaangazowanie wszystkich zaintereso-
wanych remontami i utrzymaniem drog,
ukierunkowanie na rozwiazania praktycz-
ne i wykonalne, nastawienie na wyniki.
W pierwszej kolejnosci przy udziale eks-
pertow reprezentujgcych zaréwno sektor
publiczny, jak i prywatny zdefiniowano
przyczyny zlego stanu drog. W rapor-
cie opisujacym stan wyjsciowy zawarto
szereg rekomendacji, ktére skupiaja sie
wokot trzech gtéwnych tez:

* Interwencja podjeta we wiasciwym
czasie jest optacalna: redukuje licz-
be ubytkéw w jezdni, zapobiega po-
wstawaniu wigkszych zniszczen,
obniza koszty remontow

* Dobre wykonanie to brak konieczno-
$ci poprawiania oraz dodatkowych
kosztow. Jasno okreslone wymaga-
nia, wiedza i staranno$¢ wykonaw-
cy sa niezbedne do osiagniecia celu

* Zarzadca drogi powinien otwarcie
informowac lokalng spotecznos¢, co
i jak zostalo zrobione. Stan drég musi
by¢ na biezaco monitorowany, a dzia-
tania planowane z wyprzedzeniem.
Program HMEP, nadal realizowany,

to dobry przyktad pokazujacy, iz zainte-

resowanych poprawg stanu drog moz-
na zmobilizowac i skioni¢ do potacze-
nia sit dla osiagniecia wspoélnego celu.

Zainteresowanych aktualnymi in-
formacjami na ten temat odsytam do
strony http://www.highwaysefficiency.
org.uk/ ]

Grzegorz Sochanski
dyrektor zarzadzajacy
Nynas sp. z 0.0.

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie - 1-2/2016

Zdjgcia: Archiwum Colas, archiwum Nynas, zbiory wiasne G. Sochariskiego
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JAROSEAW ZARADKIEWICZ

Obszarowy standard

Ponad dziesie¢ lat temu GDDKIA podijeta starania w sprawie
wprowadzenia w Polsce modelu ,utrzymaj standard”. Obecnie tego
rodzaju kompleksowe utrzymanie ma zapewnione 2215 km drog
krajowych, z czego ponad 805 km w wojewddztwie pomorskim.
Gdanski oddziat GDDKIA jako pierwszy w kraju wprowadzit
opisywany model w ujeciu obszarowym.

Dotychczas GDDKiA wprowadzala
model , utrzymaj standard” wylacznie na
wybranych odcinkach nowo wybudowa-
nych drég szybkiego ruchu. Pomorski od-
dziat pilotazowo wprowadzil go w ujeciu
obszarowym, tj. na terenie calego woje-
wodztwa. Podpisano umowy na komplek-
sowg obsiuge drog od 1 stycznia 2016 1.
na kolejnych 66 miesiecy.

Wojewodztwo podzielono na pie¢ ob-
szarow, za kazdy bedzie odpowiadat jeden
wykonawca. W kazdym obszarze znajdujg
sig drogi klasy S, GP, G, a ich $rednia dtu-
gos¢ wynosi ok. 180 km. Rejony umiej-
scowione sa w Cztuchowie, Gdansku,
Koscierzynie, Stupsku i Tczewie.

Kluczowa diagnostyka

Zanim ogtoszono przetargi dotyczace
utrzymania drég w modelu ,utrzymaj
standard”, zdiagnozowano stan catej sie-
ci oraz zapoznano sie z doSwiadczeniami
drogowcéw zwigzanymi z dotychczaso-
wym utrzymaniem drog.

Obszarowy program dopuszcza moz-
liwo$¢ wykonywania remontéw, wyklu-
cza natomiast przebudowy.

— Wdrozenie nowoczesnych metod
diagnostyki umozliwilo pokazanie po-
tencjalnym wykonawcom faktycznego
stanu technicznego drég, na ktoérych zo-

Firmy i konsorcja prowadzace

obszarowe utrzymanie
w gdanskim oddziale GDDKiA

o Zakfad Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego ZABERD SA, dwa kontrakty

* Konsorcjum firm: FBSerwis SA (lider)
i Ferroser Infragstructuras SA (partner),
jeden kontrakt

o Kwidzynskie Przedsigbiorstwo Robot
Drogowo-Budowlanych ,STRZELBUD”
Sp. z 0.0., dwa kontrakty

stanie wprowadzony model obszarowy.
Diagnostyka parametryzuje stan tech-
niczny sieci oraz wskazuje konieczne do
wykonania zabiegi. PodzieliliSmy je na
trzy grupy: powierzchniowe, wyréw-
nujace i modernizujgce — wyjasnia Jan
Krynicki, rzecznik GDDKiA.

Przed przekazaniem drog firmom
utrzymaniowym przeprowadzono do-
ktadng inwentaryzacje wystepujacych na
drogach elementow oraz zebrano dane
dotyczace ilosci i wartosci wykonywa-
nych w poprzednich latach robot i ustug.
Na podstawie wynikéw cyklicznych ocen
oraz analizy ruchu okres$lono, jakie mi-

Zestawienie kosztow utrzymania w woj. pomorskim w min zt

2010 2011 2012 2013

49,052 40,164 50,245 61,527

2014 2015 2016 2017

48,001 51,602 56,904 47,254

nimalne zabiegi utrzymaniowe muszg
by¢ w ciagu roku wykonane.

Dla firm utrzymaniowych przygo-
towano zaplecza socjalno-magazyno-
we oraz okreslono zasady ich uzyczania.

Plusy przysztosci
Firmy utrzymaniowe zostaly wytonione
w ramach przetargu, na potrzeby kto-
rego GDDKIA przygotowata SIWZ, opis
przedmiotu umowy oraz okreélita istotne
dla stron postanowienia umowy. Takie
podejscie wymagalo opracowania jed-
nolitych standardéw utrzymania drdég,
uwzgledniajacych zaréwno parametry
techniczne, jak i ramy czasowe, ktére sg
podstawa zawierania wieloletnich kon-
traktéw utrzymaniowych.

— Ze wzgledu na wystepowanie drég
o réznych klasach technicznych, zrézni-
cowane obcigzenie ruchem oraz zr6zni-
cowany stan techniczny sieci przyjeto
dwa zalozenia do kontraktéw. Autostrady
i drogi ekspresowe, o dtugosci ok. 50 km,
maja by¢ utrzymywane w uktadzie linio-
wym w obrebie objetej kontraktem sieci.
Drogi klasy GP i G majg by¢ utrzymywane
w ukladzie obszarowym, w obrebie jed-
nego Rejonu Drég — informuje J. Krynicki.

Koncepcja kompleksowego sposobu
utrzymania drég, rozliczanego wedtug
wskaznikéw, po raz pierwszy pojawita
sie w Polsce w latach 2005-2006 za cza-
so6w ministra Jerzego Polaczka. Od tam-
tej pory w GDDKIA trwaly prace nad jej
zaadaptowaniem i wdrozeniem. Kolejne
analizy, m.in. Banku Swiatowego, po-
twierdzity wigksza efektywnosc¢ takie-
go modelu utrzymania drog. Rozliczany
jest w nim bowiem efekt, a nie tylko
konkretna ilo$¢ dziatan. Co wiecej, wy-
soki standard utrzymania oraz moni-
toring drog sa zapewnianie w sposob
ciggly. Priorytetem jest komfort i bez-
pieczenstwo podrézy kazdego uzytkow-
nika drogi.

2018 2019 2020 2021

47,254 47,254 47,254 47,254

Zr6dto: GDDKIA



Jak produkujemy nasze wysokiej jakosci
asfalty? Do mieszanki dodajemy wiedze.

Jak stalismy sie ekspertami? Skupilismy sie na jednym. W Nynas poswiecilismy ponad

osiemdziesiat lat na doskonalenie asfaltéw przeznaczonych do najrdzniejszych, czesto

specjalistycznych zastosowan. Dlatego jestesmy postrzegani jako wiasciwi partnerzy

zawsze wtedy gdy nasi klienci poszukuja pewnych i dtugotrwatych rozwigzan.

Porozmawiajmy. nynas.com A N
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Zmieniac,
CO MOzNa,
na lepsze

Historia Przedsiebiorstwa Budownictwa
Drogowego S.A. Kalisz siega 1996 roku.
Wywodzaca sie z jednostki budzetowej firma
dzis jest spotka akcyjna, ktérej udziaty nalezg
do pracownikéw. Od momentu powstania firma

wprowadzita wiele technologicznych innowacji
i w dalszym ciggu dynamicznie sie rozwija.

Z JANEM MALITOWSKIM, prezesem zarzadu,
rozmawia Anna Krawczyk.

W tym roku obchodzi Pan ciekawy jubileusz!
Tak, jestem dumny z tego, ze moja firma moze Swietowac
20-lecie istnienia.

Czy poczatki byly trudne?

Po przeksztalceniach majgtek kupiliSmy od panstwa, ale
wszystkiego uczyliSmy sie sami. Bylo ciezko, a éwczesne
technologie pozostawiaty bardzo wiele do zyczenia. Mys$l
techniczna pochodzila z czaséw PRL-u, byla bardzo zacofa-
na. Prawdziwy rarytas stanowily maszyny skonstruowane
w NRD. Na tle prostego, giéwnie radzieckiego sprzetu wy-
réznialy sie trwaloscig oraz mozliwosciami.

I wiele firm ich poszukiwalo...
Rzeczywiscie. Po transformacji sprzet byt sprzedawany na
polski rynek i wiele przedsiebiorstw chetnie kupowato ma-
szyny z drugiej reki, ktére pochodzity z ,Zachodu”. Dzisiaj
dzieje sie tak samo, tyle ze to Wschod odkupuje sprzet od nas.
Moja firma poszia jednak inng droga. Tworzac spotke, za-
fozyliSmy, ze nasza sitag beda nowe technologie. Bylo to réw-
noznaczne z tym, ze nie bedziemy inwestowac w stary, uzy-
wany sprzet, tylko w zupelnie nowe maszyny.

I to sie optacilo...

Tak, dzieki temu staliSmy sie innowacyjni. Jako jedni z pierw-
szych w Polsce wymieniliSmy wytwoérnie mas bitumicznych
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i zaczeliSmy wykonywac zabiegi powierzchniowe. Wszystko
to miato miejsce przed wielkim boomem w branzy drogo-
wej. Pozniej rynek zrobil sie juz ciasny i trudny. Domysla sie
Pani dlaczego.

Pewnie przez zachodnig konkurencje?

W rzeczy samej. Po wejsciu Polski do Unii na naszym rynku
zaczelo powstawac coraz wiecej oddziatéw zagranicznych
gigantéw. My jednak nie uwazaliS$my tego za dopust, tylko
za naturalng kolej rzeczy. Podgladalismy konkurencje, chcac
czerpac wzorce od najlepszych.

Obawiajacy sie rywalizacji powinni pamieta¢, ze pan-
stwo dysponuje narzedziami ochrony lokalnych firm. Nawet
ubiegajac sie o zaméwienie publiczne, nalezy speini¢ wie-
le warunkow.

Moze dla czesci krajowych przedsiebiorstw sa one zbyt
skomplikowane?

Niekoniecznie. W przypadku zaméwien publicznych bardzo cze-
sto pierwszenstwo maja firmy, ktére zatrudniajg pracownikéow
na umowe o prace. My zawsze wspéipracowaliSmy z ludzmi na
takich zasadach. 100 proc. naszych pracownikéw ma umowe
o prace podpisang na czas nieokre$lony. W okresie spietrze-
nia rob6t zatrudniamy réwniez pracownikéw sezonowych na
czas okreslony, a sposréd nich rekrutujemy nowych statych
pracownikoéw. Przeciez pracownicy to kluczowy zasoéb firmy!



Ale koszty umowy o prace sg wysokie, a utrzymanie plyn-
nosci finansowej nie zawsze jest mozliwe...
Teoretycznie tak, ale u nas nigdy nie byto problemoéow z wy-
platami. Zawsze dotrzymywali$my terminéw, a wynagro-
dzenie przekazywali$my w calosci bez zadnych rat.

Trzeba optymalizowa¢ wydatki, ale nie za wszelka cene.
Po zmniejszeniu zatrudnienia maleje potencjat firmy, lecz
koszty stale pozostaja na podobnym poziomie. Wiec gdzie
tu oszczednosc¢?

To prawda, ale jako$ trzeba ograniczy¢ ,uciekanie” pie-
niedzy...

Mozliwosci jest mndstwo. Mozna przeciez optymalizowac
prace, zeby byla bardziej wydajna, skroci¢ czas realizacji
inwestycji, sprawniej zarzadza¢ projektami. Do tego trze-
ba dobrego personelu, ktory sie ceni. Kierownik, ktéry musi
gdzie$ dorabia¢ po godzinach, bedzie ztym kierownikiem,
poniewaz pos$wieci firmie zbyt mato uwagi. U mnie to nie-
dopuszczalne.

I dlatego nie oszczedza Pan na pracownikach?
Tak, dzieki temu moge zaoferowac¢ wysoka jako$¢ ustug.
Znajduje to tez odzwierciedlenie w proponowanych przez

Jan Malitowski i Anna Krawczyk w bazie
sprzetowej przy alei Wojska Polskiego w Kaliszu

nas cenach. Wygrywam tylko 8-10 proc. przetargéw doty-
czacych zamowien publicznych na ponad 300 sktadanych
ofert przetargowych. To pokazuje jak duza jest konkuren-
cja na rynku.

A jaka jest recepta, zeby utrzymac taka firme na rynku?
Rynek jest nieprzewidywalny, najwazniejsze jest zrowno-
wazone finansowanie. Przedsigbiorstwa nie mozna prze-
ciez zamkna¢ na pot roku. Bardzo wazne jest, by naply-
wajace pieniadze rozdysponowac na kilka lat, a takze,
by zapewni¢ pracownikom roboty utrzymaniowe w stab-
szych okresach.

Zima jest okresem stagnacji na rynku budownictwa dro-
gowego. Z kolei w sezonie pracownicy sktonni sg pracowac
w weekendy, bo chcg sobie dorobi¢. Paradoksalnie praca
w sobote i niedziele bywa nawet o 40 proc. wydajniejsza,
bo trzeba sie spieszyc.

Ciekawig mnie jeszcze innowacje wprowadzone w Pana
firmie. Od czego Pan zaczal?

W pewnym sensie przelomowy byt dla nas poczatek roku
2000. ZainwestowaliSmy w nowe technologie, ale nie wie-
dzieliSmy, jak zareaguje rynek.

Czy dlugo trzeba bylo przekonywac¢ inwestoréow?
Zaryzykowali$my, ale zarazem podpatrzyliSmy, jak dro-
gi utrzymuje Unia Europejska. Wszystko obraca sie wo-
ko6t okreslonych cykli. Wiasnie dlatego postawiliSmy
na zabiegi powierzchniowe i zaczeliSmy promowac te
technologie.

Znalezli sie zainteresowani?

Oczywiscie! Poznaliémy mnéstwo ludzi i mogli$my wymie-
ni¢ poglady z innymi firmami na wielu konferencjach na-
ukowych i targach branzy drogowej. Zachodnie spoiki cze-

Cysterny do przewozu emulsji

sto prezentowaly nowe rozwigzania, ktére pdzniej pojawiaty
sie w zamoéwieniach publicznych. GDDKIiA byta otwarta na
innowacje. Teraz frekwencja na takich konferencjach jest
Jjuz wyraznie mniejsza.

Ale przyswojenie sobie 6wczesnych nowosci teraz chyba
procentuje?

