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Pomagamy przy wyborze odpowiednich kruszyw i mieszanek betonowych dla kazdego typu
inwestycji, biorac pod uwage lokalizacje inwestycji oraz jej podstawowa charakterystyke, tj.
wptyw czynnikow zewnetrznych oraz efektywnosc energetyczna.

Dla energetyki i hydrotechniki LafargeHolcim oferuje:

+ szeroka game kruszyw dostosowanych do potrzeb budownictwa energetycznego i hydrotechnicznego,

+ betony towarowe, specjalne i innowacyjne,

+  cementy,

+ spoiwa hydrauliczne stosowane do wykonywania ulepszen i stabilizacji gruntow oraz podtozy pod
obiekty budowlane, nasypy, drogi wewnetrzne oraz publiczne.

W ramach wsparcia oferujemy naszym Klientom:
+ szkoleniadla Projektantow z technologii betonu, kruszyw i stabilizacji podioza,

+ badania laboratoryjne
+ wsparcie marketingowe w zakresie promowania odnawialnych Zrédet energii. £AFAHGE
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problemem niewystarczajacych
Zérodkéw na utrzymanie infrastruk-

tury drogowej mierzy sie nie tylko
Europa, ale caty swiat. Méwiono o tym
takze podczas 6. Eurasphalt & Eurobitume
Congress, ktorego , Infrastruktura” byta
jedynym patronem medialnym z Polski.
Zagadnieniu zarzadzania drogami poswie-
cono jedna z sesji. Przedstawiono na niej
m.in. opracowany w regionie walonskim
w Belgii , Plan infrastrukturalny na lata
2016-2019", ktory zaklada, iz jego be-
neficjentami bedg takze lokalne firmy,
poniewaz beda one mogty uczestniczyc
w modernizacji drog.

Sprawdzili$my, jak sytuacja przed-
stawia sie w Polsce, a konkretnie na
drogach krajowych. Wszystkie oddzia-
1y Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
1 Autostrad zaprosiliSmy do udzialu w son-
dzie. Interesowaty nas dwie kwestie:
utrzymanie drég oraz remonty nawierzch-
ni. O wyrazenie opinii poprosiliSmy row-
niez przedstawicieli rynku. Koncowym
etapem byla debata podsumowujaca
z udzialem strony publicznej i prywatnej.
Oprocz reprezentantéw GDDKiA wzie-
li w niej udzial przedstawiciele zarzg-
doéw firm: FBSerwis, Intertoll, Saferoad
Grawil oraz partner w kancelarii CMS.

Czes$¢ drog utrzymywana jest w tra-
dycyjnym modelu obmiarowym, a cze$¢

Anna Krawczyk, wydawca

w nowym, opartym na wskaznikach mo-
delu , utrzymaj standard”. Kompleksowa
obstuga kontraktu dotyczacego cato-
rocznego utrzymania, czyli Swiadcze-
nie wszystkich ustug przez jeden pod-
miot, pozwala zaoszczedzi¢ czas, a wiec
i pienigdze.

Nowelizacja ustawy Prawo zamoéwien
publicznych nakazuje uwzglednianie po-
zacenowych kryteriéw wyboru ofert, ktére
de facto GDDKIA juz od kilku lat stosu-
je. Zdania sg podzielone, jedni uwazaja,
ze nie da sie uciec od subiektywnej oce-
ny zamawiajacych, inni zadaja wylacz-
nie obiektywnych kryteriéw. Czy jednak
sprzyjaja one wytanianiu najlepszych
oferentéw? Odpowiada Robert Siwik,
partner zarzadzajacy kancelarii prawne;j
BIERC SIWIK & PARTNERS sp.k., eks-
pert w dziedzinie zaméwien publicznych.

Chociaz model , utrzymaj standard”
ma wielu entuzjastow, wiele oséb trzeba
jeszcze do niego przekonac. Tymczasem
kazda zaoszczedzona na utrzymaniu
drog ztotowka moze zasili¢ budzety
przeznaczone na remontowanie sie-
ci. Koszty generalnych remontéw sg
ogromne. Warto wigc zainteresowac
sie wszelkimi zabiegami utrzymanio-
wymi, ktore w istotny sposéb zwiek-
szajg zywotnos¢ drogi. Podobnego zda-
nia jest tez GDDKIiA.

Zdjecie: Jacek Bojarski
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Debata z udziatem z Hanny Klimas, wiceprezes zarzadu Saferoad
Grawil, Andrzeja Maciejewskiego, zastepcy Generalnego Dyrektora
Droég Krajowych i Autostrad, Norberta Wyrwicha, dyrektora
Departamentu Zarzadzania Drogami GDDKiA, Karola Markowskiego,
zastepcy dyrektora ds. zarzadzania gdanskiego oddzialtu GDDKIiA,
Michata Tyburskiego, oddzialowego inspektora drogowego w Gdansku,
Piotra Rotter, czlonka zarzadu Intertoll, Grzegorza Ciocha, czionka
zarzadu FBSerwis, oraz Wadima Kurpiasa, partnera w kancelarii CMS.
Utrzymanie drdég i jego rézne modele, kryteria wyboru wykonawcow

to tylko niektére problemy, jakie spedzajg sen z powiek zaréwno
zamawiajacemu, czyli GDDKIA, jak i startujagcym w przetargach firmom.
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30 czerwca odbyto sie posiedzenie Gospodarczego Gabinetu
Cieni Business Centre Club. Ministrowie podsumowali dziata-
nia rzadu w II kwartale oraz przedstawili rekomendacje na dru-
gie potrocze.

— Rzadowy Plan na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju sytuuje
przedsiebiorce jako zrdédlo inwestycji, dochodéw, zatrudnienia
i podatkéw. Buduje strategie zaufania miedzy panstwem a inwe-
storem i prawodawcg. Deklaruje zmniejszenie barier biurokra-
tycznych, liczby kontroli, racjonalno$¢ zamoéwien publicznych,
zmniejszenie licencji i pozwolen. Ale z drugiej strony rzad wpro-
wadza niedoskonatg klauzule obejscia prawa podatkowego, ak-
ceptuje wadliwe prawo zamoéwien publicznych czy kontrolowanie
firm bez uprzedzenia przedsigbiorcy o tej kontroli oraz wyposaza
urzednikéw w zbyt duze mozliwosci interpretacyjne. Zwlaszcza
projekt ustawy Ministerstwa Sprawiedliwosci o przejmowaniu
w czasowy zarzad firm oséb podejrzanych o przestepstwa to
zaufanie niszczy — powiedzial przewodniczgcy Gospodarczego
Gabinetu Cieni BCC Marek Goliszewski. — Zasadniczg cenzu-
re sily i dziatan kierowanego przez premier Szydio rzadu bedg
stawialy trzy decyzje dotyczace: modernizacji upadajacego gor-
nictwa, systemu emerytalnego i zakresu rekompensaty dla tzw.
frankowiczow. Premier stanie przed dylematem: dobro panstwa
1 jego finans6w czy dobro rzadzacej partii? Realizacja postula-
tow wyborczych w ww. trzech segmentach doprowadzi¢ moze
do powaznego kryzysu finanséw publicznych, rynku pracy, do
kryzysu gospodarczego. Trudno odmoéwic racji stwierdzeniu, ze
premier i jej polityczne zaplecze stojg wobec sytuacji by¢ moze
najtrudniejszej dla Polski od czasu powolania rzagdu premiera
Tadeusza Mazowieckiego — podsumowat.