I to jak! Na pewno pamieta Pani taki okres, kiedy nawierzchnia
drogi to byla tata na tacie. To nie miato sensu. Nawierzchnie
powinno sie sfrezowac i potozy¢ nowg — zupeinie jak na
Zachodzie. W Polsce to jeszcze sprawa przyszlosci, ale my-
Slenie inwestor6w wyraznie sie juz zmienia.
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A w jaki sposé6b zarzadcy moga utrzymac droge w dobrej
kondyc;ji?

Tak naprawde kazda nawierzchnia bitumiczna wymaga
zabiegu powierzchniowego po uptywie okoto 8 lat. W ta-
kim przypadku najlepiej sprawdza sig zabieg powierzch-
niowy, ktdry przedituza zywotnos$¢ nawierzchni o kolejne
7 lat. Latwo skalkulowac¢, ze jest to bardziej optacalne
niz dopuszczenie do degradacji nawierzchni i tatanie
dziur. Trzeba patrze¢ dlugodystansowo. Wystarczy do-
dac¢ do siebie koszt wszystkich wykonanych na danym
odcinku tat, odszkodowania wyptacone kierowcom oraz
wiele innych wydatkéw. Okaze sie wtedy, ze taka na-
prawa jest zdecydowanie drozsza od wykonania zabie-
gu powierzchniowego.

Rownie nieoptacalne jest wykonywanie zabiegéw
powierzchniowych na drogach kwalifikujacych sie do
zupelnego remontu! A ostatnio co$ takiego zaobser-
wowatem.

W jakim celu to sig robi?

Zeby zarzadcy mieli spokéj z generalnym remontem na ja-
ki$ czas. Taki zabieg wystarczy na mniej wiecej 3—4 lata.
Uzywane do powierzchniowych utrwalen asfalty sg wyjat-
kowo trwate, a ich cienka warstwa szczelnie zamyka na-
wierzchnie. Ponadto krétkie zimy sprawiajg, ze efekty ta-
kiej naprawy sg stosunkowo trwate.

Skoro juz méwimy o remontach — czy Pana zdaniem rynek
rob6t utrzymaniowych jest w Polsce dostatecznie rozwiniety?
Drogi krajowe, autostrady i wigkszos$¢ drog wojewodzkich
sg obecnie w dobrym stanie. Wystarcza srodkéw na pod-
stawowe zabiegi, cho¢ przydaloby sie ich wiecej. Gorzej
bedzie, gdy zarzadcy zaczng szukac oszczednosci. To moze
okazac sie niebezpieczne.

Dlaczego?

Ciezko bedzie zachowac¢ dobry stan nawierzchni. Drog
ciagle przybywa i wszyscy mysla, ze dzigki temu bedzie
spokoj przez najblizsze lata. Ale przeciez inne drogi sie
starzeja. Dlatego $rodki na roboty utrzymaniowe powin-
ny by¢ systematycznie zwigkszane.

Czyli daleko nam do ideatu?

Tego nie powiedziatbym. Prosze zwroci¢ uwage na to, ze
wiele drog krajowych i wojewddzkich jest Swietnie utrzy-
manych zaréwno w zimie jak i w lecie. Ich zarzadcy dbajg
o koszenie, $cinke poboczy, oznakowanie poziome.

Generalnie jednak nasza infrastruktura drogowa nie cie-
szy sie najlepszg opinig...

Jezdzitem na Zachodzie i prosze mi wierzy¢, widziatem tam
drogi gorsze niz u nas. Nawet autostrady byly zarosnie-
te. W Polsce sg $rodki na utrzymanie, tylko kazdy szuka



oszczednosci. Samorzady np. przenoszg fundusze na inne
inwestycje i dlatego drogi lokalne sg czesto w ziej kondycji.

I nie bierze si¢ pod uwage, zZe to zagraza bezpieczenstwu
kierowcow?

W wielu przypadkach nie. A trzeba pamietac, ze z niewy-
koszonych poboczy moze wyskoczy¢ zwierze i wpasc¢ pod
samochdd. Drogi krajowe sg bezpieczniejsze, poniewaz ich
stan jest duzo lepszy.

Jak Pan widzi dalszy rozwdj firmy?

Kazdy chwali sig strategiami, ale tak naprawde nikt nie méwi
o tych prawdziwych. W naszej branzy najlepiej miec¢ jakie$ pod-
parcie, np. podpisane kontrakty na rok do przodu. Niestety to
niemozliwe, bo budzety samorzadéw mimo ze sg znane, to nigdy
nie wiadomo jak beda zachowywali sie na rynku wykonawcy.

Wiec jak tu cokolwiek planowa¢?

Strategie uktadamy, gdy poznamy budzet. Startujemy w kaz-
dym mozliwym przetargu, zeby zapewnic sobie ptynnosc¢
finansowa.

Pamietam, jak rozmawialiSmy latem, wspominal Pan, ze
trzeba by¢ elastycznym.

Laboratorium, pracownia
badan mieszanek
mineralno-asfaltowych,
badanie kruszyw

Owszem, rynek nalezy obserwowac. W Polsce jest coraz
wiecej wytworni mas bitumicznych, co mozna wykorzy-
sta¢. Wielu moich kolegéw dziala jako podwykonawcy du-
zych firm. Wspoéipracujg z konsorcjami i startujg razem
w przetargach.

Czyli duze firmy wciaz maja latwie;j?

Dzisiaj czesto mowi sie o takim rozdziale zamowien pu-
blicznych, by wszyscy mieli szanse. Czasem jednak warun-
kiem uzyskania zlecenia jest wcze$niejsze zrealizowanie
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Wytwérnia mieszanek bitumicznych w Zelazkowie

jakiejs inwestycji za okreslong kwote, ktéra np. dla mniej-
szych firm jest nieosiggalna. Wiasnie dlatego my tez byli-
$my podwykonawcami.

Czy duze ryzyko sie z tym wigze?

Trzeba sie odpowiednio zabezpieczy¢, np. wiaczy¢ umowy
cesji platnosci. Nie ufam tez firmom, ktére nie chcg podpisac
mi, czyli podwykonawcy, gwarancji zaplaty z odpowiednim
zabezpieczeniem (bankowym, ubezpieczeniowym).

Ciekawi mnie jeszcze, co uwaza Pan za najwiekszy suk-
ces firmy?

To, ze dzisiaj rozmawiamy! W tym roku firma skonczyta
20 lat. Polacy zwykle na wszystko narzekaja, a ja powiem,
ze jest $wietnie. Nie martwie sie o rzeczy, na ktére nie mam
wplywu. W koncu nie jestem cudotworca, a zycie ma prze-
ciez wiele wymiarow.

Czyli najwazniejsze jest pozytywne myS$lenie?

Gdy sie czyms$ bardzo martwilem, to czesto sie okazywato,
ze potem wcale nie bylo tak Zle. Mimo Ze nic nie mogtem
zrobi¢. A jesli mam na co$ wplyw, to zmieniam to na lepsze.

Dzigkuje za rozmowe.

Opracowanie Michat Rogozinski

Zdjgcia: Jacek Bojarski
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Na strazy jakosc

ANNA KRAWCZYK

Powiat ptonski lezy na pétnocnym Mazowszu, w odlegtosci 60 km od Warszawy. Doskonate potaczenie
ze stolicg i innymi czesciami kraju zapewniajg przebiegajace nieopodal az trzy drogi krajowe: 7, 10 i 50.
Nic wiec dziwnego, ze rozbudowa sieci drog traktowana jest tu priorytetowo. | wbrew temu, co gtosi
powszechna opinia o drogach samorzagdowych, chodzi nie tylko o ilo$¢, ale i o jakos¢.

rzez calg Polske z péinocy na
Ppoludnie biegnie droga krajo-

wa nr 7. Cho¢ to droga krajowa,
ma takze wplyw na stan drég powia-
towych w Plonsku. Przed podzialem
administracyjnym kraju te same stuz-
by zajmowaly sie zaréwno utrzyma-
niem jej, jak i okolicznych drég niz-
szej kategorii.

46

Obecnie Powiatowy Zarzad Drog
w Plonsku ma pod swojg opieka az
626 km drog. Czesc¢ z nich prowadzi
do gruntéw rolnych, czes$¢ do drog wyz-
szej kategorii. To wyjasnia, dlaczego
$rodki na remonty pozyskiwane sg i z
Narodowego Programu Przebudowy
Drog Lokalnych, i z Funduszu Ochrony
Gruntow Rolnych. Potowe potrzebne-

go wkladu wtasnego wyktada staro-
stwo, polowe gminy, przez ktore prze-
biega droga.

— Z wlodarzami gmin tgczy nas
wspolny cel — rozwoj powiatu. Jednym
z jego warunkéw jest posiadanie roz-
budowanej sieci drogowej. Na szcze-
$cie znajdujemy zrozumienie i gminy
chetnie dokladajg sie do moderniza-
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cji. Dzigki temu mozemy zrealizowac
wigce]j inwestycji — informuje Andrzej
Stolpa, starosta plonski.

Rocznie powiat remontuje 10 km
drog. Do niedawna nadzor nad reali-
zacjg inwestycji sprawowali pracow-
nicy PZD, natomiast badania labora-
toryjne wykonywali wykonawcy. Kilka
lat temu na niektorych nawierzchniach
wystapity rdzawe wykwity. Chcac zna-
lez¢ przyczyne, PZD zlecit Instytutowi
Badawczemu Materiatéw Budowlanych
wykonanie ekspertyzy. Wynajecie spe-
cjalistycznej firmy kosztowalo mniej,
niz wynosi 1 proc. wartosci inwesty-
cji, a w zamian uzyskano cenng wie-
dze. Tak rozpoczela sie wspotpraca,
ktora trwa juz trzeci sezon.

— Chcielismy wiedzie¢, co konkretnie
dzieje sig¢ na naszych drogach, w jaki

sposob realizowane sg inwestycje,
a przede wszystkim, czy otrzymujemy
to, co zamowiliSmy — wyjasnia Marcin
Piechocki, dyrektor PZD.

Praca IBMB rozpoczyna sie jesz-
cze przed rozpoczeciem robot od we-
ryfikacji recept. Nastepnie sprawdza
sie material, ktory bedzie uzyty do
budowy, czy jest zgodny z zadekla-
rowanym. Umowa ryczattowa obej-
muje katalog badan, jakie majg by¢
wykonane na potrzeby danego pro-
jektu.

— Nigdy nie odmoéwiono naszym
prosbom, zeby powtérzy¢ badania, ze-
brac¢ wiecej prébek z placu budowy czy
nawet zrobi¢ badania nieujete w kata-
logu — podkresla dyr. Piechocki.

Przy przebudowie mostu przy ul.
Kopernika okazalo sie, ze parametry

warstwy $cieralnej r6znig sie od para-
metréw zawartych w szczegolowej spe-
cyfikacji technicznej. Cho¢ wykonaw-
ca protestowal, ostatecznie zmuszony
byt sfrezowac nawierzchnie i utozyc¢
ja ponownie.

Wspomniana umowa obejmuje tak-
ze nadzér inwestorski. Dwoma inwesty-
cjami opiekuje sie Elzbieta Rachocka.

— Wykonawcy juz nauczyli sig, ze
w sprawie jakosci nikt w Plonsku nie
péjdzie na kompromis. Przestali trak-
towac prace moja i kolegow z labora-
torium jako zto konieczne. Wspotpraca
z wykonawcami uktada sie dobrze,
cho¢ niektérzy bardzo szybko chcieli-
by wej$¢ na plac budowy, jeszcze przed
zatwierdzeniem recept. Na to jednak
nie mozemy sie zgodzi¢ — informuje
inspektor Rachocka.
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JEDNOWARSTWOWA
NAWIERZCHNIA ASFALTOWA
z SMA 16 JENA

Dla drog samorzadowych -
najwyzsza trwatos¢, niskie koszty

Szybki zwrot kosztow inwestycji

Trwatos¢ i wysoka odpornosé na koleinowanie
Duza zawartos¢ grubego kruszywa

Najwieksze ziarna kruszywa 16 mm
Jednowarstwowe wbudowywanie (5-10 cm)
Nawierzchnia nieprzepuszczalna dla wody
Mozliwos¢ zastosowania destruktu asfaltowego
Prosta przy modernizacji, przebudowie,

recyklingu

www.jrs.pl
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Kluczem do sukcesu jest opraco-
wanie dobrej specyfikacji techicznej.
IBMB dostosowat specyfikacje doty-
czaca drog krajowych do potrzeb drog
lokalnych. Korzysta z niej nie tylko
powiat plonski, ale takze ciechanow-
ski i mtawski. W jednym z zapisow
okreslono dopuszczalng zawartos$¢
zwigzkow zelaza w materiatach, co
ma zapobiec pojawianiu sie w przy-
szlosci rdzawych wykwitéw na na-
wierzchniach.

— NauczyliSmy wykonawcow, cze-
go moga sie po nas spodziewac, na-
uczylismy ich przestrzegania rezimow
wykonania. Jeden z nich zastosowat
mieszanke, w ktorej zawartos$¢ asfaltu
zblizala sie do gornej granicy. A wia-
domo, ze asfalt jest najdrozszym mate-
riatem. Dowodzi to, ze przedsiebiorcy
przejmuja sie badaniami i chcg wy-
pasc¢ dobrze. Stuzy to trwatosci drog,
a w rezultacie nam wszystkim — pod-
sumowuje dyr. Piechocki.

W 2016 r. PZD planuje kolejne in-
westycje. W tym roku gminy maja sie
dokiadac¢ takze do utrzymania droég.
Baboszewo juz zarezerwowato na ten
cel 600 tys. zi.

— Cho¢ w poréwnaniu z innymi
samorzadami realizujemy wiele in-
westycji drogowych, to wciaz kropla
w morzu potrzeb. Aby w petni zaspo-
koi¢ potrzeby powiatéw, musiatby po-
wsta¢ program na miare rzadowego
z takim samym budzetem — zauwaza
dyr. Piechocki.

Budzet inwestycyjny powiatu po-
wstaje w warunkach wielkiej niepew-
nosci.

— Gros inwestycji drogowych be-
dzie realizowanych z wykorzystaniem
$rodkéw unijnych. Najwiecej drég pla-
nujemy wybudowa¢, korzystajac z do-
finansowania pochodzgcego z RIT
(Regionalny Instrument Terytorialny)
mazowieckiego RPO.

Juz wiadomo, ze jego budzet be-
dzie opiewatl na kwote 38 mln euro
i uwzglednia inwestycje na drogach
powiatowych (na gminnych niestety
nie) — méwi A. Stolpa.
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Marek Krajewski

Z naszych ustug korzysta coraz wiecej lokal-
nych inwestoréw: zarzadéw drdég powiato-
wych, gminnych czy miejskich.

Prace rozpoczynamy od sprawdzenia wyma-
gan istniejacej specyfikacji technicznej (ST).
Niestety w Polsce kazdy wie lepiej i prébu-
je ST poprawi¢, w efekcie czego pojawiaja
sie w nich rézne ciekawe zapisy. Jesli ST jest
dobrze napisana, mozna zrobi¢ kolejny krok,
czyli skontrolowac dokumentacje przed przy-
stapieniem do robodt. Podkreslam: przed przy-
stgpieniem do robét, co dla wykonawcéw
lokalnych drég nie zawsze jest oczywiste.
Te pierwsze dwa etapy sq niezwykle waz-
ne dla budowy. Sformutowanie witasciwych
wymagan i skompletowanie odpowiedniej
dokumentacji jest tansze niz wykonywanie
badan po wybudowaniu, przygotowywanie
ekspertyz, wstrzymywanie ptatnosci, opraco-
wywanie kontrekspertyz czy w ostateczno-
$ci zakfadanie sprawy sgdowej. Powszechnie
wiadomo, ze lepiej zapobiegac, niz leczy¢,
dlatego korzystniej jest nawigzac wspotpra-
ce z IBMB jeszcze przed rozpoczeciem bu-
dowy. Wielu inwestoréw juz to rozumie i nie
boi sie poniesienia kosztow poczatkowych.
Trzeci etap naszej pracy to badania w trakcie
budowy i powykonawcze. Mita jest Swiado-

Srodkow jest mato, bo na cate wo-
jewodztwo przypada ok. 35 mln euro,
czyli 150 mln zt. Zapotrzebowanie jest
cztery razy wieksze. Na pytanie o wa-
runki naboru nikt dzi$ nie zna odpo-
wiedzi. By¢ moze zmniejszy sie kwo-
ta dofinansowania, tzn. z 80 spadnie
do 50 proc. Wéwczas brakujaca czes¢
beda musiaty wytozy¢ samorzady.