Szczegolowy raport Gospodarczego Gabinetu Cieni BCC
oraz opinia nt. rzgdowego projektu zmian w kodeksie karnym
na bcc.org.pl.

Zrédio: BCC

Wychodzac naprzeciw licznym propozycjom dotyczacym opty-
malizacji budowy drég w Polsce, przedstawianych przez inzy-
nieréw, naukowcow oraz przedsiebiorstwa, Generalna Dyrekcja
Drog Krajowych i Autostrad rozpoczyna serie cyklicznych spo-
tkan z podmiotami pragnacymi przedstawi¢ nowe rozwigzania
i pomysly techniczne. Cykliczne spotkania organizowane bedg
raz w miesigcu, w pierwszy wtorek miesigca, w siedzibie cen-
trali Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad z udzia-
fem przedstawicieli GDDKiA, MIB oraz zgtoszonych podmio-
tow. Pomoga one udoskonali¢ wymiane informacji w kwestii
nowych rozwigzan i pomystéw technicznych.

Podmioty zainteresowane wygloszeniem prezentacji musza
przesta¢ wypeiniony formularz dla prelegentéw na adres: po-
mysl@gddkia.gov.pl. O terminie prezentacji decyduje kolejno$¢
zgloszen. Maksymalny czas prezentacji to 30 min. Po zaakcep-

towaniu podmiotu, otrzyma on zawiadomienie o terminie pre-
zentacji. Bedzie tez poproszony o przestanie poszerzonych ma-
terialéw informacyjnych na temat planowanego do oméwienia
obszaru celem zapewnienia wtasciwego doboru oso6b ze strony
GDDKIA. Lista podmiotéw zakwalifikowanych do wygtoszenia
prezentacji ze zgloszonymi rozwigzaniami bedzie opublikowa-
na w serwisie GDDKIiA.

Spotkania beda takze otwarte dla stuchaczy z zewnatrz.
Osoby zainteresowane musza do 25 dnia kazdego miesiagca, po
opublikowaniu przez GDDKIiA listy tematéw bedacych przed-
miotem najblizszej prezentacji, przesta¢ wypetniony formularz
dla stuchaczy na adres: pomysl@gddkia.gov.pl. Nie przewidu-
je sie udziatu mediow.

13 lipca br. w Ministerstwie Infrastruktury i Budownictwa
odbyt!a sie ceremonia wreczenia nominacji do Rady Ekspertéw
ds. dziatan majacych na celu optymalizacje procesu realizacji
inwestycji drogowych.

— Naszym celem jest, aby budownictwo drogowe w Polsce
bylo tg dziedzing, ktéra bedzie sie rozwijac, aby dawato za-
trudnienie pracownikom, dobre drogi dla komunikacji i go-
spodarki. Chcemy, aby koszty budowy drég, przy zachowa-
niu parametrow jakosciowych i uzytkowych, byly nizsze
— powiedzial Jerzy Szmit wiceminister infrastruktury i bu-
downictwa.

W skiad Rady powotanej przez ministra infrastruktury i bu-
downictwa weszli przedstawiciele wykonawcéw, zamawiajg-
cych i strony spotecznej. Pracami Rady pokierujg dwie wspot-
przewodniczace: Barbara Dzieciuchowicz z Ogélnopolskiej Izby
Gospodarczej Drogownictwa oraz Iwona Stepien-Pilipczuk, za-
stepca Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad.

Glowne zadania Rady Ekspertéw to wypracowanie: wzo-
ru umowy na realizacje zamowienia publicznego w zakresie
drdg publicznych, wytycznych dotyczacych sporzadzania opi-
sow przedmiotu zamoéwienia publicznego w zakresie drég pu-
blicznych, wytycznych dotyczacych prowadzenia postepowan
przetargowych w zakresie drég publicznych oraz docelowe;j for-
muly dzialan Narodowego Forum Kontraktowego. Zamystem
Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa byto wykorzystanie
w tym celu wiasnych doswiadczen, a takze potencjatu organi-
zacji polskiej branzy drogowej, ktére wspartyby resort wiedza
1 wieloletnim do$wiadczeniem, w celu usprawnienia jakosci
procesow sktadajacych sie na realizacje planu budowy droég.

Cztonkowie Rady sg powolywani przez ministra witasci-
wego do spraw transportu. W skitad Rady Ekspertéw wchodzi
28 przedstawicieli zarzgdcéw drég publicznych, branzy dro-
gowej oraz strony spolecznej. Czionkom Rady nie przystuguje
wynagrodzenie z tytutu uczestnictwa w jej pracach. Obstuge
administracyjno-organizacyjng Rady zapewnia MIB.

Zrodio: MiB
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Debata branzowa

O aktualnych rozwigzaniach dotyczgcych utrzymania drég krajowych z HANNA KLIMAS,
wiceprezes zarzadu Saferoad Grawil, ANDRZEJEM MACIEJEWSKIM, zastepcg Generalnego
Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad, NORBERTEM WYRWICHEM, dyrektorem Departamentu
Zarzadzania Drogami GDDKIA, KAROLEM MARKOWSKIM, zastepca dyrektora ds. zarzadzania
gdanskiego oddziatu GDDKIiA, MICHALEM TYBURSKIM, oddziatowym inspektorem drogowym

w Gdansku, PIOTREM ROTTER, cztonkiem zarzadu Intertoll, GRZEGORZEM CIOCHEM, cztonkiem
zarzadu FBSerwis, oraz WADIMEM KURPIASEM, partnerem w kancelarii CMS, rozmawiali Anna
Krawczyk i Jarostaw Zaradkiewicz.

ZDJECIA JACEK BOJARSKI



Utrzymanie drog i jego réozne modele, kryteria wyboru
wykonawcow to tylko niektore problemy, jakie spedzajg
sen z powiek zaréwno zamawiajgcemu, czyli GDDKIiA, jak
i startujacym w przetargach firmom. Obie strony groma-
dzg doswiadczenia, bo utrzymaniowy boom dopiero przed
nami. O tym, jak powinna wyglgdac¢ wzorcowa wspéipra-
ca, dyskutowalismy 8 lipca br. w siedzibie kancelarii CMS.