— Podejrzewam, ze bedzie duza
konkurencja. Oczywiscie zgtaszamy
w ramach subregionu ciechanowskiego

mos¢, ze w regionie dziatania inwestorow,
ktérzy nas wynajmujg, polepsza sie kultura
pracy wykonawcow oraz jakos¢ wykonywa-
nych roboét. Nie tylko inwestorzy sg z tego
zadowoleni.

Kiedys jeden z wykonawcédw powiedziat mi,
ze choc chce uczciwie budowac drogi dobrej
jakosci, to nie moze, bo przegrywa przetarg
z konkurentem, o ktorym wie, ze zanizyt cene.
Dla nikogo nie jest tajemnicg, ze taki niedo-
bér srodkdw zostanie pokryty zmniejszeniem
ilosci asfaltu, uzyciem gorszych materiatow,
pocienieniem warstwy MMA.

Nasze dziatanie pozwala w szybkim cza-
sie wyrownac warunki konkurencji w re-
gionie i tym samym dac szanse uczciwym
wykonawcom. Prosze tylko nie odnies¢
wrazenia, ze oskarzam wszystkich o nie-
uczciwosé, tak nie jest. Jest wielu dobrych
lokalnych wykonawcéw i producentéw,
ale trzeba dac im szanse konkurowania
z firmami, ktére uwazaja, ze na drogach
samorzadowych nie ma zadnej kontroli
i mozna robi¢ byle jak.

Mam nadzieje, ze wynajecie IBMB przynosi
wymierne korzysci wszystkim stronom lokal-
nego rynku budowlanego, a przede wszyst-
kim przysztym uzytkownikom drég.

pakiet projektéw drogowych do kon-
kursu. Czy i ktére z inwestycji bedzie-
my realizowa¢, mam nadziejg, wkrot-
ce sie okaze — dodaje A. Stolpa.

Jednym z zarzutéw wysuwanych
pod adresem zarzadow powiatéw byta
staba jakos$¢ budowanych przez nie
drog. Powiat pionski z tatwoscig ten
zarzut odeprze. Miejmy nadziejg, ze
w $lad za nim rusza inne powiaty.

Anna Krawczyk

Zdjecie: Depositphotos
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TEMAT WYDANIA

JAROSEAW ZARADKIEWICZ

Chociaz wcale nie sg nowoscig, na

polskich drogach widac¢ je dopiero od
niedawna. Chronig kierowcéw oraz innych
uzytkownikéw drog réwnie skutecznie jak
tradycyjne stalowe bariery ochronne.

Co istotne sg od nich tansze, takze

w utrzymaniu. To bariery linowe. Mozna je
spotka¢ na wszystkich kategoriach drég, np.
na Pofudniowej Obwodnicy Warszawy czy
przebudowanym warszawskim odcinku S8.

Docenmy bariery linowe

Drogowe bariery ochronne, czy to stalowe, czy lino-
we, maja w czasie zderzenia powstrzymac samochod przed
wyjechaniem poza droge, maja skumulowac sile uderzenia
i ochronic¢ kierowce, pasazeréw oraz niechronionych uzyt-
kownikow drogi.

— Kilka lat temu spotykali$my sie z oskarzeniami, ze ba-
riery sg zabojcami kierowcow. A tak naprawde, jesli kierow-
ca jedzie z dozwolong predkoscia, to dobrze zamontowa-
na bariera bedzie go chronic¢. Nic natomiast go nie uchroni
przy duzej predkosci — mowi Karolina Gatecka, rzeczniczka
Zarzadu Drog Miejskich w Warszawie.

Warszawskie jaskotki
W stolicy pierwsze bariery linowe pojawily sie na ulicach
Jana Rosota, Sanguszki i Bronistawa Czecha.

Bariery na ul. Rosota zamontowano na tagodnym tuku,
gdzie kierowcy czesto rozbijali ptot nalezacy do wspoélnoty
mieszkaniowej. I to wiasnie wspélnota zwrdcita sie do ZDM
z prosba o interwencje.

— Po konsultacjach zdecydowali$my o zastosowaniu ba-
rier linowych. To, ze s one wizualnie delikatniejsze i nie
zastaniajg krajobrazu byto dodatkowym plusem tego roz-
wigzania — wspomina K. Gatecka.

Wzgledy estetyczne majg jednak drugorzedne znacze-
nie. Jako gtéwne zalety barier linowych rzeczniczka ZDM
wskazuje nizsze koszty budowy i utrzymania oraz fakt, iz
zajmujg one znaczniej mniej miejsca niz bariery stalowe.

Wi1asnie to ostatnie przesadziio o zbudowaniu barier lino-
wych na ul. Sanguszki, w przypadku ktérej droga z chodni-
kiem zbudowana jest na skarpie wislanej. Wcze$niej nie bylo
tu zadnych obiektéw separujacych ruch drogowy od pieszego.
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— Bariery linowe nie zabraty miejsca ani kierowcom, ani
pieszym. Dzieki przyjeciu takiego rozwigzania zostato go
nawet wigcej dla pieszych i rowerzystow, bo pobocze drogi
jest wolne od przeszkdod. Wiecej miejsca majg tez kierowcy
na awaryjny postdj pojazdow. Zimg tatwiej usuwa sie $nieg
z krawedzi jezdni i poboczy — wyjasnia K. Gatecka.

W Warszawie bariery linowe sie sprawdzajg i zdaniem
ZDM majg duzo zalet.

— Doceniamy mozliwo$¢ tatwej i szybkiej naprawy.
Zazwyczaj jest tak, ze wymieniamy same stupki i kotwy,
a liny pozostaja nienaruszone. Naturalnie trzeba je znowu
wilasciwie naciaggna¢. Wszystko zalezy oczywiscie od zda-
rzenia drogowego. Jednak stalowg bariere ochronna, kto-
ra zostata uszkodzona, musimy jako zarzadca postawic¢ od
nowa, co generuje wigksze koszty — wyjasnia K. Galtecka.

Niestety nie jest to powszechng praktyka. Niektérzy za-
rzadcy drég ograniczajg sie do wykonywania doraznych na-
praw polegajacych na wymianie poszczegélnych elementéow
stalowej bariery. Takie postgpowanie jest niezgodne z prze-
pisami i stwarza zagrozenie dla uczestnikow ruchu.

— Problematyczne moze byc¢ zerwanie liny, ale w naszej
dotychczasowej praktyce jeszcze sie to nie zdarzyto — mowi
Grzegorz Kucharczyk, kierownik robo6t w spoice Autostrada
Mazowiecka, ktora zajmuje si¢ m.in. utrzymaniem Poludniowe;j
Obwodnicy Warszawy i cze$ci autostrady AZ2.

Zgodnie z zaleceniami producenta naprezenie lin trze-
ba sprawdzac jedynie po zdarzeniach z udziatem samocho-
dow cigzarowych.

— W praktyce robimy to jednak réwniez po wiekszych
kolizjach. Kilka razy zdarzylo sie, ze naprezenie wymagalo
drobnych korekt — dodaje G. Kucharczyk.

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie - 1-2/2016



Bariery linowe zamontowane na warszawskich ulicach...

Kierownik robo6t zwraca uwage, ze po zderzeniu bariera
linowa nadal jest barierg, natomiast bariera stalowa traci
swoje wtasciwosci i de facto staje sie zagrozeniem dla uzyt-
kownikow drogi.

— W zwiazku z tym, ze zawarliSmy kontrakt w modelu
Lutrzymaj standard”, petnimy na POW 24-godzinne patrole.
Z naszych obserwacji wynika, ze po zderzeniu z barierami
linowymi uszkodzenia samochodéw sg mniejsze. Czasami
nie jesteSmy nawet w stanie ustali¢ sprawcy uszkodzen, bo
zdazyl juz odjechac z miejsca zdarzenia.

Krajowe doswiadczenia

Bariery linowe na swoich drogach buduje Podlaski Zarzad
Drég Wojewodzkich. Sktonily go do tego wyniki badan zde-
rzeniowych, a takze skuteczno$¢ ochrony podczas kolizji.

— Na naszych drogach nie dochodzi do zbyt wielu wypad-
kéw, dlatego w duzej mierze opieramy sie na wynikach ba-
dan. Praktyka potwierdza jednak, ze uszkodzenia i obrazenia
ciat kierujacych i pasazeréw sa mniejsze — mowi Krzysztof
Barbachowski, zastepca dyrektora PZDW ds. utrzymania drog.

Zalety barier linowych dostrzega takze Piotr Wiecek,
naczelnik wydziatu dréog Podkarpackiego Zarzadu Drog
Wojewddzkich. Podkresla, ze w poréownaniu ze stalowymi
bariery linowe znacznie mniej uszkadzajg pojazdy uczest-
niczace w zdarzeniach drogowych.

— Po zderzeniu z barierg stalowag samochod najczesciej
musial by¢ holowany. Po zderzeniu z barierg linowg samo-
chody zazwyczaj odjezdzaja o wiasnych sitach, co najwyzej
z uszkodzeniami zderzakow i blotnikéw.

Na Podkarpaciu pierwsze bariery linowe zastosowano na
DW 894, czyli na tzw. Matlej Petli Bieszczadzkiej. Zarzadca
zamontowat ich juz prawie 14 kilometréow (na DW 897), a w
tym roku przewiduje remont kolejnego kilometra.

— W okresie zimowym od$niezajgcy droge ptug ma moz-
liwo$¢ przerzucenia $niegu przez liny. Przy tradycyjnych

..ina siec} drég wojewodzkich na Podkarpaciu

barierach za cigzkim ptugiem musiat jecha¢ wirnik, ktory
usuwatl $nieg z korony drogi. Teraz nie jest to juz koniecz-
ne — zaznacza P. Wiecek.

Korzy$ci zwigzane z pracami utrzymaniowymi dostrze-
ga rowniez G. Kucharczyk.

— Bariery stalowe zatrzymuja $nieg, natomiast linowe
nie stanowg dla niego zadnej przeszkody. Ponadto w prze-
ciwienstwie do stalowych, barier linowych nie trzeba my¢.

W ocenie naczelnika wydziatu drog PZDW bariery lino-
we sg tansze i tatwiejsze w utrzymaniu.

— W barierach linowych uszkodzeniu ulegajg stupki, kto-
re we wlasnym zakresie wymieniamy samodzielnie, nato-
miast liny nie ulegajg uszkodzeniu — podkresla P. Wigcek.
— Poczatkowo montowali$my bariery na stupkach o ksztat-
cie dwuteownika, obecnie montujemy te bariery na stup-
kach o przekroju rurowym o ksztatcie owalnym 80 na
100 mm, dtugosci 2100 mm i giebiej je posadawiamy (oko-
fo 1300-1400 mm).

Dyrektor Barbachowski z Podlasia zwraca uwage, ze ba-
riery linowe nie wszedzie da sie zastosowac.

— Maja one $cisle okreslone pole dziatania. Mozemy je
montowac na odcinku prostym, a na tukach o matych pro-
mieniach (np. ponizej r=80 — przyp. red) czy tam, gdzie jest
duzo zjazdéw, juz nie. Bowiem bariery musza mie¢ odpowied-
nig dlugosc¢ pracujaca. Wynika to z certyfikacji catego syste-
mu, ktory tworzy kazda bariera, czy to linowa, czy stalowa.

Majac to na uwadze, PZDW stosuje na swoich drogach
zarowno bariery stalowe, jak i linowe.

— Wprawdzie bariera linowa zabiera mniej miejsca, ale
nie mozna jej stosowac przy filarach obiektéw mostowych
lub innych - ttumaczy rzeczniczka warszawskiego ZDM.
— Analizujgc miejsce ustawienia takiej bariery, musimy
uwzglednic to, ze ma ona wiekszg powierzchnie pracujaca,
czyli w razie uderzenia odksztalca sie bardziej niz bariera
stalowa.

Zdjecia: Podkarpacki Zarzad Drég Wojewddzkich, Zarzad Drog Miejskich w Warszawie
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L otniskowe
wyzwania

JAROSEAW ZARADKIEWICZ

Nawierzchnie lotniskowe stanowig duze wyzwanie zaréwno dla
projektantéw, firm budowlanych, jak i stuzb odpowiedzialnych za
ich biezace utrzymanie. Od sprawnego dziafania tych ostatnich
zalezy niezaktocone funkcjonowanie portu lotniczego zaréwno

zimg, jak i latem.

Technologia betonu cementowego
i technologia betonu asfaltowego sa na
obiektach lotniskowych stosowane wy-
miennie. — Notujemy jednak wiekszy
udziat konstrukcji sztywnych (sprezy-
stych), wykonanych z betonu cemento-
wego — szczego6lnie na lotniskach woj-
skowych. Zdarzaja sie tez

elementy funk- -

'h'ﬁ@,iﬂ"l.ﬁm“ ‘-

cjonalne lot-
niska budo-
wane w technologii
uktadu podatnego, czyli o na-
wierzchniach z betonu asfaltowego. Na
lotniskach cywilnych czesto spotykanym
rozwigzaniem jest ukiad zlozony (spre-
zysto-podatny) — mowi podputkownik
Mariusz Wesotowski, kierownik Zaktadu
Lotniskowego Instytutu Technicznego
Wojsk Lotniczych w Warszawie.

W takim rozwigzaniu istniejgca kon-
strukcja sztywna w postaci uktadu warstw
wykonanych z betonu cementowego jest

B e G vommE e

wzmocniona warstwa lub warstwami

z betonu asfaltowego. Podczas pdzniej-

szych remontéw wymieniane sg jedynie

warstwy z betonu asfaltowego, tj. Scie-

ralna, wigzgca i wyréwnawcza lub wiag-

zaco-wyrownawcza, gdyz takie rozwia-
zanie takze jest stosowane.

Zdarza sie tez

tak, jak w przy-

padku np.

drogi starto-

wej w Mazowieckim

Porcie Lotniczym Warszawa-

Modlin, ze progi drogi startowej wyko-

nane sg w technologii betonu cemento-

wego (konstrukcja sztywna), a sSrodkowa

czes$¢ pasa startowego posiada konstruk-
cje zlozona.

Z kolei na Lotnisku Chopina w War-
szawie warstwa Scieralna na oby-
dwu drogach startowych wykona-
na jest z betonu asfaltowego.
— Warstwa $cieralna na

obydwu drogach startowych wykona-
na jest z betonu asfaltowego. Dtuzsza
DS3 jest cata bitumiczna, zas DS1 tylko
w czesci srodkowej (progi ma betonowe).
Towarzyszace drogom startowym dro-
gi kotowania wykonane sg w technolo-
gii bitumicznej, zas$ piyty postojowe oraz
ptyty do odladzania samolotéw w beto-
nowej — informuje Marek Walczak, kie-
rownik Dziatu Utrzymania Nawierzchni
1 Maszyn Lotniska Chopina.

Technologiczne dylematy
Konstrukcja nawierzchni lotniskowej musi
uwzglednia¢ bezpieczne przejmowanie
obcigzen od przyjetego dla danego por-
tu samolotu referencyjnego. Dla Lotniska
Chopina sg to Airbus A330 lub Boeing 747.
Informacja ta stanowi punkt wyjscia przy
projektowaniu nawierzchni, zwtaszcza na
plaszczyznach postoju samolotu, pod ter-
minalami czy na ptytach do odladzania
statkéw powietrznych. Nawierzchnia lot-
niskowa musi mie¢ odpowiednig nosnosc
oraz taki uktad warstw konstrukcyjnych,
ktoéry zapewni zaréwno przejmowanie ob-
cigzen jak i ich przekazywanie na znaj-
dujace sie pod nim podloze gruntowe.
Konstrukcja nawierzchni musi posiadac
odpowiednig nosnosc, ktora zabezpieczy
normalne operacje najbardziej wymaga-
jacego statku powietrznego bez ryzyka
uszkodzenia samolotu lub nawierzchni.
Do niedawna uwazalo sie, ze tansze
w budowie sg nawierzchnie z betonu as-
faltowego. — Aktualnie koszty budowy
metra kwadratowego nawierzchni lotni-




skowej w technologii betonu cemento-
wego i w technologii betonu asfaltowego
sa porownywalne. Ostatecznie rozstrzy-
ga to, ktéra z technologii ma mniej wad.

W naszych warunkach klimatycznych
bardzo dobrze sobie radza konstrukcje
sztywne, jako ze sg odporne m.in. na wa-
hania temperatury, a szczegolnie w okre-
sie zimowym na przej$cia przez 0°C.
Statystycznie w ciggu roku wystepu-
je nawet 200 takich momentéw — mowi

Badania geotechniczn

ppik M. Wesotowski. Ponadto, wiasciwie
zaprojektowana i przede wszystkim pra-
widlowo wykonana nawierzchnia lotni-
skowa z betonu cementowego charakte-
ryzuje sie znacznie dtuzsza trwaloscia,
ktérg aktualnie ocenia sie nawet na wie-
cej niz 30 lat. Obecnie w procesie eks-
ploatacji sa nawierzchnie betonowe, kto-
rych wiek znacznie przekracza ten okres
uzytkowania.

Ekspert Instytutu Technicznego Wojsk
Lotniczych przekonuje, ze przy odpo-
wiedniej organizacji pracy wykonawca
jest w stanie zbudowac¢ nawierzchnig
z betonu cementowego w tym samym
czasie, w jakim zbudowatby nawierzch-
nie z betonu asfaltowego. Warstwe jezd-
ng nawierzchni z betonu cementowego
kiadzie sie przy jednym przej$ciu maszy-
ny. W przypadku nawierzchni podatnych
kazda z warstw jest uktadana osobno.

— Czas wykonania jest podobny, jed-
nak w przypadku betonu cementowego

e podfoza gruntowego pod
budowana konstrukcje nawierzchni lotniskowej

musimy jeszcze pamietac o okresie pie-
legnacji. Obecna praktyka wykorzysty-
wania tylko srodkéw chemicznych do
pielegnacji swiezo wbudowanego beto-
nu budzi duzy niepokdj. Odchodzi sie od
tradycyjnej metody pielegnacji wodnej
— zwraca uwage pptk M. Wesotowski. —
Stara szkota uczyta, zeby do wytworze-
nia betonu uzywac jak najmniej wody,
a do pielegnacji po wbudowaniu jak naj-
wiecej. Do pielegnacji wybudowanej na-

Jeszcze pare lat temu mieliSmy watpli-
wosci, czy w ciagu 4-5 godzin zdotamy
wymieni¢ plyte betonowsa, nawet przy
uzyciu materialéw szybkosprawnych.
Dzi$, gdy za sobg mamy juz wymiane
kilkuset ptyt, wiem, ze dzieki odpowied-
niej technologii oraz organizacji pracy
jest to mozliwe.

Nawierzchnie betonowe sg trudniej-
sze w wykonaniu. Ocene najwazniej-
Szego, wymaganego parametru, ktorym
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J = Rozruch technologiczny sprawdzajacy organizacje oraz przygotowanie
== sprzetu i personelu do uktadania mieszanki betonowej |

wierzchni lotniskowej z betonu cemento-
wego ($wiezego betonu) zaleca sig oprocz
srodkéw chemicznych, takze stosowanie
pielegnacji wodnej nawet do 14 dni od
momentu wykonania nawierzchni.

Nietypowe warunki remontow
Cywilne lotniska nie moga sobie pozwo-
li¢ na dtugotrwate zawieszenie operacji
lotniczych, dlatego remonty drog starto-
wych czesto odbywaja sie pod ruchem,
w czasie nocnych przerw w wykonywa-
niu lotow.

— To zawsze jest walka z czasem —
mowi pptk M. Wesofowski. — A poniewaz
dziatamy pod presja, ze o okreslonej go-
dzinie na tej nawierzchni musi usigsc sta-
tek powietrzny, bywa ze jaki$ drobiazg
odbije sie na jakosci. Pamietam sytuacje,
gdy pod ruchem musieliSmy wymieni¢
pojedyncze ptyty, poniewaz ich stan za-
grazatl bezpieczenstwu, tzn. mogto dojs¢
do zassania ciata obcego przez samolot.

jest wskaznik nosnosci PCN (Pavement
Classification Number) mozna przeprowa-
dzi¢ dopiero po zakonczeniu okresu doj-
rzewania betonu, czyli po 28 dniach od
jego wbudowania. Ptyty betonowe zale-
ca sie dyblowa¢, trzeba wykonywac mie-
dzy nimi szczeliny dylatacyjne, a pdzniej
w procesie eksploatacji poddawac zabie-
gom konserwacyjnym, aby np. ograniczy¢
ingerencje i negatywny wptyw srodkow
chemicznych stosowanych do odladzania
nawierzchni lotniskowych w okresie zi-
mowym, konieczne jest wykonywanie
okresowych (najlepiej co 3 lata) natry-
skow hydrofobowych, ktére ograniczajg
nasigkliwo$¢ warstwy przypowierzch-
niowej betonu. Tymczasem drogi star-
towe nie sg tak fatwo dostepne jak ply-
ty postojowe.

— Kazde wylaczenie drogi startowej
na potrzeby wykonania takich zabie-
gow dezorganizuje prace catego lotni-
ska — mowi M. Walczak. Zdecydowanie
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fatwiej w czasie eksploatacji naprawia
sie nawierzchnie bitumiczne. Przy pra-
widlowo wykonanych warstwach no-
$nych i podbudowy remonty czastkowe
ograniczajg si¢ do sfrezowania i wymia-
ny warstwy $cieralnej.

Awaryjnie cementowe nawierzchnie
na warszawskim lotnisku remontowa-
ne sg przy uzyciu siatek stalowych oraz
mas bitumicznych. — Stan nawierzchni
jest elementem bezpieczenstwa o pierw-
szorzednym znaczeniu. Jezeli wystepu-
ja uszkodzenia, wykonujemy naprawy

Pomiar ugiec sprezystych nowo wybudowanej
nawierzchni lotniskowej z betonu cementowego
za pomocq ugieciomierza lotniskowego HWD

Badanie sprawdzajace parametr no$nosci warstwy
podbudowy pomocniczej wykonywane aparatura VSS

awaryjne. W przypadku ptyt betono-
wych, o ile nie zachodzi konieczno$¢
wymiany calej struktury nawierzchni
na peina gteboko$¢, naprawa sprowadza
sie do sfrezowania warstwy grubosci
8-10 cm, ulozenia warstwy przeciw-
spekaniowej w postaci siatek stalo-
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wych i utozenia dywanika bitumicz-
nego. W takiej sytuacji chodzi zaréwno
o czas, jak i koszty, bo odbudowa ptyty
betonowej z uzyciem mieszanek szyb-
kowiazacych jest droga i trwa diuzej
niz wykonanie nawierzchni bitumicz-
nej — wyjasnia M. Walczak.

Pory roku na lotnisku

W minionym roku stuzbom odpowiedzial-
nym za utrzymanie nawierzchni lotni-
skowych sporo klopotu sprawily bardzo
wysokie — jak na polskie lato — tempe-
ratury. Na wielu obiektach stwierdzono
wystapienie w nawierzchniach asfalto-
wych pecherzy. Tego rodzaju uszkodze-
nia wptywajg na pogorszenie parametrow
réwnosci oraz komfortu jazdy.

— Jesli podbudowa od wielu lat nie
byta remontowana, to pojawiaja sie w niej
rozwiniete pekniecia szczelinowe i wioso-
wate, przez ktére moze migrowac woda.
Uszkodzenia warstwy podbudowy z cza-
sem odwzoruja sie w warstwie $cieralnej
— wyjasnia pptk M. Wesotowski, dodajac,
ze letnie problemy z nawierzchniami lot-
niskowymi o uktadzie zlozonym nie sg
w naszym klimacie nowosciag.

Od lat najbardziej newralgicznym
okresem utrzymania powierzchni lotni-
skowych jest jednak zima. Aby parametry
nawierzchni pozostaty wtasciwe, stosu-
je sie srodki chemiczne na bazie mrow-
czanoéw lub octanéw sodu i potasu. Na
Lotnisku Chopina od dawna stosowane
sg wylacznie mréwczany potasu i sodu,
ktore przy biodegradacji wykazujg mniej-
sze zapotrzebowanie na tlen.

Stosujac $rodki chemiczne, z jednej
strony nalezy przestrzegac zasad bezpie-
czenstwa, a z drugiej trzeba pamietac,
ze ich przedawkowanie moze doprowa-
dzi¢ w okresie wiosennym do nadmierne-
go zluszczenia warstwy przypowierzch-
niowej. Kazdy za$ element, ktéry moze
sie oderwac, stanowi potencjalne zagro-
zenie dla bezpieczenstwa wykonywania
operacji lotniczych.

Najwyzsze standardy
Lotniskowe nawierzchnie zaréwno as-
faltowe, jak i betonowe utrzymywane sg

W wymaganym stanie za pomoca tego
samego sprzetu i srodkow.

— Beton ma te zaletg, ze jest porowa-
ty i szybciej odparowuje wode. Jako ze
na drodze DS1 sg progi betonowe, mamy
pole poréwnawcze. Z naszego do$wiadcze-
nia wynika, ze w warunkach zimowych
betony zdecydowanie szybciej odparo-
wujg wode 1 wymagaja mniej zabiegow
pielegnacyjnych.

Droga bitumiczna ma bardziej za-
mknietg strukture, przez co wilgo¢ zale-
ga na jej nawierzchni dtuzej. Utrzymanie
jej we wlasciwym stanie wigze sie wiec
m.in. z czestszym oczyszczaniem czy sto-
sowaniem $rodkow chemicznych.

Moze sie zdarzy¢, ze osoba nadzoruja-
ca kolumne zimowego utrzymania uzna,
ze np. ze wzgledu na poprawe warun-
kéw na nawierzchni betonowej nie trze-
ba stosowac srodkéw chemicznych, ale
juz na sasiadujacym odcinku drogi star-
towej o nawierzchni bitumicznej srodki
chemiczne muszg by¢ uzyte. Kolumna
porusza sie po catej drodze startowej
i przylegtych drogach kotowania, po-
niewaz musimy zabezpieczy¢ i od$nie-
zy¢ wszystkie drogi powigzane z catym
uktadem ruchu — wyjasnia M. Walczak.

Kierownik Dziatu Utrzymania Na-
wierzchni i Maszyn chwali przydatnos¢
systemu Ice Alert, z ktérego od lat korzy-
sta. Podobne systemy dziatajg na innych
lotniskach cywilnych, a zaczynajg tez
pojawiac sie na obiektach wojskowych.

— Nie z kazdym przej$ciem przez 0°C
wiagze sie koniecznos$c¢ zastosowania
$rodkéw chemicznych. Jesli nawierzch-
nia jest wilgotna, pojawia sie ryzyko, ze
bedzie podmarzata. Wéwczas Ice Alert,
czyli system sond wbudowanych w na-
wierzchnie drog startowych, ostrzega
nas o mozliwym oblodzeniu — ttuma-
czy M. Walczak.

Spodziewajac sie gwaltownego spad-
ku temperatury, ale bez réwnoczesne-
go wystgpienia opadow, stuzby odpo-
wiedzialne za stan nawierzchni moga jg
wysuszy¢. Wéweczas zestawy odsnieza-
jace poruszaja sie po drodze startowej
w wolniejszym tempie i operuja jedynie
dmuchawami i szczotkami.

Zdjecia: Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych
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Nocny remont

JAROSEAW ZARADKIEWICZ

Przez trzy miesigce lotnisko we Wroctawiu, gdy zamierat na nim
ruch lotniczy, zyto drugim zyciem. Sto os6b oraz siedemdziesigt
maszyn byto zaangazowanych w wymiane nawierzchni drogi
startowej. Nocami na prace mieli niecate pie¢ godzin. Nie mieli
nawet najmniejszego marginesu btedu.

Pas startowy wroctawskiego lot-
niska ma szeroko$¢ 60 m i diugos¢
2500 m. Kazdej nocy remontowany byt
odcinek o dtugosci ok. 80 m.

— Roboty byly wykonywane w trak-
cie przerwy pomiedzy operacjami lot-
niczymi. Przeprowadzanie remontu na
funkcjonujgcym lotnisku przy jedno-
czesnym utrzymaniu ruchu lotniczego
to skomplikowana operacja logistycz-
na. Wykonawca przystepowat do pracy
tuz po ostatnim lgdowaniu i schodzit
z drogi startowej tuz przed startem
pierwszego samolotu kolejnego dnia —
wspomina Przemystaw Marcinkowski,
dyrektor ds. infrastruktury w Porcie
Lotniczym Wroctaw.

Standard remontu

Droga startowa wymaga stosowania
specyficznych materialéw ze wzgledu
na wystepowanie na niej duzo wiek-
szych obcigzen dynamicznych niz np.
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na autostradzie. Do utozenia dodatko-
wej warstwy konstrukcyjnej i $cieral-
nej wykonawca remontu — STRABAG
— uzyt asfaltow bardzo wysokomody-
fikowanych polimerami, produkowa-
nych przez LOTOS Asfalt.

Mimo iz pas startowy wykonany
jest z asfaltu, progi drogi startowej
zostaly wymienione w catosci na be-
tonowe (jak zatozono w projekcie). To
rozwigzanie stosowane na wielu cy-
wilnych lotniskach. Na progach wyste-
puja nie tylko obcigzenia dynamiczne
zwigzane z ladowaniem samolotow, ale
przede wszystkim obcigzenia ukos$ne
i boczne zwigzane ze skretem samo-
lotow z drogi kotowania na prég dro-
gi startowej. Aby osiggna¢ docelowg
wytrzymalo$¢ i nosnos$¢ nawierzch-
ni, zdecydowano sie na uzycie mie-
szanki z dodatkiem bardzo wysokomo-
dyfikowanego asfaltu. Przy wyborze
technologii i metody wykonania re-

montu doradzat prof. Antoni Szydlo
z Politechniki Wroctawskiej, wybitny
specjalista w zakresie drég startowych
i drog kotowania. Informacja o tym,
iz zastosowano wskazang przez niego
technologie, zostata zapisana w doku-
mentacji przetargowe;j.

Wykonawce wybrano w ramach
przetargu przeprowadzonego w stan-
dardowym trybie.

Nowoczesny asfalt

Asfalt bardzo wysokomodyfikowany
polimerami to zaawansowany tech-
nicznie, innowacyjny produkt zapew-
niajacy zwiekszenie trwatosci i jako-
$ci nawierzchni.