Wylonienie rzetelnego wykonawcy powinny umozliwia¢
precyzyjne kryteria.
Jak je okresli¢?

Andrzej Maciejewski: Kontrakt ma zagwarantowac uzyt-
kownikom okreslong jako$¢. Sposéb utrzymania dréog ma
znaczenie zaréwno dla uzytkownika koncowego, czyli kie-
rowcy, jak i dla zywotnos$ci majatku, jakim jest sie¢ drogo-

wa. My chcieliby$my tez uzyskac¢ warto$¢ dodana, jakg moze
by¢ np. wyzszy poziom $wiadczonych usiug.

Jesli chodzi o utrzymanie, chcemy stworzy¢ przedsie-
biorcom warunki do faktycznego $cigania sie na pomysty.
Zamierzamy okres$li¢ wymagania minimalne lub maksymal-
ne, by ograniczy¢ poszukiwanie rozwigzan, ktére mogtoby
przynies$c¢ jedynie wzrost cen.

NabraliSmy doswiadczenia i wiemy juz, jak mozna prace
utrzymaniowe kompleksowo zakontraktowac. SprobowaliSmy
tego w oddziale gdanskim.

W zwigzku ze zmiang ustawy Prawo zamowien publicz-
nych musimy pamietac o kryteriach jakosciowych. Teraz
dokladnie opisujemy, czego oczekujemy od rynku, bo to my
przejmujemy ryzyko.

Karol Markowski: JesteSmy na poczatku etapu zmian
w systemie oceny ofert z uwzglednieniem kryteriéow poza-
cenowych, stad nie wiemy, jakie beda konsekwencje niekto-
rych propozycji, ktore dzi$ wprowadzamy. Patrze umiarko-
wanie sceptycznie na stosowanie rozbudowanych kryteriow
pozacenowych, szczegélnie tych subiektywnych, w obsza-

Andrzej Maciejewski:

rach realizacji ustug, a takim wiasnie obszarem jest utrzy-
manie drog. Nie nalezy zapominac, ze pomyst wprowadze-
nia tego rodzaju kryteriéw pojawit sie niejako w odpowiedzi
na fale nierentownych kontraktéw drogowych w poprzed-
niej perspektywie inwestycyjnej. Uwazano, ze jedna z pod-
stawowych przyczyn klopotéw byl wyboér najtanszych wy-
konawcow, co oczywiscie bylo prawda, jednak nie nalezy
zapominag, iz na nierentowno$c¢ tych kontraktow i wynika-
jace z niej niezwykle niekorzystne konsekwencje dla calej
branzy zlozylo sie rowniez wiele innych czynnikow.

Kryteria pozacenowe nalezy zatem formulowac tak, by
byty one przejrzyste i dla wszystkich oferentéw niebudza-
ce watpliwosci.

Hanna Klimas: Warto przyznawac punkty za posiadanie
wtasnego sprzetu (o okreslonych minimalnych parametrach),
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Karol Markowski:

ale nie za samochody, tylko np. solarki, ptugi. Nalezaloby
wskazac¢ zaré6wno minimalne, jak i maksymalne ilosci, bo
chodzi o to, zeby kryteria byty $cisle powiazane z przed-
miotem zamowienia.

Najbardziej nietrafionym kryterium, bo nic niewnosza-
cym do oceny, jest gwarancja jakos$ci, poniewaz wszyscy
wykonawcy oferujg najdtuzszy okres jej trwania.

Piotr Rotter: Mam watpliwosci, czy zaplecze sprzetowe
powinno stanowic¢ kryterium. Trzymanie 30 solarek i 15 ptu-
gow w oczekiwaniu na to, ze moze moja firma wygra jakis
przetarg, jest nieekonomiczne. Firma stara si¢ zgromadzic¢
sprzet wymagany przez zamawiajgcego na czas trwania kon-
traktu. Jezeli okres trwania kontraktu jest krotki, to wybie-
ram leasing, a jesli jest dlugi i sprzet sie zamortyzuje, wtedy
mozemy go kupi¢.

Kryteria przetargowe powinny budzi¢ jak najmniej kon-
trowersji.

Norbert Wyrwich: Kryteria pozacenowe dopiero zaczy-
najg by¢ stosowane na szerszg skale, przypomne jednak, ze
staraliSmy sie je wdrazac juz wczesniej. Mam na mysli wy-
magania, jakie daliSmy w zakresie np. letniego utrzymania,
tj. chociazby koszenia.

Méwimy o tym, ze chcemy osiagnac¢ pewien standard,
a jednoczesnie zezwalamy na wdrazanie rozwigzan, ktére za-
oszczedzg czas nie tylko nasz, ale i kierowcéw. Najwazniejszym
jednak okresem w utrzymaniu jest niewatpliwie zima.
Stawiamy pewne minimalne wymagania, ale dajemy tez
mozliwo$¢ stosowania innych narzedzi, ktére umozliwig
wykonawcy podejmowanie szybszych i efektywniejszych
dzialan w szczegoélnosci prewencyjnych.

Moim zdaniem w kryteriach powinien sie znalez¢ czas
reakcji na zdarzenia, jakie moga zaistnie¢ na drodze. To w tej
chwili najbardziej newralgiczna kwestia zwigzana z utrzy-
maniem, szczegolnie autostrad i drog ekspresowych. Chodzi
nie tylko o czas reakcji stuzb drogowych, ale tez policji czy
strazy pozarne;j.
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Wadim Kurpias: Wszyscy sie zgadzamy, ze potrzebne sg
jasne kryteria. Jak jednak zamawiajacy ma uzasadni¢ wy-
bor konkretnej oferty, skoro znakomita cze$¢ z nich zawiera
know-how firmy, ktére nie powinno by¢ ujawniane. Nie wi-
dze zresztg powodu, aby za darmo udostepnia¢ konkuren-
cji swoje rozwigzania. Trzeba ustali¢ zasady, ktére pozwo-
la odpowiedzie¢ firmom w spos6b wyczerpujacy, dlaczego
przegraty. Nie beda woéwczas miaty podstaw do skiadania
protestow.

Rynek powinien podzieli¢ sie¢ w sposob naturalny, nie
ma przeciez jednej firmy, ktéra mogtaby obstuzy¢ wszyst-
ko. Jezeli méwimy o rzetelnym podejsciu, to zamawiajacy
powinien precyzyjnie opisac kryteria wyboru. Powinny one
by¢ obiektywne i transparentne.

Odsia¢ ziarna od plew, czyli stawiamy na rzetelnych wy-
konawcéw.