— To produkty do specjalnych za-
stosowan, np. do budowy konstrukcji
szczegolnie obcigzonych ruchem. Ich
ogromny potencjal pozwala inwesto-
rowi, projektantowi oraz wykonawcy
zoptymalizowac konstrukcje nawierzch-
ni poprzez zredukowanie jej grubosci
badz wydluzenie okresu eksploatacji.
Smiato mozemy powiedzie¢, ze asfalty
te otwierajg nowa ere w budownictwie
drogowym, w zwiazku z czym przewi-
dujemy ich coraz czestsze stosowanie —
mowi Pawet Czajkowski z LOTOS Asfalt.

Omawiana grupa produktow za-
wiera ponad trzy razy wiecej polime-
ru rodzaju SBS niz asfalty modyfiko-
wane, ktore sa obecnie powszechnie
uzywane do budowy warstw S$cieral-
nych nawierzchni drogowych. Co warte
podkreslenia, nie powoduje to zadnych
utrudnien przy wbhudowywaniu goto-
wej mieszanki mineralno-asfaltowej.

Dzieki wysokiej zawarto$ci mo-
dyfikatora w mikrostrukturze asfaltu
przewaza faza polimerowa, co ozna-
cza, iz parametry funkcjonalne wy-
robu sg podwyzszone.

— Zastosowanie tej klasy produk-
téw w mieszankach mineralno-asfal-
towych nie tylko wydtuza ich trwa-
tos¢ (wyzsze parametry odpornosci
na zmeczenie i koleinowanie), ale
takze pozwala znacznie zredukowac
grubos¢ warstw asfaltowych i calej
konstrukcji nawierzchni — wyjasnia



Jarostaw Wroblewski

Zasadnicza czes¢ nawierzchni drogi star-
towej w Porcie Lotniczym Wroctaw od za-
wsze byta nawierzchnig asfaltowa. Zaleta
takiego rozwigzania jest mozliwos¢ wy-
konywania doraznych remontow bez ko-
niecznosci wytgczenia lotniska z ruchu.
Uzycie betonu cementowego wymagatoby
przebudowy catej drogi startowej, facznie
z podbudowa. Wybralismy wiec technologie
optymalnie zaspokajajaca nasze potrzeby.
Remont drogi startowej oznacza udosko-
nalenie infrastruktury lotniska, poprawe
niwelety pasa, a w konsekwencji wzmoc-
nienie naszej pozycji w grupie najwazniej-
szych polskich lotnisk. W praktyce byt on
niezbedny do uzyskania przez lotnisko dru-
giej kategorii ILS.

Po zakonczeniu realizacji inwestycji Port
Lotniczy Wroctaw zaoferuje przewoznikom

najlepsze w regionie warunki do prowa-
dzenia operacji lotniczych. Dla pasazeréw
oznacza to mniejsze potencjalne utrudnie-
nia przy niesprzyjajgcych warunkach at-
mosferycznych.

Planujac remont, dofozylismy staran, by lot-
nisko funkcjonowato bez zaktécen, a nasi
pasazerowie mieli zapewniony najwyzszy
komfort podrézowania. Plan zaktadat za-
konczenie wszystkich prac do kwietnia
2016 r., jednak dzieki sprawnej wspdtpracy
z wykonawca i sprzyjajgcym warunkom at-
mosferycznym udato sie je zakonczyc szyb-
ciej. Co istotne, udato sie przy tym unikng¢
utrudnien w ruchu lotniczym.

Warto podkresli¢, ze nowa droga starto-
wa nie bedzie wymagata zadnych napraw
przez co najmniej 10 lat, co pozwoli nam
zapewnic stabilno$¢ operacji lotniczych.

Agnieszka Kedzierska, koordynator
z LOTOS Asfalt.

Bogata oferta

W portfolio LOTOS Asfalt znajdujg sie
trzy rodzaje asfaltu z nowej grupy pro-
duktowej: MODBIT 25/55-80, MODBIT
45/80-80 oraz MODBIT 65/105-80. Sa
one przeznaczone do budowy i utrzy-
mania drog, lotnisk i innych powierzch-
ni utwardzonych.

Szczegolnie rekomendowane jest
dodawanie tego rodzaju lepiszcza do
mieszanek mineralno-asfaltowych
uzywanych do budowy warstw kon-
strukcyjnych bardzo trwatych — dtugo-
wiecznych — nawierzchni drogowych,
w przypadku ktérych wymagana jest
bardzo wysoka odpornos¢ na starze-
nie, na spekania zmeczeniowe i ni-
skotemperaturowe oraz na odksztat-
cenia trwate.

Wymienione wyroby sg zgodne z nor-
ma PN-EN 14023:2011/Ap1:2014-04 i z
powodzeniem moga by¢ wykorzystywa-
ne do realizacji najbardziej wymagaja-
cych inwestycji (np. budowa i remonty
lotnisk), czyli takich, do ktorych reali-
zacji uzywa sie materiatow i technolo-
gii z najwyzszej potki.

Na lotnisku Wroctaw-Strachowice
zastosowano lepiszcze MODBIT 25/55-
80, charakteryzujgce sie duzg sztyw-
nosciag w wysokiej temperaturze przy
jednoczesnym zachowaniu bardzo ko-
rzystnych cech lepkosprezystych, tj.
parametrow zapewniajacych wymaga-
ne wtasnosci funkcjonalne nawierzch-
ni pasa startowego.

Zdjgcia: Lotnisko we Wroctawiu
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Dziesie¢ supernowoczesnych zestawéw do odsniezania Overaasen i kilkadziesigt maszyn pomocniczych,
do tego zespdt 100 ludzi zaprawionych w najciezszych pogodowych bojach — o Lotnisku Chopina $miato
mozna powiedzie¢, ze zaden snieg ani mréz mu nie straszny. Réwniez w tym sezonie warszawski port jest
jednym z najlepiej przygotowanych do zimy portéw lotniczych w Europie.

Blisko 700 ha powierzchni i ponad
15 km nawierzchni paséw startowych
i drog kotowania. Do tego 100 ha na-
wierzchni plyt postojowych dla blisko
100 samolotow. Utrzymanie lotniska
o takich rozmiarach w statej spraw-
nosci w czasie zimy to dla odpowiada-
jacych za to stuzb nie lada wyzwanie.

— Najwazniejsze sg oczywiscie pasy
startowe, bo po nich samoloty poruszajg
sie z ogromnymi predkosciami — méwi
Wojciech Lobodda, zastepca kierow-
nika Dziatu Utrzymania Nawierzchni
i Maszyn. — Pilot musi mie¢ pewnos¢,
ze nawierzchnia jest w idealnym sta-
nie, bo inaczej nie wylgduje i pasaze-
rowie beda mie¢ ktopot. Czasami przy
intensywnych opadach pas pozostaje
w gotowosci tylko pét godziny. Wtedy
odsniezarki ruszajg do akcji, a samolo-
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ty czekajg w powietrzu na sygnat do la-
dowania. I tak bez przerwy przez caly
okres opadéw.

Sprzet adekwatny do potrzeb

Do usuwania $niegu stuzg potezne ze-
stawy firmy Overaasen. W skiad kazdego
z nich wchodzi ciggnik marki Mercedes
z zamontowanym czolowo sktadanym
plugiem o szerokosci roboczej 6,8 m.
Ciagnik holuje ponadto oczyszczarke
wyposazong w szczotke o szerokosci
roboczej 5,5 m oraz silng dmuchawe,
ktora suszy nawierzchnie i zdmuchuje
z niej resztki luznego $niegu.

Takiego zestawu nie ma nawet co
poréwnywac z ptugiem przeznaczonym
do od$niezania tras komunikacyjnych.

— Przede wszystkim jest on znacz-
nie wiekszy — wyjasnia W. obodda. —

Ptug drogowy ma zwykle 3 m szerokosci
roboczej, nasze sg dwukrotnie szersze.
Zasadniczo jednak przeznaczenie obu
jest takie samo.

Zawsze gotowi
Nowe zestawy sg znacznie bardziej
wydajne od maszyn uzywanych na
lotnisku w poprzednich sezonach zi-
mowych. Dawniej trzeba byto dwéch
kurséw osSmiu maszyn, by od$nie-
zy€ pas startowy na calej szeroko-
$ci. Dzi$ wystarczy jeden przejazd.
Odsniezenie drogi startowej o diu-
gosci ponad 3,6 km zajmuje najwyzej
15-20 min. W wielu portach trwa to
dwukrotnie diuzej.

Na Lotnisku Chopina przez catg dobe
dyzuruja zespoty kierowcéw gotowe
w kazdej chwili ruszy¢ do akcji.

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie - 1-2/2016



Odsniezenie drogi startowej o dfugosci ponad 3,6 km zajmuje najwyzej 15-20 min.

— Naszym standardem jest wy-
jazd sprzetu z bazy w ciggu kilku mi-
nut od pojawienia sie opadu $niegu.
Zima nas nie zaskakuje — reagujemy
niemal natychmiast — moéwi Marek
Walczak, kierownik Dziatu Utrzymania
Nawierzchni i Maszyn. — Kazda mi-
nuta, w ktoérej samoloty nie moga la-
dowac albo startowac, to dla portu
wymierne straty.

Warto podkresli¢, ze Lotnisko
Chopina wtasciwie nigdy nie jest za-
mykane dla ruchu lotniczego z powo-
du ztych warunkéw atmosferycznych.

— Ostatni taki przypadek przypo-
minam sobie w 2013 r. W ciggu catej,
bardzo cigzkiej zimy wstrzymalismy
operacje lotnicze zaledwie dwukrot-
nie na godzine — informuje M. Walczak.
— W tym czasie najwieksze europej-

skie lotniska bywaty zamkniete nawet
przez kilka dni. My zazwyczaj dajemy
sobie rade, nawet jesli pada bardzo in-
tensywnie.

Proekologicznie i skutecznie

Do utrzymywania nawierzchni w na-
lezytym stanie wykorzystywanych
jest tez kilkana$cie maszyn pomocni-
czych. Wsrod nich uwage zwraca wy-
konana na specjalne zamoéwienie zra-
szarka stuzgca do polewania pasow
startowych i drég kotowania $rodka-
mi chemicznymi.

— Wysiegniki z dyszami, z ktérych
podawane sg chemikalia, rozktadajg
sie na szerokos¢ 36 m. Umozliwia to
spryskanie drogi startowej na catlej
szerokosci technicznej w trakcie jed-
nego przejazdu — ttumaczy M. Walczak.

Co wazne, stosowane na lotnisku
$rodki chemiczne sag nieszkodliwe dla
metalowych czesci podwozia samolo-
téw oraz dla srodowiska. Do odladza-
nia nawierzchni zamiast szkodliwego
mocznika uzywany jest wytwarzany
na bazie mréwczanoéw ptyn i granulat.

— Jest to srodek kilkakrotnie droz-
szy, ale z czystym sumieniem mozemy
zapewnic, ze daje sie go w pelni utyli-
zowa¢ — mowi M. Walczak.

Lotnisku udato sig réwniez rozwia-
zac problem wynikajacy z uzywania gli-
kolu, czyli srodka do odladzania skrzy-
det samolotéw przed startem.

— Na ptytach, gdzie przeprowadza-
ne sg operacje odladzania, znajduja sie
specjalne instalacje, ktore wytapuja
resztki ptynu z glikolem. Taki zanie-
czyszczony plyn przekazywany jest ze-
wnetrznej firmie do utylizacji — wyja-
$nia Witold Piechota, kierownik Dziatu
Ochrony Srodowiska.

Gotowi na sygnat

Lotnisko Chopina dysponuje nowocze-
snym systemem Ice Alert firmy Boschung,
ktéry umozliwia przewidywanie wy-
stapienia oblodzenia i zastosowanie za-
wczasu srodkow zapobiegawczych na
nawierzchniach drég startowych i koto-
wania. System sklada sie z szeSciu sta-
cji pomiarowych rozmieszczonych na
obu drogach startowych lotniska. Kazda

Przed rozpoczeciem sezonu zimowego
2015/16 na Lotnisku Chopina zostat oddany
do uzytku nowy kompleks garazowo-
-magazynowy 0 powierzchni ponad

2 tys. m2. W garazach stacjonuje sprzet
mechaniczny ostony chemicznej. Znajdujg
sig tam tez dwa stanowiska warsztatowe
przeznaczone do przeprowadzania
przegladow i napraw. Obok powstat
magazyn srodkow chemicznych, w ktorym
mozna przechowywac 500 t granulatu

i 500 t ptynnego srodka odlodzeniowego.
Magazyn wyposazony jest w system
automatycznego napetniania posypywarek
i zraszarek, co znaczaco przyspiesza prace
zespotu utrzymaniowego.
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z nich jest wyposazona w unikalne w ska-
li Swiatowej i opatentowane aktywne
zespoly czujnikéw stanu nawierzchni
(BOSO i ARCTIS) oraz analizatory gro-
madzonych danych. Dzigki automatycz-
nej komputerowej analizie wielu para-
metrow, m.in. temperatury powietrza
1 nawierzchni, wilgotnosci nawierzch-
ni, wilgotnos$ci wzglednej powietrza czy
ilosci opadéw atmosferycznych, mozliwe
jest precyzyjne prognozowanie tempe-
ratury zamarzania, przy ktorej na dro-
gach moze pojawic sie gotoledz.

Warto wspomnie¢, ze oddzielny sys-
tem, stanowiacy uzupelnienie Ice Alertu,
zainstalowany jest na czes$ci estakad do-
jazdowych do Terminalu A. Pomiarowe
stacje meteorologiczne zostaly wyposa-
zone w automatyczny system zraszaja-
cy jezdnie specjalnym $rodkiem unie-
mozliwiajacym zamarzanie nawierzchni.
Dzieki temu wszystkie drogi dojazdowe
do hali odlotéw Terminala A sg zawsze
czarne i szorstkie.

Kazda tona ma znaczenie
Lod i $nieg sq na lotniskach bardzo nie-
pozadane, ich obecnos$¢ moze zagrazac
bezpieczenstwu wykonywania operacji
lotniczych i zakiocac¢ ptynnosé¢ ruchu.
Wiasnie dlatego wszystkie drogi star-
towe i kolowania muszg by¢ zawsze
czyste i suche.

Co ciekawe, najwiecej sSrodkow do
odladzania zuzywa sie wcale nie wte-

dy, gdy za oknem panujg dwudziesto-
stopniowe mrozy. Przy takim mrozie po-
wietrze jest zazwyczaj suche, nie pada
tez $nieg, wiec i nawierzchnie drog
— raz oczyszczone — pozostajg czarne
i szorstkie.

Znacznie bardziej ktopotliwy jest
okres, w ktorym dochodzi do tzw. przej-
$cia przez zero, gdy w ciggu kilku mi-
nut temperatura z dodatniej zmienia sig
w ujemnag (np. - 2°C), a nastepnie wra-
ca na plus. W skrajnych przypadkach
moze sie to powtarza¢ nawet kilka razy

— - '.——. I M-_*_ - ——
Jeden z zestawow do usuwania $niegu firmy Overaasen

na dobe. Wahnieciom temperatury to-
warzyszg najczesciej obfite opady $nie-
gu lub marznacego deszczu. W takich
warunkach tylko najbardziej doswiad-
czeni ludzie wiedzg, jakie metody za-
bezpieczenia drég startowych beda naj-
skuteczniejsze.

— Czasem sprawdzaja sie ptynne
$rodki chemiczne, czasem sypkie, a cza-
sem nie warto nic aplikowac. Tego nie
da sie wyczytac¢ w ksigzkach. To sie czy-
ta z powietrza, sity wiatru, ruchu rte-
ci w termometrze. Trzeba przezy¢ kil-
ka, moze kilkanas$cie zim na lotnisku,
zeby to wiedzie¢ — mowi z usmiechem
W. Lobodda.

Wiedza i do$wiadczenie zawsze sie
przydaja, bo zZle zastosowane $rodki
odlodzeniowe nie tylko mogg sparali-
zowac prace lotniska, ale rowniez zna-
czaco zwigkszy¢ koszty jego utrzyma-
nia. Srednio kazdego roku zuzywa sie

ok. 1,5 tys. t srodkéw chemicznych do
odladzania nawierzchni, choc¢ przy ostrej
zimie zuzycie moze by¢ nawet dwu-
krotnie wieksze. Zastosowanie kazdej
tony powinno by¢ dobrze przemys$lane
1 uzasadnione.

Zimowi fachowcy

Pracownicy Dziatu Utrzymania Lotniska
Chopina naleza do najbardziej doswiad-
czonych specjalistow w Europie. Swe do-
$wiadczenie poszerzaja kazdego roku,
bo klimat Warszawy ich nie oszczedza.
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W poprzednim sezonie zimowym
opady $niegu wystepowaly przez 25 dni,
a w ciggu 63 dni temperatura wahata
sie w okolicach O stopni. Czestotliwo$c
przejs$c¢ przez zero byla wyzsza o pra-
wie 10 proc. od $redniej dla minionych
15 zim. Mimo to M. Walczak uwaza po-
przednig zime za jedng z najtagodniej-
szych w ostatnich latach.

— Laczny koszt utrzymania lotni-
ska w tym okresie wyniost 5,8 mln zt.
Znacznie ciezsza byta zima 2012/13,
kiedy to wydalismy rekordowg kwote
16,3 mln zt. Wtedy $nieg padat przez
60 dni — od 27 paZzdziernika do 5 kwiet-
nia. Mimo ekstremalnych warunkéw
nasze lotnisko ani na chwile nie prze-
stalo dziatac.

Obecny sezon zimowy jak dotad nie
daje sie we znaki. Ale nawet gdyby mia-
to sie to zmieni¢, Lotnisko Chopina jest
na to przygotowane.

Zdjgcia: D. Klosifiski, . Widziszowski



pierwszej kolejnosci dokonczy-
W my budowe podlaskich odcin-

kéw dwujezdniowej drogi eks-
presowej S8. Najszybciej, bo w grudniu
tego roku, planujemy udostepnic kie-
rowcom liczacy 15,4 km odcinek od
istniejgcej obwodnicy Zambrowa do
Mezenina (wraz z obwodnicg tej miej-
scowosci).

Dwa ostatnie podlaskie odcinki S8:
od granicy wojewoddztwa do obwodnicy
Zambrowa (14,9 km) oraz od Mezenina
do Jezewa (14,26 km), planujemy od-
dac do uzytku w IIT kwartale 2017 r.

Na mocy zarzadzenia Generalnego
Dyrektora nasz oddziatl odpowiada
takze za budowe trzech mazowiec-
kich odcinkéw S8: Wyszkéw—Poreba,
Poreba—-Ostréw Mazowiecka oraz Ostréw
Mazowiecka—granica wojewodztw.
Jeszcze w biezacym roku rozpocznie-
my przy nich prace. Lacznie budowanych
bedzie 38,5 km drogi ekspresowej od
Wyszkowa az po granice wojewodztw
mazowieckiego i podlaskiego oraz kolej-
ne 44,5 km w woj. podlaskim. Termin
oddania do uzytku mazowieckich od-
cinkéw S8 to koniec 2018 r.

W ubiegtym roku podpisali$my umo-
we na realizacje w systemie ,,projek-
tuj i buduj” obwodnicy Suwatk (ponad
12 km) w standardzie dwujezdniowej
drogi ekspresowej S61. Liczymy, ze
w 2016 r. uzyskamy ZRID, trudno jed-
nak przewidzie¢, czy w tym roku pra-

JAROSEAW ZARADKIEWICZ

Via Baltica i inne plany inwestycyjne

biatostockiego oddziatu
GDDKA do 2025+,
przedstawia jego dyrektor,

Jerzy Doroszkiewicz

ce faktycznie rusza. Obwodnica ma byc¢
gotowa najpézniej na wiosne 2019 r.

Pozostale plany inwestycyjne wy-
nikajg zaréwno z Rozporzadzenia Rady
Ministrow z 20 pazdziernika 2009 r.
w sprawie sieci autostrad i drég ekspre-
sowych na terenie woj. podlaskiego, jak
i z Programu Budowy Drég Krajowych
na lata 2014—-2023. Oprécz S8 doty-
cza one drég ekspresowych S61 i S19.

W 2015 zostata podpisana umowa
o dofinansowanie w ramach progra-
mu CEF realizacji odcinka S61 od ob-
wodnicy Szczuczyna (druga jezdnia)
do Budziska. W koncu I kwartatu br.
planujemy ogtosi¢ przetargi dotycza-
ce budowy odcinka Suwatki—Budzisko
oraz budowy drugiej jezdni obwodnicy
Szczuczyna. Inwestycje, za ktorych re-
alizacje odpowiada biatostocki oddziat
GDDXKIiA, to: obwodnica Szczuczyna, ob-
wodnica Suwatk oraz odcinek od tejze
obwodnicy do Budziska. Z kolei frag-
ment Szczuczyn—Etk—Raczki (obwodni-
ca Augustowa) budowany bedzie przez
olsztynski oddziat GDDKIiA.

W 2015 r. przeprowadziliSmy prze-
targi dotyczace opracowania Koncepcji
Programowej dla sze$ciu odcinkow
drogi ekspresowej S61 od Ostrowi
Mazowieckiej do Szczuczyna. Obecnie
dokumenty naptywaja do oddziatu i w
pierwszej polowie tego roku rozpocz-
ng sie procedury wewnetrzne (ZOPI
i KOPI). Gdy koncepcja zostanie popra-

wiona i zatwierdzona, bedziemy mogli
oglosi¢ — po potwierdzeniu finansowa-
nia — przetargi. Wszystkie majg powstac
w systemie ,projektuyj i buduj”.

Odcinek S61 od Ostrowi Mazo-
wieckiej do Szczuczyna ma by¢ bu-
dowany w latach 2018-2021, nato-
miast odcinek od obwodnicy Suwatk
do Budziska oraz druga jezdnia ob-
wodnicy Szczuczyna majg powstac¢ do
konca 2020 r.

21 grudnia 2015 r. otrzymalisSmy
decyzje o uwarunkowaniach srodo-
wiskowych dla odcinka S19 Korycin
(z obwodnicg Korycina)-Knyszyn—
Dobrzyniewo—Choroszcz oraz podtag-
czenia obwodnicy Wasilkowa od we-
zla Sochonie do Dobrzyniewa Duzego.
Tego samego dnia nastgpilo otwar-
cie ofert przetargowych dotyczgcych
opracowania Studium Techniczno-
-Ekonomiczno-Srodowiskowego (STES)
odcinka Kuznica—Sokoétka—Korycin oraz
zaktualizowania dokumentacji dotycza-
cej odcinkéw Choroszcz—Ploski i Ploski—
Chlebczyn. Wybor najkorzystniejszych
ofert oraz podpisanie umoéw z wykonaw-
cami poszczegdlnych odcinkéw nastgpi
prawdopodobnie w pierwszej potowie br.

Caly ten rok uptynie na przygo-
towaniu STES i materiatéw do wnio-
sku o wydanie decyzji o uwarunkowa-
niach srodowiskowych. Wediug zatozen
S19 zostanie wykonana w ramach obec-
nego PBDK na lata 2014-2023 r.

Zdjgcie: GDDKIA Oddziat w Bialymstoku
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"od kontrola

Biatostocki Oddziat Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad
dysponuje nowoczesnym laboratorium, ktére stoi na strazy jakosci
robo6t drogowo-mostowych wykonywanych w regionie pétnocno-
-wschodnim Polski. Doswiadczeni pracownicy Wydziatu Technologii
— Laboratorium Drogowego majq do dyspozycji specjalistyczny
sprzet pomiarowo-badawczy wart okoto 10 min zt.

Laboratorium miesci sie w Kleosinie
koto Biategostoku. Wielkos$¢ jego kadry
oraz potencjal sprzetowy umozliwiajg
mu prowadzenie prac zaréwno w stalej
siedzibie, jak tez poza nig. Przedmiotem
dziatalno$ci podstawowej laboratorium sg
badania materiatéw i wyrobéw budow-
lanych oraz poszczegélnych asortymen-
tow robot, w zakresie wymaganym kon-
traktowymi specyfikacjami technicznymi
wykonania i odbioru rob6t drogowo-mo-
stowych. Wyniki tych badan stanowig pod-
stawe oceny jakos$ci robét. Laboratorium
wykonuje badania przede wszystkim na
rzecz GDDKIA, ale mogg z niego korzy-
sta¢ réwniez jednostki samorzadowe oraz
Polskie Linie Kolejowe PKP S.A.

Do biatostockiego Wydziatu Techno-
logii — Laboratorium Drogowego nalezy
takze laboratorium niestacjonarne, kto-
re znajduje si¢ w Zambrowie. W 2016 r.
planowane jest utworzenie kolejnego
takiego laboratorium na potrzeby bu-
dowy obwodnicy Suwatk.

Kompetentne zespoty

Laboratorium Drogowe sklada sig z 5 ze-
spotow. W kazdym z nich badany jest
inny rodzaj materiatow lub wyrobéw
stosowanych do budowy oraz utrzy-
mania drog i mostow.

Zespol Asfaltéw i Mieszanek
Mineralno-Asfaltowych wykonuje ba-
dania prébek mieszanek mineralno-
-asfaltowych, asfaltow, emulsji asfal-
towych oraz zalew drogowych.

62

Zespot Betonu i Materiatow Wigza-
cych wykonuje badania probek mie-
szanek betonowych, betonu, spoiw hy-
draulicznych, wyrobéw betonowych do
nawierzchni i wykonczenia drég oraz
badania diagnostyczne betonu na obiek-
tach mostowych.

Zespotl Diagnostyki Nawierzchni wy-
konuje na obiektach drogowych i mosto-
wych badania nawierzchni w zakresie
cech eksploatacyjnych oraz poziomego
oznakowania.

Zespo6t Gruntow i Geotechniki wy-
konuje badania probek gruntéw, grun-
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téw i kruszyw wzmocnionych spoiwa-
mi, a ponadto badania geotechniczne
podtoza budowli drogowych oraz bada-
nia polowe zwigzane z budowa: pod-
toza, podtoza ulepszonego spoiwami,
nasypow i warstw konstrukcyjnych
nawierzchni.

Stanowisko do badania wrazliwosci mieszanek mineralno-asfaltowych

na dziatanie wody, badanie akredytowane




Zespo6t Kruszyw wykonuje badania
probek: kruszyw, materiatéw do zimo-
wego utrzymania drog, farb do oznako-
wania poziomego nawierzchni, agresyw-
nosci wody wzgledem betonu, betonu
pod katem zawartosci szkodliwych soli.

Liczacy 25 oso6b personel laborato-
rium stale podnosi kwalifikacje oraz
aktualizuje wiedze, bierze takze udziat
w programach badan miedzylaborato-
ryjnych doskonalacych umiejetnosci
badawcze. Jego wysokie kompetencje
techniczne zostaly na poczatku 2014 r.
potwierdzone certyfikatem Polskiego
Centrum Akredytacji — nr akredytacji
AB 1486. Zgodnie z celami wdrozonego
systemu zarzadzania laboratorium po-
dejmuje dzialania prowadzgce do roz-
szerzania zakresu posiadanej akredy-
tacji. Po ostatnim, przeprowadzonym
w grudniu 2015 r. audycie PCA labora-
torium rozszerzylo zakres o nowe me-
tody badawcze.

Dobre wyposazenie

Wydziat Technologii — Laboratorium
Drogowe dysponuje nowoczesng apa-
raturg pomiarowo-badawcza niezbed-
na do wykonywania badan na potrzeby

| Urzadzenie do pomiaru pri)filu nawierz

PN
chni, badanie akredytowane

S

realizowanych kontraktéw oraz pomia-
row prowadzonych w ramach diagnosty-
ki stanu nawierzchni na drogach krajo-
wych. Stosowany do badan sprzet jest
utrzymywany w wymaganych warun-
kach i standardach $rodowiskowych.
Warto$¢ wyposazenia pomiarowo-ba-

[ |
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dawczego wynosi okoto 10 mln zt. Koszt
jego zakupu zostat pokryty ze srodkow
budzetowych.

Wyzwania przysztosci

W biatostockim laboratorium stale jest
podnoszony poziom jakosci $wiadczo-
nych ustugach badawczych, w zakre-
sie badan materiatéw i wyrobow do bu-
dowy oraz utrzymania drog i mostow.
Nowe metody badawcze sg wprowadza-
ne, aby reagowac na potrzeby GDDKIiA.
W ramach tych dzialan podjeto starania
o wyposazenie Wydziatu Technologii —
Laboratorium Drogowego w nowocze-
sng aparature badawczg, ktora bedzie
wykorzystywana do oceny jakos$ci na-
wierzchni betonowych.

Jak zapewnia rzecznik oddziatu
Rafat Malinowski, celem dziatan la-
boratorium jest ksztaltowanie i utrzy-
mywanie pozycji Wydziaiu Technologii
— Laboratorium Drogowego jako pro-
fesjonalnego laboratorium badawcze-
go, ktorego dziatalno$c¢ stuzy zapew-
nieniu jakosci techniczno-uzytkowej
obiektow na sieci drogowej zarzg-
dzanej przez Oddziat Generalnej
Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad
w Biatymstoku.

Sprzet do badania skladu mieszanek mineralno-asfaltowych, badanie

akredytowane

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie - 1-2/2016

Zdjecia: GDDKIA oddziat Bialystok
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Pomoc panstwa w zarzadzaniu
infrastrukturg kolejowa

Cho¢ moze to sie wydac nieprawdopodobne, jedna z najwiekszych polskich firm, odpowiedzialna za
zarzadzanie majatkiem publicznym o wielomiliardowej wartosci, moze planowa¢ swa dziatalno$¢ jedynie
z rocznym wyprzedzeniem. Dopiero bowiem w chwili uchwalania ustawy budzetowej pojawia sie
ostateczna informacja, ile $rodkéw panstwo zamierza przeznaczy¢ na utrzymanie infrastruktury kolejowej.
Skutkiem powtarzajacej sie od wielu lat sytuacji jest destabilizacja warunkéw funkcjonowania catej branzy

kolejowej. A cho¢ dyskusja o koniecznych zmianach trwa réwnie dfugo, nadal nic sie nie dzieje.

Dofinansowanie utrzymania infrastruktury kolejowej PKP PLK w latach 2005-2015
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drugiej potowie 2014 r. — po
Wlatach tlumaczenia, uzasad-

niania i zgodnego lobbowania
catego $rodowiska kolejowego — pra-
wie udato sie doprowadzi¢ do zawarcia
wieloletniego kontraktu na utrzyma-
nie i zarzgdzanie infrastrukturg ko-
lejowa PKP Polskich Linii Kolejowych
SA. Zagwarantowanie odpowiedniego
poziomu finansowania w dtugim okre-
sie ustabilizowaloby pozycje zarzad-
cy. Zgodnie z deklaracjami zarzadu
PKP PLK umowa z rzadem pozwolita-
by réwniez na przeprowadzenie we-

wnetrznej restrukturyzacji i zwiek-
szenie efektywnosci dziatania.
Niestety ostatecznie sie nie udato,
opor Ministerstwa Finansow okazat sie
zbyt silny. Okazalo sie, ze ani wynika-
jace z prawa europejskiego obowiazki,
ani wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci
w Luksemburgu z 30 maja 2013 r.
w sprawie C-512/10 w istocie nie majg
znaczenia. Resort znéw wykluczyt finan-
sowanie infrastruktury kolejowej z wie-
loletniego planowania budzetowego.
Po czesci zawinila temu sama ko-
lej, sktadajac niedopracowany wnio-

Zrédio: Opracowanie Fundacja Pro Kolej

sek o dofinansowanie. Zaszkodzito
nieprecyzyjne okreslenie obowigz-
kéw zarzadcy infrastruktury, pro-
jekcji stawek dostepu oraz minimal-
nych parametrow, jakie muszg by¢
zagwarantowane w zwigzku z uzy-
skaniem dofinansowania ze $srodkow
publicznych.