Andrzej Maciejewski: Trudnosci zwigzane z utrzymaniem
infrastruktury beda w naszym kraju narastac. To zresztg
problem ogolno$wiatowy. Powinni$my zadbac o to, zeby firm
Swiadczacych tego rodzaju ustugi bylo wiecej niz dzisiaj.

Brak pieniedzy na utrzymanie jest powszechny, wszedzie
trzeba sie o nie stara¢ i madrze nimi zarzadza¢. Oddziaty
administrujg setkami kilometrow drog. Jesli w jednym
zawarto 183 umowy, a w innym 5, to mozna pokusic sie
o stwierdzenie, ze w tym pierwszym moze by¢ problem
z dochowaniem standardu, a koszty posrednie zwiekszajg
warto$c¢ tego zadania.

Piotr Rotter: Bardzo dobrym kryterium pozacenowym sa
koncepcje wykonania ustugi. Wprawdzie nie jest ono jesz-
cze dopracowane i budzi protesty, ale powinnismy i$¢ w tym
kierunku.

Mam tez kilka innych propozycji kryteriow. Pierwsze to
doswiadczenie wtasne, czyli np. diugos¢ okresu dziatania
przedsigbiorstwa. Chodzi o to, zeby nie zatrudniac firmy,
ktora przyszia znikad.

Wadim Kurpias:




Hanna Klimas:

Za granicg stosowane sa certyfikaty zamawiajgcego
uprawniajace firmy utrzymaniowe do udziatu w przetar-
gach. To moze wydawac sie kontrowersyjne, jednak skraca
okres trwania procedury przetargowej.

Karol Markowski: Najwiekszym problemem rynku jest to,
ze uczciwi wykonawcy, ktorzy zakladajg zaangazowanie
okreslonego potencjatu, ktéry musza uwzgledni¢ w cenie
ofertowej, przegrywajg z tymi, ktorzy deklarujg w przetar-
gu, ze co$ zrobia, po czym sie z tego nie wywiazuja i przez
to sg tansi. Z gory bowiem zakiadaja, ze stuzby zamawia-
jacego nie sg w stanie ich sprawdzic.

Kazda rzecz, na ktorg sie umawiamy, powinni$my moc
zweryfikowac, dlatego powinni$my wypracowac system

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie - 7-8/2016

kontroli. Nie nalezy podpisywa¢ umow z wykonawcami,
ktorzy sg nierzetelni. Firma, ktora ewidentnie nie reali-
zuje umowy, powinna mie¢ zamknietg droge do zawie-
rania innych kontraktoéw. Przynajmniej do czasu, kiedy
sie poprawi.

Hanna Klimas: Dotychczas stosowane kryterium koncepcji
wykonania ustugi pozwala wykonawcy wykorzystac¢ swoje
doswiadczenie, zaoferowac i wprowadzi¢ w zycie rozwia-
zania umozliwiajace eliminowanie problemoéw i podnosze-
nie jakosci ustug.

Uwazam, ze warto uwzgledniac¢ aspekty spoleczne, np.
zatrudnianie na podstawie umowy o prace. Na etapie prze-
targu mozna by wskazac¢ kluczowe stanowiska, w przypad-
ku ktorych byloby to wymagane.

Grzegorz Cioch: Przegrywajgcy powinni otrzymywac
wyczerpujace wyjasnienie, dlaczego nie zostali wybra-
ni, z drugiej strony jednak zachodzi ryzyko, ze w uza-
sadnieniu zamawiajgcy odtajni tajemnice zwycieskiego
przedsiebiorstwa. Jak to pogodzi¢ z wymogiem przejrzy-
stosci przetargu?

W mojej opinii czas reakcji jest martwym kryterium, bo
wszyscy deklarujg minimalne okresy. Jak zreszta te zobo-
wigzania wyegzekwowac?

Na pewno wazne sa kwestie spoleczne oraz zwigzane
z innowacyjnoscia, jednak trudno tu o obiektywna ocene.
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Czy model ,,utrzymaj standard” przynosi zamawiajacemu
oszczednosci?

Karol Markowski: W tego rodzaju kontraktach nie cho-
dzi o sama poprawe jakos$ci utrzymania, tylko o to, zeby
zarzadzac procesem utrzymania w sposob jak najbardziej
efektywny. Jezeli kto$ zaobserwowal, ze po wprowadzeniu
modelu ,utrzymaj standard” utrzymanie jest realizowa-
ne lepiej, to znaczy, ze wczesniej droga byta zle utrzymy-
wana badZ po prostu w nizszym standardzie. Sam model
utrzymania ma tu znaczenie drugorzedne. Droge mozna
utrzymywac w zalozonym standardzie w réznych mode-
lach, modele wskaznikowe sg jednak najefektywniejsze.

W Gdansku od lat szukali$my sposobu na zwiekszenie
tej efektywnosci. Aktualnie koszt ustug realizowanych
w ramach utrzymania stanowi 89 proc. tego, co wydawa-
liSmy do tej pory. Warto jednak zauwazy¢, ze proporcje
te ustalono w oparciu o pewng gre rynkowa, realizowang
w ramach zasad prawa zamoéwien publicznych. Ustalenie
wartosci kontraktu to zawsze gra z rynkiem.

Na innych kontraktach, w innych okoliczno$ciach gospo-
darczych proporcje te moga wygladac inaczej, zakltadamy
jednak, ze tendencja pozostanie bez zmian. Podsumowujac
dotychczasowe doswiadczenia, bezsprzecznie stwierdzamy:
zastosowanie modeli wskaznikowych przynosi zamawiajgce-

Piotr Rotter:

mu oszczednosci i to nie tylko w wymiarze finansowym, ale
réwniez w zakresie poziomu zaangazowania kadr zarzadcy
drogi. Oszczednosci czasu i nakladu pracy w tym zakresie
moga by¢ wykorzystane do realizacji innych, coraz to no-
wych zadan zarzadczych, np. w obszarze zarzadzania ruchem.

Michat Tyburski: Ograniczenie ryzyk sprawilo, ze ceny
ofert byly nizsze. Zamiast wskazywa¢ np. wymagang wy-
sokos$¢ trawy, okresliliSmy krotnos¢ jej koszenia. To po-
zwolilo firmie doprecyzowac oferte.

Najtrudniej oszacowac szkody w infrastrukturze.
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Andrzej Maciejewski: Wraz z wypracowaniem gdanskiego
kontraktu zakonczyliémy poszukiwanie rozwigzan syste-
mowych. Teraz chcemy szuka¢ rozwigzan, ktére pozwolg
podzieli¢ ryzyka oraz zmodernizowac system kontroli, tak
by byt jasny dla obu stron.

Brakuje pieniedzy na utrzymanie strukturalne i to jest
powazny problem. Mamy sie¢ drog z regularnym utrzy-
maniem, na ktérych musimy zatata¢ przystowiowe dziury.
Mamy tez wymagajace zabiegéw autostrady, np. liczaca juz
10-15 lat, na ktérych sukcesywnie remontujemy warstwe
Scieralng, by nie dopusci¢ do degradacji drogi.

Gdzie konczy sie gwarancja a zaczyna utrzymanie?

Grzegorz Cioch: W modelu ,utrzymaj standard” zamawiaja-
cy dostaje wiecej niz w tradycyjnym modelu obmiarowym.
Kiedy zajmujemy sie droga, na ktora teoretycznie jest gwa-
rancja, lecz brakuje wykonawcy, ktory ja zbudowat, wy-
egzekwowanie $wiadczen gwarancyjnych jest utrudnione.

Piotr Rotter: Zwracam sie z apelem do strony publicznej,
aby wykorzystywata potencjal operatoréw do wykrywania
wad gwarancyjnych w czasie trwania kontraktéw ,utrzy-
maj standard”. Wykrycie i usuniecie wad jest korzystne
dla wszystkich stron kontraktu.

Norbert Wyrwich:

Czasami warto sie tez zastanowic¢, czy pewnych prac
(np. nasadzen zieleni) nie wykona¢ po6zniej, tj. po przeje-
ciu drogi do utrzymania przez firme utrzymaniowa. Firma
budowlana jest od tego, zeby wybudowac¢ dobra droge, na-
tomiast zielen powinna sadzi¢ i za nig odpowiadac firma,
ktora zajmuje sie utrzymaniem.

Hanna Klimas: Dobrym sposobem na eliminowanie proble-
moéw zwigzanych z gwarancjami bylo wstrzymywanie sie
GDDKIA z ogtaszaniem przetargéw utrzymaniowych na od-
cinki drég bedace w budowie. Po pierwsze pozwalatlo to na
unikanie sytuacji, w ktérych wykonawca inwestycji przeka-

zywal droge wykonawcy ,utrzymaj standard”, ktory nie dys-
ponowal dokumentacjg powykonawcza, a tym samym miat
ograniczong mozliwo$¢ oceny przejmowanej infrastruktury
drogowej. Po drugie zamawiajacy zyskiwat kilka miesiecy
na zinwentaryzowanie drogi, co pozwalalo na lepsze przy-
gotowanie dokumentacji przetargowej na utrzymanie drogi
i ujawnienie sie wigkszych wad.

Odzyskiwanie odszkodowan od sprawcéw wypadkéw...

Piotr Rotter: Duzo rozwigzan z umoéw koncesyjnych mozna
by zastosowa¢ w umowach ,utrzymaj standard” i odwrotnie.
Przyktadem jest uzyskiwanie odszkodowan z tytutu zniszcze-
nia infrastruktury drogowej w wyniku zdarzen drogowych.
Na odcinkach koncesyjnych koncesjonariusz ubezpiecza duze
mienie autostradowe (np. mosty, budynki). Za drobng infra-
strukture (bariery drogowe, znaki etc.) odpowiada operator.
Odzyskiwaniem ubezpieczen zajmuje sie operator. Istniejg
mechanizmy finansowe promujace skuteczno$¢ odzyskiwania
odszkodowan. Dlatego w naszym interesie lezy odnalezienie
jak najwiekszej ilosci sprawcow kolizji i wypadkéw i uzyska-
nie odszkodowan od ich ubezpieczycieli. To my dochodzimy
odszkodowan za zniszczone bariery czy znaki. Taki mecha-
nizm jest sprawiedliwy spolecznie, poniewaz osoby powo-
dujace kolizje ponosza ich konsekwencje.

Norbert Wyrwich: Zmierzamy do tego, by wykonawca mogt
w naszym imieniu dochodzi¢ roszczen od sprawcéw zda-
rzen drogowych i egzekwowac odszkodowanie. Wszystko
wskazuje na to, ze nowe kontrakty bedziemy mogli uzu-
pelni¢ o zapisy dotyczgace odszkodowan i tym sposobem
bardziej czytelnie podzieli¢ ryzyko tzw. wypadkowe po-
miedzy wykonawce a zamawiajacedgo, jednocze$nie przy-
czyniajac sie do obnizenia kosztow.

Przyszlo$¢ modelu ,utrzymaj standard”...

Karol Markowski: Zasadniczo rozwazajac przyszios¢ ewo-
lucji modeli utrzymaniowych, nalezy rozwazac¢ dwie grupy
problemoéw: grupe pierwsza dotyczacg sposobow czy sche-
matow zarzadzania kontraktem, co jest zwigzane z poszu-
kiwaniem najbardziej efektywnego ekonomicznie mode-
lu, oraz druga dotyczaca samych standardéow utrzymania.

W przypadku modeli utrzymania od lat prowadzone sg
analizy porownawcze. W wyniku tych analiz dokonata sie
ewolucja w podejsciu do sposobdéw zarzadzania utrzyma-
niem i przejscie od powszechnie stosowanych niegdy$ mo-
deli tradycyjnych, realizowanych pracownikami wtasnymi
zarzadcow drég, poprzez modele prac zleconych, o ré6znym
poziomie agregacji umow od zlecen rozproszonych do mniej
lub bardziej skupionych, az po modele wskaznikowe, kto-
rych przyktadem jest witasnie ,utrzymaj standard”.
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Jesli chodzi zas o standardy utrzymania, dotagd admi-
nistracje drogowe i to nie tylko w Polsce, ale i na $wiecie
duzo chetniej okreslaly standardy w obszarze utrzymania
zimowego, bez wskazania oczekiwanego poziomu standar-
dow utrzymania letniego. Ma to oczywi$cie bezposredni
zwigzek z bezpieczenstwem ruchu i przejezdnoscig drog,
ale rowniez mozliwos$ciami finansowymi zarzadéw dro-
gowych. Standardy zimowego utrzymania wypracowane
kilkadziesiat lat temu sprawdzily sie, utrwality i zosta-
ty powszechnie zaakceptowane. Propozycje standardow
utrzymania letniego coraz czesciej pojawiajg sie w kon-
traktach utrzymaniowych, w szczegoélnosci realizowanych

Grzegorz Cioch:

w systemie ,utrzymaj standard”, jednak sg nadal w fazie
opracowywania i nie da sie wykluczy¢, ze w nastepnych
umowach pojawia sie zmiany dzisiejszych propozycji, np.
dotyczace czasu reakcji czy krotnosci wykonywania zabie-
gow. Bedzie to naturalne, zwlaszcza ze zmieniajg sig tez
potrzeby uzytkownikow.