W przygotowanym
programie ,, Pomoc
panstwa w zakre-
sie finansowania
kosztéw zarza-
dzania infra-




strukturag kolejowa, w tym jej utrzy-

mania i remontow na lata 2016-2023"

przyjeto, iz 40 mld z1 to kwota niezbed-

na do utrzymania efektéw realizowane-
go obecnie programu inwestycji w infra-
strukture kolejowa oraz implementacji
europejskiego prawa dotyczacego mak-
symalnej wysokosci stawek dostepu
do infrastruktury. Nie okreslono jed-
nak mechanizmoéw weryfikacji kosztow

PKP PLK SA. Ponadto w propozycji do$¢

przewrotnie zatozono, ze istotne zwiek-

szenie nakiadow na infrastrukture ko-
lejowg nie bedzie powigzane z popra-
wa jej jakosci.

Na etapie konsultacji spotecznych
Fundacja Pro Kolej pozytywnie oceni-
fa projekt, wskazujac jednoczesnie jego
niedociagniecia. Przy okazji zwrdcono
uwage na nastepujace kwestie:

* konieczno$c¢ opracowania przez PKP
PLK planu biznesowego, uwzglednia-
jacego programy inwestycyjne i finan-
sowe, w trybie zapewniajgcym mozli-
wo$¢ wyrazenia opinii na jego temat

* konieczno$¢ okreslenia zachet dla za-
rzadcy infrastruktury do zmniejsza-
nia kosztoéw oraz oplat za dostep do
infrastruktury

* konieczno$¢ wprowadzenia me-
chanizmu weryfikacji kosztow PKP
PLK SA. Aktualnie UTK nadzoru-
je jedynie czesc¢ kosztow dostepu
do infrastruktury. Pozostata cze$¢
winna podlega¢ nadzorowi mini-
sterstwa (lub UTK), aby mozliwe
byto zagwarantowanie odpowied-
niej efektywnosci spotki.

Nalezy zaprogramowac systema-
tyczny wzrost efektywnosci PKP
PLK SA. Niezbedny jest tez
mechanizm umozliwiajag-
cy przeniesienie skutkow

zmniejszenia kosztéw na przedsiebior-
cow kolejowych, tj. obnizenie oplat za
dostep do infrastruktury.

Nalezy uporzadkowac¢ kwestie
amortyzacji inwestycji finansowa-
nych ze srodkow publicznych — tak
aby nie byta ona dodatkowym obcig-
zeniem dla PKP PLK SA.

Szczegotowej weryfikacji po konsul-
tacjach oraz okresowego przegladu pod
katem oczekiwan przewoznikéw i pla-
noéw rozwoju oferty przewozowej w ru-
chu pasazerskim i towarowym, a tak-
ze sprawdzenia zgodnosci z projektem
Krajowego Programu Kolejowego do
2023 r.” wymaga rozdzial V programu,
w ktérym poszczegolne odcinki linii
kolejowych przyporzadkowano do ka-
tegorii utrzymaniowych. Przy tej oka-
zji minimalng predkos¢ dla kat. C na-
lezatoby podnie$¢ do 50 km/h, a dla
kat. D utrzymac¢ standard minimal-
ny — bez planéw trwatego wytgczenia
z eksploatacji.

Nalezy precyzyjnie okreslic¢, kto po-
nosi odpowiedzialno$¢ za utrzymanie
zalozonego poziomu kosztow i efek-
tywnosci PKP PLK SA, oraz wskazac
mechanizmy dzialania i rozwigzania
stosowane w przypadku, gdy przyje-
te zalozenia zostang przekroczone.

W umowie powinny sie znalez¢
mechanizmy premiowania oraz ka-
rania zaréwno samego zarzadcy, jak
réwniez osob zarzadzajacych spotka,
ktorych stosowanie byloby uza-
leznione od stopnia wykona-
nia planu biznesowego (przy-
gotowanego zgodnie z art.

8.3 Dyrektywy 2012/34) oraz rze-
czywistej jakosci udostepnianej in-
frastruktury.

Reasumujac, przygotowany w lipcu
2015 r. projekt programu ,,Pomoc pan-
stwa w zakresie finansowania kosztéw
zarzadzania infrastrukturg kolejows,
w tym jej utrzymania i remontoéw na
lata 2014-2023" jest w ocenie Fundacji
Pro Kolej dokumentem waznym i po-
trzebnym. Dofinansowanie powinno
by¢ nie mniejsze niz zaproponowane.
Nalezaloby jednak uruchomi¢ mechani-
zmy monitoringu i kontroli, by zagwa-
rantowac odpowiednie wykorzystanie
srodkow publicznych oraz skutecznie
zatrzymac degradacje i redukcje sieci
infrastruktury kolejowej w Polsce. =

Katarzyna Kucharek
dyrektor Biura Fundacji Pro Kolej
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Zdjecie: Fotolia/©Andrey Popov




/ARZADZANIE SOBA

Co jest najwieksza zaletg techniki Bowena?
Jest wszechstronna, mato inwazyjna, a co najwazniejsze od
razu przynosi efekty.

Jakie schorzenia mozna wyleczy¢ za jej pomoca?
Ta metoda dziata na wszystko niezaleznie od wieku: od nie-
mowlat po osoby starsze.

Choroba zaczyna sie od emocji, ktére wywolujg zmiane.
Znajduje to odzwierciedlenie w calym organizmie, w réznych
narzadach. Diugotrwaty stres, ktory jest bolaczka naszych
czaséw, powoduje wiele dolegliwosci, m.in. zakidca sen, obni-
za koncentracje, zaburza cala gospodarke hormonalng, to zas
wplywa na prace organéw wewnetrznych.

Zgtaszaja sie do mnie ludzie w depresji, wypaleni zawodo-
wo, bez energii, z zaburzeniami snu. Coraz cze$ciej takze ludzie
skarzacy sie na dtugotrwate bole giowy. Niestety spowodowane
Sg one zatruciem organizmu przez niezdrowe pokarmy i leki.
Dzieki holistycznemu oczyszczeniu organizmu podczas terapii
bole glowy mijajg, a dodatkowo wyréwnuje sie ci$nienie krwi.

Mam tez pacjentéw z chorobami autoimmunologicznymi
(choroba Hashimoto) i schorzeniami neurologicznymi (choro-
ba Parkinsona, reumatoidalne zapalenie stawéw). Niezaleznie
od schorzenia poprawa ogolnego stanu zdrowia sprawia, ze ci
ludzie nabierajg nowych sit i checi do dzialania. Zaczynajg ina-
czej odbierac rzeczywistos¢, dostrzegaja mozliwosci, ktorych
weczesniej nie zauwazali.

Jedna z pacjentek trafita do mnie w stanie catkowitego wy-
palenia i depres;ji. Nie byta w stanie przyj$¢ sama do gabinetu.
Maz jg przyprowadzit. Po pierwszym zabiegu juz sie zrelakso-
wala, odzyskata sily na tyle, ze mogta podja¢ dziatanie. Po kil-
ku miesigcach zmienita prace.

Czesto zajmuje sie tez problemami ortopedycznymi spowo-
dowanymi urazami fizycznymi.

Na czym polega metoda?

Tom Bowen pracowat z ludzmi po réznego rodzaju urazach.
Zauwazyl, ze wskutek uciskania pewnych punktéw na ciele za-
chodzi proces samoleczenia organizmu. Sama terapia jest bardzo
prosta i delikatna. Nie ma zadnych przeciwwskazan. Organizm
jest tak madry, ze sam sobie krzywdy nie zrobi.

Terapeuta uciska i przerolowuje elementy poczatkowe i kon-
cowe miesnia. Mozna to poréwnac¢ do akupunktury, ale my dodat-
kowo pracujemy na tzw. punktach spustowych, ktoére sg bardzo
uwrazliwione. W nich wiasnie kumuluja sie bole oraz réznego ro-
dzaju dysfunkcje. Poprzez uciskanie odblokowujemy je. Pracujemy
na tkance nerwowej, migsSniowej i Igcznej oraz na otaczajacej
wszystkie organy powiezi. W ten sposob stymulujemy wszystkie
mozliwe punkty i wlasnie przez to terapia jest wszechstronna.

Jak to wyglada od strony anatomii czlowieka?
Za prawidiowe funkcjonowanie organizmu odpowiada autono-
miczny uktad nerwowy. Reguluje on gospodarke hormonalng

i emocje. Niestety jest bardzo czutly na dziatanie bodzcéw stre-
sowych, a skutkiem tego jest rozregulowanie pracy organizmu.

Poprzez uciskanie odpowiednich miejsc stymulujemy ukiad
autonomiczny do powrotu do prawidlowego dziatania. Z uci-
skanego miejsca bodziec wedruje do autonomicznego uktadu
nerwowego. Impuls przechodzi po tkance nerwowej, mie$nio-
wej, Sciegnach do centralnego uktadu, skad jest odsytany do
miejsca nieréwnowagi. Tam stymuluje uktad wspoiczulny, czy-
li odpowiadajacy za pobudzanie organizmu. Gdy potrzeba wy-

W zdrowym ciele
zdrowy duch

W dobie wszechogarniajacego pospiechu i stresu
coraz popularniejsze staja sie terapie manualne.
Jedna z nich jest technika Bowena, nazwana

tak od nazwiska twércy. Cho¢ od 1951 roku,

w ktorym to Australijczyk Tom Bowen ja
wynalazt, zostafa ona rozpowszechniona w wielu
krajach, do Polski trafita zaledwie kilka lat temu.
7 TERESA BAGINSKA-KRASINSKA, terapeutka
manualng: techniki Bowena, refleksologii i terapii
czaszkowo-krzyzowej, rozmawia Anna Krawczyk.

ciszenia, organizm sam przetwarza impuls na bodziec hamu-
jacy. Czasami dany organ czy miejsce potrzebuja pobudzenia,
a czasami wyciszenia. Organizm sam to reguluje.

Czy istniejg skutki uboczne terapii?

Jak dotad takich nie zaobserwowano. W Australii i w innych
krajach, zanim technika Bowena zostata uznana za metode me-
dyczna, prowadzono badania kliniczne. Wykazaty one skutecz-
no$¢ metody u ponad 80 proc. oséb, u kilkunastu procent nie
zauwazono poprawy, natomiast nie odnotowano przypadkow
pogorszenia stanu zdrowia.

Jak wyglada pierwsza sesja i kolejne?
Zabieg trwa okoto godziny. Podczas pierwszego spotkania pa-
cjent opowiada o swoich dysfunkcjach, by terapeuta mogt wy-
bra¢ odpowiednie procedury i okresli¢ punkty na ciele, na kto-
rych bedzie pracowat.

Pomiedzy przerolowaniami (na kregostupie, glowie, rekach,
nogach) nastepuja $cisle zaplanowane, kilkuminutowe przerwy:.



Dajemy w ten sposob organizmowi czas na przetworzenie im-
pulsow i przestanie ich do miejsca nieréwnowagi. Niezaleznie
od tego, na jakie miejsce czy organ dziatamy, caly organizm
osigga stan rownowagi.

Terapia jest bardzo relaksujaca. Pacjenci najczes$ciej zasypiaja.

Ile spotkan potrzeba, by osiagnaé¢ zamierzony cel?
Od razu podkreslam, ze w Polsce nie jest to metoda medyczna
1 mozna jg stosowac jako wsparcie farmakoterapii.

W zaleznosci od schorzenia trzeba wybra¢ odpowiednia pro-
cedure. Przy schorzeniach ortopedycznych wystarcza 3—4 spo-
tkania w odstepach 7-10-dniowych. Potem umawiamy sie na
zabiegi utrwalajace co 4—6 tygodni i przypominajace co 8. Gdy
schorzenie dotyczy narzadéw, sprawa jest bardziej skompliko-
wana. Wtedy spotykamy sie w dtuzszych odstepach, ale wiek-
szg liczbe razy. Nie jest to regula, bo nigdy nie wiadomo, jak
cialo zareaguje.

Jakie efekty mozna uzyska¢ juz po pierwszej sesji?
Zaczynamy od procedur relaksacyjnych. Organizm sie wyci-
sza. Mie$nie sie rozluzniajg, co wplywa na poprawe nastro-
ju. Wyréwnuje sie praca uktadu autonomicznego. Wraca stan
réwnowagi. Dodatkowo nastepuje detoksykacja organizmu.
Cztowiek zrelaksowany inaczej reaguje na bodzce. Uczymy
organizm innego niz do tej pory — tagodniejszego — reagowa-
nia na stres.

Efekt jest widoczny gotym okiem, bo pacjenci przejawiajg
wigkszy entuzjazm. Twarz jest rozpromieniona, zrelaksowana.

Poniewaz cze$cig skladowa zabiegu jest drenaz limfatyczny,
znikajg obrzeki spowodowane dysfunkcjami pracy organow
(nerek, watroby czy pecherzyka zoélciowego).

Odczuwam duza satysfakcje, gdy moj gabinet opuszcza-
ja szczesliwi pacjenci. Szukajac sposoboéw, dzieki ktorym mo-
gtabym pomagac ludziom, natrafitam na metode Bowena i je-
stem nig zachwycona.

Gdzie mozna si¢ nauczy¢ tajnikéw tej metody? Ile trwa szko-
lenie?

Propagatorami metody Toma Bowena sg Elaine i Oswald
Rentsch. Oboje z nim pracowali, a po jego $mierci spisali
procedury i zatozyli Australijskg Akademie Terapii Bowena.
W Polsce ma ona swoja filie. Miatam okazje uczestniczy¢ w za-
jeciach prowadzonych przez Elaine i Oswalda.

Nauka metody trwa kilka lat. Spotykamy sie co kilka mie-
siecy, aby podzieli¢ sie spostrzezeniami i wymieni¢ poglady,
przejsc kolejny etap szkolenia i zda¢ egzamin. Bardzo wazne
jest prowadzenie kartoteki pacjentéw. Poszczegdlne przypad-
ki omawiamy z nauczycielami. I tak az do etapu mistrzow-
skiego, gdzie uczymy sie zaawansowanych procedur. Co dwa
lata mamy obowigzek uczestniczy¢ w powtornym szkoleniu.

Czy bywa, ze organizm sygnalizuje, w ktérych jeszcze miej-
scach nalezaloby zastosowa¢ terapie?

Sa takie miejsca, gdzie impuls przechodzi stabiej albo wcale.
Przewaznie dotyczy to kregostupa szyjnego, kolan. Wskazuje
to, ze w tym miejscu jest jakas$ dysfunkcja lub uraz.

Zdarza sie tez tak, ze pracuje na kregostupie, a pacjent za-
czyna co$ odczuwac w barku, ktory miat kontuzjowany. Ciato
ludzkie jest bardzo madre i samo reguluje impulsy. Wie, cze-
go mu potrzeba.