Jesli chodzi o rynek ustug utrzymaniowych, to od lat wi-
dac jego profesjonalizacje. W Gdansku w ciggu ostatniej de-
kady wiele sie zmienilo i to na korzys¢. Wykonawcy w coraz
wiekszym stopniu wigczani sg w system zarzadzania proce-
sem utrzymania, a nie tylko realizacji konkretnego zabiegu
utrzymaniowego. Wymaga to oczywiscie duzo wiekszego
zaangazowania ze strony wykonawcéw oraz uwzglednienia
pewnego ryzyka zwigzanego z nieprzewidywalno$cig sytu-
acji na drodze, w szczegolnosci z uwzglednieniem diugie-
go okresu obowigzywania umoéw. Dotychczas rynek kon-
centrowat sie¢ na rentownosci obliczanej rok do roku, teraz
moéwimy o kontraktach 6-letnich.

Norbert Wyrwich: Dzisiaj ciezko jest ocenia¢ profesjona-
lizm rynku utrzymaniowego, bo on dopiero powstaje. Sami
stworzyliSmy potrzebe utrzymania drog na taka skale
gloéwnie za przyczyng PBDK. Z analizy danych wynika, ze
przetomem bedzie rok ok. 2020, kiedy znaczenie samego
utrzymania bedzie bardzo mocno rosto.
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Hanna Klimas: Innowacje sg potrzebne dla rozwoju. Mimo
istnienia doskonale opisanych standardéw jako wykonaw-
cy uwazamy, ze powinni$my mie¢ mozliwo$¢ wprowadza-
nia nowych rozwigzan, czy to technologicznych, czy orga-
nizacyjnych, czy tez sprzetowych. I to niezaleznie od tego,
czy innowacyjnos$¢ bedzie stanowi¢ pozacenowe kryterium
oceny ofert, czy tez bedzie elementem realizacji kontraktu.

Piotr Rotter: Podczas przetargéow , utrzymaj standard” naj-
bardziej przeszkadza mi przewleklo$¢ postepowan. Jesli
chodzi o innowacyjnos¢, jestem zwolennikiem ewolucji,
a nie rewolucji. Dlatego mam nadzieje, ze nie bedziemy

Michat Tyburski:

zbyt czesto zmienia¢ wypracowanych rozwigzan, tylko je
udoskonalac.

Grzegorz Cioch: Rynek utrzymaniowy sie tworzy. Jak on
bedzie wygladal, zalezy od zamawiajgcego. Istotne jest, aby
konsekwentnie wymagano zgodnosci ze standardami, bo to
bedzie wymuszalo profesjonalizacje ustug. Opowiadatbym
sie tez za stopniowg homogenizacjg modeli utrzymania,
zebysmy wypracowali standardy, ktore i w Szczecinie, i w
Krakowie bedziemy tak samo rozumiec.

Andrzej Majewski: Tak skonstruowane kontrakty, gdzie
rozliczenie oparte jest na wyniku, otwiera nowe obszary
do rozwoju, takie jak np. automatyzacja, zeby skutecznie
zarzadzac drogami i ich utrzymaniem. Wykorzystywanie
podczas realizacji kontraktow réznego rodzaju nowocze-
snych rozwigzan moze przynies¢ pewng wartos$¢ dodana.
Przyktlad: informacje, jakich dostarczyloby patrolowanie
drogi, utrzymujaca jedng z autostrad firma uzyskuje dzie-
ki zastosowanym rozwigzaniom technicznym. Pozwala na
to elastyczny kontrakt.

Dzieki rozwojowi spotecznemu i technicznemu bedzie-
my potrafili zidentyfikowa¢ miejsca, ktére warto zmoder-
nizowac, unowoczesni¢. De facto jeszcze nigdzie nie sto-
sujemy rzeczywistych innowacji.
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GOSPODARKA

W europejskim stylu

8 czerwca br. w Teatrze Wielkim — Operze Narodowej w Warszawie odbyta sie uroczystos¢ wreczenia
Medali Europejskich przyznawanych przez Business Centre Club. tacznie wyrézniono 171 firm.
Laureatami honorowej nagrody zostali profesorowie Adam Blikle i Witold Orfowski.

Wyroznienie otrzymali ponadto kanclerze 16z regionalnych BCC.

inicjatywg przyznawania nieko-
Zmercyjnej, ogolnopolskiej nagro-

dy wystapita najwazniejsza dla
przedsiebiorcow instytucja dziatajgca
przy Komisji Europejskiej, tj. Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoteczny, oraz
Business Centre Club. Celem, jaki przy-
Swiecal pomysiodawcom, bylo promowa-
nie polskich produktéw i ustug na unij-
nym rynku oraz przyblizenie idei Unii
Europejskiej srodowisku przedsiebiorcow.
Juz od 16 lat Medalem Europejskim wy-
rozniane sg produkty, ktére odpowiadajg
europejskim standardom, speiniajg wy-
magane prawem normy, co potwierdzajg
odpowiednie licencje, patenty itp. Komisja
weryfikacyjna bierze pod uwage dynamike
rozwoju firmy, zdobyte nagrody i certyfi-
katy, a takze to, czy i w jaki sposob wyko-
rzystuje ona mozliwosci, jakie daje czlon-
kostwo Polski w Unii Europejskiej (czy np.
uczestniczy w szkoleniach i seminariach
poswieconych gospodarce europejskiej,
korzysta z konsultacji i analiz prawnych,
badan rynku).

Gospodarzami spotkania byli:
Jerzy Kwiecinski — sekretarz sta-
nu w Ministerstwie Rozwoju, Marek
Goliszewski — prezes BCC, Grazyna
Majcher-Magdziak — czionkini Rady
Organizatoréw BCC, i gen. Leon Komornicki
— cztonek Rady Organizatorow BCC.
Uroczystosé prowadzit Zbigniew Zurek,
wiceprezes BCC.

— Medal Europejski jest oznaka Panstwa
sukcesu — stwierdzit J. Kwiecinski. — Cieszy
mnie, ze az tylu przedsiebiorcéw zainte-
resowanych jest rozwojem i ekspansja na
rynki zagraniczne. Niech otrzymana dzi$
nagroda bedzie silnym bodzcem, tak aby-
Scie stawali sie liderami w swoich branzach
— dodat wiceminister, zyczac laureatom
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powodzenia w budowaniu kapitatu swych
firm oraz sukceséw w kraju i poza nim.

Jako Ze nie ma z gory okres$lonej puli
nagrod, nie ma rywalizacji miedzy firma-
mi zgtaszajacymi swaje ustugi lub wyro-
by. W 27 konkursach przyznano ponad
4 tysigce medali. Wsro6d nagrodzonych
sg zaréwno najwieksi polscy producenci,
banki, instytucje finansowe i ubezpiecze-
niowe, liderzy branzy budowlanej, firmy
informatyczne i telekomunikacyjne, jak
rowniez mniejsze przedsigbiorstwa zna-
ne na lokalnym rynku, uczelnie wyzsze
oraz media.

— Patrzgc na historie konkursu, wi-
dzimy, jak zmienia sie nasza gospodarka,
ktére branze w niej przoduja. O ile wcze-
$niej przewazaly firmy zwigzane z rolnic-
twem, zarzgdzaniem nieruchomosciami,
szkoleniami, o tyle w tym roku domino-
waly przedsiebiorstwa z sektora produkcji
maszyn i urzadzen, sektora spozywczego
oraz z sektora ustug komunalnych (ochro-
na $rodowiska, recykling) — zauwazyta
G. Majcher-Magdziak.
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Laureat: Tomasz Orzecht;wski wiasciciel 365 Agengji.
Wreczajacy: Krzysztof Kwiatkowski, Grazyna Majcher-Magdziak,

Marek Goliszewski, gen. Leon Komornicki

W gronie laureatéw znalazto sig¢ wiele
przedsiebiorstw zajmujacych sie logisty-
ka, ktdéra zdaniem ekspertéw jest papier-
kiem lakmusowym rozwoju gospodarczego.

Co istotne, wiele firm po raz kolejny
ubiega sie o nagrode dla swoich nowych
produktéw lub zgtasza produkty w inno-
wacyjnych wersjach.

— To pozytywne sygnaly $wiadczace
0 rozwoju naszej gospodarki — podsumo-
wata G. Majcher-Magdziak.

Honorowy Medal Europejski przy-
znawany jest osobom spoza $rodowi-
ska przedsigbiorcow, promujacym ide-
aly przy$wiecajace inicjatorom konkursu.
Dotychczas otrzymali je m.in.: Wiadystaw
Bartoszewski, ks. abp Henryk Muszynski,
premierzy Jan Krzysztof Bielecki i Jerzy
Buzek, ambasadorzy Bruno Dethomas,
Thelma Doran i Charles Crawford, profe-
sorowie Norman Davies, Michat Kleiber
i Henryk Samsonowicz oraz Réza Thun,
Krzysztof Zanussi.

Opracowanie Anna Krawczyk

Zdjecie: Ryszard Baranowski, BCC
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Ewa BrazEsowska

Konsorcjum w prawie zaméwien publicznych
— nowe dyrektywy, nowe przepisy, nowe zasady

Od wielu juz lat pisze sie i méwi o potrzebie lub o planach zmodyfikowania ustawy Prawo zaméwien
publicznych (pzp). Najnowsza nowelizacja zmienia pzp w bardzo powaznym stopniu, czego
konsekwencjg beda m.in. zmiany w budownictwie infrastrukturalnym, ktére co do wartosci udzielanych
zaméwien publicznych nie ma sobie réwnych. W chwili pisania tego artykutu procedowanie nowe;
ustawy byto juz na etapie koncowym, czyli oczekiwato na podpis Prezydenta RP.

Sejm przys$pieszyt prace nad nowe-
lizacjg ustawy pzp z powodu koniecz-
nosci implementacji do polskiego prawa
przepiséw nowych dyrektyw Parlamentu
Europejskiego i Rady, tj.:

* Dyrektywy klasycznej — nr 2014/24/
UE z dnia 26.02.2014 r. w sprawie
zamowien publicznych, uchylajacej
dyrektywe 2004/18/WE (Dz.Urz. UE
L 94 z 28.03.2014 1.

* Dyrektywy sektorowej — nr 2014/25/
UE z dnia 26.02.2014 r. w sprawie

udzielania zamoéwien przez podmio-
ty dzialajace w sektorach gospodar-
ki wodnej, energetyki, transportu
i ustug pocztowych, uchylajacej dy-
rektywe 2004/17/WE (Dz.Urz. UE
L 94 z 28.03.2014 r., str. 243)
¢ Dyrektywy w sprawie udziela-
nia koncesji — nr 2014/23/UE
z dnia 26.02.2014 r. (Dz.Urz. UE
L 94 z 28.03.2014, str. 1).
Termin implementacji uptynat
18.04.2016 r. Wiekszos¢ znowelizo-

wanych przepiséw wejdzie w zycie jesz-
cze w biezacym roku. Pozostala czes¢,
w tym dotyczgce dokumentacji elek-
tronicznej czy jednolitego europejskie-
go dokumentu zamoéwienia (potocz-
nie zwanego JEDZ), ma by¢ wdrazana
etapami, ostatecznie do 18.10.2018 r.

Nowelizacja wprowadza do ustawy
szereg nowych rozwigzan, niejednokrot-
nie znacznie réznigcych sie od jej dotych-
czasowych postanowien, rozstrzygniec
KIO czy sadéw. W niniejszym artyku-

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie — 7-8/2016



le zajmiemy sie jedynie wybranymi no-
wosciami. Cze$¢ z nich ma charakter
ogolny, cze$¢ za$ znajdzie zastosowa-
nie w przypadku wspoélnego ubiegania
sie o zamowienie, korzystania z ustug
podwykonawcow badz potencjatu in-
nych podmiotow.

Co czeka zamawiajacych,

a co wykonawcow

W zakresie funkcjonowania konsorcjow
nowelizacja wprowadza niewiele zmian.
Niemniej zmiany dotyczace podwyko-
nawcow, podmiotéw korzystajacych
z cudzych zasobow czy samodzielnych
wykonawcéw z pewnoscig dotkng row-
niez czlonkow konsorcjow.

Wspolne ubieganie sie

0 zamOwienie: inaczej

dla konsorcjow, inaczej dla
pojedynczych wykonawcow

Dla stron procesu inwestycyjnego istot-
ne jest nowe uprawnienie zamawiajg-
cych, z ktérego moga oni skorzystac
w sytuacji, gdy o zamowienie ubiega

sie wspolnie kilka podmiotéw. Chodzi
o mozliwosc¢ innego traktowania pod-
miotéw wspdlnie ubiegajacych sie o za-
mowienie, np. konsorcjantéw, a inne-
go pojedynczych wykonawcéw. Jesli
bedzie to uzasadnione charakterem
zamoOwienia oraz bedzie to proporcjo-
nalne, zamawiajacy beda mogli okre-
$li¢ dla konsorcjow szczegolny, obiek-
tywnie uzasadniony sposob speiniania
warunkéw udziatu w postepowaniu.