Jaki jest Pani najwiekszy zawodowy sukces?
Pracowatam z pacjentkg ze stwardnieniem rozsianym. Choc¢
byta w dobrej kondyc;ji fizycznej, na wiele czynnosci brakowa-
1o jej sit. Po pierwszej wizycie wzieta sie do sprzatania domu
facznie z myciem okien. Po skonczonej u mnie terapii i po réw-
nolegle prowadzonym leczeniu konwencjonalnym kolejny re-
zonas glowy nie wykazal powstania zadnego nowego ogniska
choroby. P6zniej pacjentka przyjezdzata jeszcze co 4—-6 tygo-
dni. Kolejne badanie wykazalo, ze oba wcze$niejsze ogniska sig
zmniejszyly. Zadna inna terapia nie przyniosta takich efektow.
Miatam tez pacjentke w cigzy, ktorej dziecko bylo Zle uto-
zone. Po zakonczeniu jednej procedury ustawito si¢ do porodu
w odpowiedni sposéb.

Dzigkuje za rozmowe.

]
Dodatkowe informacie: refleksologia.net

Zdjecie: archiwum T. Baginskiej-Krasifiskie
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le mamy.z. mamy

ANNA KrAWCZYK

Rozmowa z klientem. Wtasnie ztapatam sie na tym, ze méwie zupetnie jak moja mama.
Jeszcze niedawno bardzo by mnie to denerwowato, teraz jestem z tego dumna.

wych? Moja, jak wigkszo$¢ mam, dbata o wszystkich

innych, a o siebie dopiero na koncu. Dtugie lata miatam
jej to za zle. Nie chce taka by¢ — burczatam i zaciskatam piesci.
A im bardziej sie staratam, tym wiecej btedéw swej rodzicielki
powtarzatam. Az wreszcie zaczetam sie zastanawiac, co wia-
Sciwie stoi za jej zachowaniem. Odpowiedz jest banalnie prosta
— troska o rodzine. Czy to nie
piekny powdd? Zdawszy sobie
z tego sprawe, mozna zmienic
zachowanie i te troske wyra-
zac nieco inaczej albo w innej
kolejnosci.

Kazdy, kto cho¢ raz leciat sa-
molotem, zna instrukcje postepowania w razie awarii. Przed
kazdym lotem obstuga wyraznie informuje: najpierw zat6z ma-
ske tlenowa sobie, potem dziecku. Taka kolejnos$¢ postepowa-
nia powinna obowigzywac¢ w codziennym zyciu. ,Gdy mama
jest szczesliwa, cala rodzina jest szczesliwa” — dowodzit tre-
ner na ktoérychs$ warsztatach.

Jak dbac¢ o siebie? Bardzo prosto. Zaczynajac dzien od chwi-
li dla siebie, czy to jedzac $niadanie w spokoju, czy wychodzac
na 15-minutowy spacer. Potem z wieksza energig ruszymy do
codziennych obowigzkéw.

Zupelnie inaczej spojrzalam na mame po przeczytaniu ar-
tykutu o matkach urodzonych podczas wojny (tak jak moja).

Kt()z z nas nie wytyka swoim mamom pomylek zycio-

i Przed kazdym lotem obstuga wyraznie

- informuje: najpierw zat6z maske tlenowa sobie,
- potem dziecku. Taka kolejnos¢ postepowania

: powinna obowiazywaé w codziennym zyciu

W czasach gdy brakowalo jedzenia wyrazem matczynej mi-
tosci byt posilek, troska o to, by nikomu nie doskwierat gtéd.

Sama czego$ podobnego doswiadczytam — ilekro¢ miatam
mame odwiedzi¢, zawsze szykowala na obiad co$ wyjatkowego.
W koncu zaprotestowalam: , Przeciez ja przychodze po to, by Cie
zobaczy¢, porozmawiac z Toba. Zostaw te krzgtanine w kuchni
i usiadz ze mng". Dzi$ gotujemy razem.

Nie inaczej byto podczas ostat-
niej niedzielnej wizyty, ale tym
razem, patrzac na twarz mamy,
zdumiatam sie, bo poza zatroska-
niem dostrzegtam niegasnaca po-
gode ducha. ,,Aniu, kazda chwi-
la moze odmienic¢ zycie, nie tra¢
nadziei” — wielokrotnie pocieszata mnie, cierpliwie wystuchawszy
moich trosk. Dlaczego wczesniej tego nie zauwazytam? Dlaczego
skupiatam sie na nieistotnych drobiazgach, a nie na sile charakteru
mojej matki, ktéry, mam nadziejg, takze po niej odziedziczytam.

W wielu osobach, ktére ze mng wspotpracuja, dostrzegam ce-
chy matki. Stanowczos$¢ i wiernos$c zasadom — u Asi, naszej ad-
iustatorki (mam nadzieje, ze sie uSmiechnie, gdy to przeczyta),
troske i tolerancyjno$c¢ u Ewy, naszej korektorki (juz stysze jej za-
razliwy $miech), pogode ducha u Jarka oraz Pawta, ktéry teraz jest
w Stanach, ale juz niedtugo do nas wraca, pelne zaangazowanie
u Jacka i Krzysia. Dobrze mi z nimi wszystkimi. Prosze zgadna¢
dlaczego. n

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie - 1-2/2016

Zdjecie: Depositphotos
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WYDARZENIA

Dorota OLszEWSKA

Przezornoscl nigdy za wiele

W Warszawie 27 listopada 2015 r. odbyt sie uroczysty finat széstej edycji konkursu Partner
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Jego organizatorem jest Stowarzyszenie Partnerstwo
dla Bezpieczenstwa Drogowego oraz Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

elem konkursu jest promowanie inicjatyw, ktore zaréwno
na szczeblu lokalnym, jak i krajowym istotnie przyczyniajg
sie do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce.

Nagrode w kategorii Organizacja Pozarzadowa Roku otrzy-
mata Fundacja ANIKAR za profesjonalne, konsekwentne i pet-
ne osobistego zaangazowania dzialania jej cztonkéw propagu-
jace bezpieczenstwo ruchu drogowego. Za promowanie zasad
pierwszej pomocy zaréwno wsrod przedszkolakow, jak i os6b
dorostych. A takze w uznaniu za prace, jaka wykonuja na co
dzien zatozyciele Fundacji panstwo Anna i Michat Lipowscy
oraz grono wolontariuszy.

Do nagrody w kategorii Organizacja Pozarzgdowa Roku
nominowane byly réwniez Centrum Inicjatyw na rzecz po-
prawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego oraz Fundacja na
Rzecz Ofiar Wypadkéw Komunikacyjnych i Bezpieczenstwa
w Ruchu Drogowym ZIELONY LISC z Torunia.

Grupa LOTOS S.A. otrzymata nagrode w kategorii Firma
Roku za konsekwentne dziatanie oraz wspieranie od ponad
dekady licznych inicjatyw propagujacych bezpieczenstwo
na polskich drogach. Za prowadzenie kampanii , Akademia
Bezpieczenstwa LOTOS”, a od roku 2014 kampanii ,,LOTOS -
Mistrzowie w pasach”. Za wspieranie licznych projektow i ini-
cjatyw zwracajacych uwage spoteczenstwa na kwestig odpo-
wiedzialnego zachowania na drodze.

W kategorii Firma Roku Kapituta Nagrody nominowata
rowniez spotki CEMEX POLSKA i SUBARU Import Polska.

W kategorii Instytucja Publiczna Roku nagrodzono Lotnicze
Pogotowie Ratunkowe za wyjatkowe podejscie do niesienia po-
mocy medycznej podczas akcji ratowniczych, z zachowaniem
najwyzszego szacunku dla pacjentow, oraz za wiedze i do-
$wiadczenie, ktoérymi LPR wspiera partneréw dzialajacych na
rzecz promocji bezpiecznych zachowan w ruchu drogowym.

W kategorii Instytucja Publiczna Roku nominowana byta
rowniez Szkota Podstawowa im. Marii Konopnickiej w Droszewie
oraz Przedszkole nr 50 w Lublinie.

Nagrode w kategorii Osoba Roku otrzymat Kajetan
Kajetanowicz za ogromne zaangazowanie w propagowanie
bezpieczenstwa ruchu drogowego nie tylko w ramach projek-
tow prowadzonych przez podmioty komercyjne, ale takze reali-
zowanych przez organizacje pozarzadowe i instytucje publicz-
ne. Za pos$wiecanie prywatnego czasu i otwartos¢ na dzialania,
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ktorych celem jest edukacja dorostych i dzieci w zakresie odpo-
wiedzialnych zachowan na drodze.

Do nagrody w kategorii Osoba Roku nominowana byta réow-
niez Katarzyna Polinska-Gutowska, nauczycielka z Biategostoku,
oraz dr Andrzej Markowski, psycholog transportu.

W kategorii Media Roku zwycigzca zostal program , Na
osi”. Kapituta Nagrody wyréznita jego twércéw za ponad-
przecietne zaangazowanie w propagowanie bezpieczenstwa
ruchu drogowego, zauwazalne nie tylko podczas emisji pro-
gramu , Na osi”, ale takze podczas licznych zwigzanych z tg
tematyka dziatan, w ktérych uczestniczyli. Za aktywne do-
cieranie ze swoim przekazem do réznych grup uzytkownikéw
drég: od uczniéw szkét podstawowych po kierowcéw samo-
chodéw ciezarowych.

Nominacje w tej kategorii otrzymat réwniez miesiecznik
~Auto Moto Technika” i Telewizja Polska oddziat w Warszawie.

W skiad Kapituty Nagrody Partner Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego 2015 wchodzili: Agata Foks (sekretarz Krajowej
Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego), Marcin Slezak (dy-
rektor Instytutu Transportu Samochodowego), Dorota Matecka
(dyrektor Polskiego Czerwonego Krzyza), Romuald Chatas (pre-
zes Automobilklubu Polski), Agata Hinc (przedstawicielka firmy
Shell Polska), Ryszard Fazychowski (prezes Stowarzyszenia Droga
i Bezpieczenstwo), Bartlomiej Morzycki (prezes PBD — przewod-
niczacy Kapituty), Piotr Sikorski (czionek zarzadu PBD), Andrzej
Grzegorczyk (wiceprezes PBD), Jacek Wojciechowicz (cztonek za-
rzadu PBD), Maciej Wronski (czlonek zarzadu PBD).

dla

Zdjecie:
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Kalendarz imprez Polskiego Kongresu Drogowego

Stowarzyszenie Polski Kongres Drogowy dziata w obecnej formie od 2005 roku. Odwotuije sie bezposrednio do
przedwojennej, patriotycznej tradycji organizowania sie srodowiska drogowego.

Idea stworzenia Polskiego Kongresu Drogowego zosta-
ta sformutowana po raz pierwszy w czerwcu 1925 r. na VIII
Zjezdzie Inzynieréw Drogowych w Warszawie. Powotany
wowczas komitet organizacyjny opracowat statut i dopro-
wadzil do rejestracji stowarzyszenia.

Z inicjatywy Stowarzyszenia Czionkéw Polskich Kongresow
Drogowych 3 stycznia 1928 r. w auli Politechniki Warszawskiej
odbyt! sie pierwszy, historyczny Polski Kongres Drogowy.
Stowarzyszenie uznalo za swoja misje ,,przyczynianie sie do
rozwoju sprawy drogowej w Polsce przez urzadzanie Polskich
Kongresow Drogowych i zwigzanych z niemi pokazéw, wystaw
1 wycieczek, oraz przez wydawnictwa dorazne i periodyczne”.

Polski Kongres Drogowy rowniez dzi$ przyczynia sie do
rozwoju sprawy drogowej w Polsce. Stowarzyszenie skupia
ludzi aktywnych w $rodowisku drogowym: zarzadcéw drog
réznych szczebli (panstwowych i samorzadowych), projek-
tantéw i wykonawcéw, producentéw materiatow, maszyn
i urzadzen, przedstawicieli Srodowisk naukowych. Swoje
cele programowe osigga, opiniujac i inicjujac niezbedne
zmiany w prawie oraz uczestniczgc w miedzynarodowej
wymianie doswiadczen.

—REKLAMA

Plany na rok 2016

10-12 marca, Dobczyce — Ogélnopolski Turniej Drogowcéw
i Samorzgdowcow w halowej pilce noznej im. Grzegorza
Stecha

13-14 kwietnia, Chorzéw — IV Slaskie Forum Drogownictwa
,Bezpieczenstwo i trwatos¢”

16-18 maja, Rzeszé6w — Podkarpackie Forum Drogowe ,10 lat
od podpisania Deklaracji Lancuckiej: co dalej”

12-14 czerwca, Suwalki — II Rowerowy Rajd Drogowcéw
26-27 wrzesnia, Olsztyn — III Warminsko-Mazurskie Forum
Drogowe ,Bezpieczenstwo ruchu drogowego i diagnosty-
ka stanu drog”

14-15 pazdziernika, Gdansk — Pomorskie Forum Drogowe
,Drogi w systemie transportu intermodalnego Polski
Poinocnej”

18-20 listopada, Gizycko — III Mistrzostwa Polski Drogowcow
w pitce siatkowej

W trakcie przygotowania:
20-22 kwietnia, Zakopane — II Matopolskie Forum Drogowe
. Systemy zarzadzania ruchem na drogach publicznych” =

z dopiskiem:

Fundacja Dzieciom
,»£03Zy¢ z pomocy”

prosi o wsparcie dla Kuby Stanka
Z przeznaczeniem na terapie i rehabilitacje

FUNDACJA DZIECIOM ,,ZDAZYC Z POMOCA”
ul. tomianska 5, 01-685 Warszawa
Bank BPH SA 15 1060 0076 0000 3310 0018 2615

24414 Stanek Kuba - darowizna na pomoc i ochrong zdrowia
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biuro@bitunova.eu
www.bitunova.com.pl

PRODUKCJA | SPRZEDAZ

Kationowe, drogowe emulsje asfaltowe

Anionowa emulsja asfaltowa ANBIT
Potprodukt do produkcji srodkéw hydroizolacyjnych
w przemysle budowlanym.

Produkty specjalne dla drogownictwa
¢ masanazimno

« konfekcjonowane zaprawy mineralno-
-emulsyjne do napraw na zimno nawierzchni
drogowych

e szlam bitumiczny

»  bitumiczne tasmy dylatacyjne do uszczelniania
spoin

- asfaltowe zalewy do fug stosowane na gorgco
* masa dospoinoraz do obrobki krawedzi

USLUGI DROGOWE

« skropienia miedzywarstwowe
«  mikrodywaniki na zimno typu ,slurry seal”
» powierzchniowe utrwalenia nawierzchni

e wzmachianie korpusu drogowego siatkg me-
talowg mocowang zalewag slurry seal

«  PenBIT - uszczelnienie, odnowa i od$wiezenie
filmu lepiszcza na nawierzchni drogowej

«  SAMI - elastyczna membrana antyzmeczenio-
wa wykonywana na gorgco lub zimno

« renowacja, odbudowa Ilub wykonanie drég
w technologii BITUFALT® (Grave Emulsion,
mieszanka GE)

« wykonywanie szwow oraz obrébka krawedzi

bocznych
Wytwérnie emulsji asfaltowych: Biuro Poniec Biuro Bierawa
ul. Rydzynska 24a ul. Gliwicka 9
Warszawa: tel. +48 22 714 49 39, tel. kom. 501 046 209 64-125 Poniec 47-240 Bierawa
Poniec: tel. +48 65 573 22 56, tel. kom. 609 569 270 tel. +48 655732256  tel. +48 77 483 07 30

Bierawa: tel. +48 77 483 07 45, tel. kom. 600 918 580 fax +48 22 481 12 39 fax +48 77 487 21 79