Podwykonawcy

Wykonawcy nadal beda mogli korzystac
z ustug podwykonawcow. Jednakze po
nowelizacji zamawiajacy bedzie zadat (do-
tychczas mogt zadac), aby przed przystg-
pieniem do wykonania zamoéwienia wy-
konawca podal, o ile sa juz znane, dane
podwykonawcéw wykonujacych roboty
budowlane lub ustugi w miejscu podle-
gajacym bezposredniemu nadzorowi za-
mawiajacego. Obowiagzek informacyjny
dotyczy nazw albo imion i nazwisk, da-
nych kontaktowych podwykonawcéw oraz
0s6b wyznaczonych do kontaktu z nimi.
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Wykonawca z kolei bedzie zawiada-
miat (obowiagzek bezwzgledny) o wszel-
kich zmianach danych podwykonawcow,
jesli nastapily one w trakcie realizacji
zamowienia. Musi rowniez przekazac
informacje o nowych podwykonawcach.

Jesli zamowienie bedzie dotyczylo
innych dostaw lub ustug innych niz do-
tyczace ustug, ktére majag by¢ wykona-
ne w miejscu podlegajacym bezposred-
niemu nadzorowi zamawiajacych, lub
zamowien od dostawcow uczestnicza-
cych w realizacji zaméwienia na robo-
ty budowlane lub ustugi, zamawiajacy
moze zada¢ ww. informacji.

Jesli wykonawca zmienia lub rezy-
gnuje z podwykonawcy, ktéry powoly-
watl sie na zasoby innych podmiotow,
wykonawca ma obowigzek wykaza¢
zamawiajacemu, ze proponowany inny
podwykonawca lub wykonawca samo-
dzielnie spelnia je w stopniu nie mniej-
szym niz dotychczasowy podwykonawca.

Potencjat podmiotéw trzecich

- trzeba przekona¢ zamawiajacego
Uczestniczac w postepowaniu, wyko-
nawcy nadal bedg mogli positkowac sie
potencjatem podmiotéw trzecich, czy-
li w ofercie beda mogli umiesci¢ za-
soby i mozliwosci innych podmiotow
niebedacych jednoczes$nie ich podwy-
konawcami. Zadaniem zamawiajace-
go bedzie okreslenie, za pomoca ja-
kich $rodkéw dowodowych wykonawcy
majg potwierdzic, ze spetniajg warunki
udzialu w postepowaniu. Obowigzkiem
wykonawcow z kolei bedzie przekona-
nie zamawiajgcego, ze ich zdolnosci do
udzialu w postepowaniu sg co najmniej
na minimalnym wymaganym pozio-
mie. Nowelizacja nie wprowadzita jed-
noznacznych kryteriow badania i oce-
ny wykonawcy przez zamawiajacego.
Sposoby przeprowadzania weryfika-
cji pozostawita decyzji zamawiajacych.

Odpowiedzialnos¢ solidarna

Wykonawca, ktéry bedzie polega¢ na
sytuacji finansowej lub ekonomicznej
innych podmiotéw (nie dotyczy korzy-
stania ze zdolnosci technicznych lub
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zawodowych ani podwykonawcow, ani
podmiotéw wspolnie ubiegajacych sie
0 zamowienie), odpowiadac¢ bedzie so-
lidarnie z podmiotem, ktory zobowia-
zat sie do udostepnienia ww. zasobow,
za szkode poniesiong przez zmawiaja-
cego, a powstata wskutek nieudostep-
nienia tychze zasobow, chyba ze za
ich nieudostepnienie nie ponosi winy.
Dyskusyjna moze by¢ kwestia, czy do
takiej odpowiedzialno$ci moze zostac
pociagniety bank.

Na marginesie warto dodac, ze no-
welizacja pozostawita bez zmian dotych-
czasowe zasady odpowiedzialnosci so-
lidarnej wykonawcéw, ktérzy wspoélnie
ubiegaja sie o0 zamoéwienie (konsorcjan-
tow), za wykonanie umowy i wniesienie
zabezpieczenia nalezytego wykonania
umowy (art. 141 pzp).

Zmiany istotne dla wszystkich

- plany postepowan

Wykonawcow z pewnoscig ucieszy, na-
tomiast zamawiajacych raczej zmartwi
ich nowy obowiagzek, jakim jest infor-
mowanie o planie zamoéwien. W ciggu
30 dni od dnia przyjecia budzetu lub
planu finansowego zamawiajacy zobo-
wigzany jest do sporzgdzenia oraz za-
mieszczenia na stronie internetowej
planéw postepowan o zamoéwienie na
dany rok. Pierwszy taki plan bedzie do-
tyczyt roku 2017.

Rozwigzanie to powinno rowniez
wykonawcom umozliwi¢ lepsze plano-
wanie zadan i przygotowywanie ofert.
W przypadku lokalnego rynku z pewno-
$cig mozna bedzie podsumowac poten-
cjal zamowien wszystkich zamawiaja-
cych na dany rok i oszacowac, o ktore
zamoéwienia warto walczy¢.

Klauzule spoteczne

Gdy przedmiotem zamowienia beda
ustugi lub roboty budowlane, w opisie
przedmiotu zaméwienia zamawiajgcy
ma okresli¢c wymagania zatrudnienia
pracownikow, jesli charakter czynnosci
wykonawcy przemawia za stosowaniem
przepiséw kodeksu pracy. Obowigzek
zatrudnienia pracowniczego dotyczy
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nie tylko wykonawcy, ale takze pod-
wykonawcow.

W sposob oczywisty Swiadczy to o da-
zeniu ustawodawcy do zmniejszenia ilo-
$ci umoéw $mieciowych oraz skali niele-
galnego zatrudnienia.

Zamoéwienia mieszane

W celu unikniecia stosowania przepisow

ustawy zamawiajacy nie moze:

* laczy¢ zamowien, ktore odrebnie
udzielane wymagaja zastosowania
réznych przepiséw ustawy

® dzieli¢ zaméwien na odrebne zamé-
wienia, by unikna¢ tacznego szaco-
wania ich wartosci (podobnie jak
w poprzedniej wersji pzp).

Mimo powyzszych zakazéw przepi-
sy unijne dopuszczajg taczenie réznych
zamoOwien w ramach zamoéwien mie-
szanych. Zamoéwienie mieszane to ta-
kie, w ktérym jednoczes$nie wystepuja
albo dwa rézne przedmioty zamowie-
nia, albo rézne rezimy prawne.

Zgodnie z nowymi artykutami 5c—
5g pzp zamdéwienie mieszane moze byc¢
stosowane:
¢ w przypadku zamoéwien udzielanych

na zasadach ogolnych, a dotyczacych

roznych przedmiotéow zaméwienia

(np. na roboty budowlane, ustugi

lub dostawy)

¢ w przypadku zaméwien o réznym
rezimie prawnym (zamowienia sek-
torowe, w dziedzinach obronnosci
i bezpieczenstwa).

W odniesieniu do zamoéwienia mie-
szanego stosowane beda przepisy doty-
czace tego rodzaju zamoéwienia, ktory od-
powiada jego gtéwnemu przedmiotowi.

Ponadto przepisy o zamoéwieniach
mieszanych stosowane bedg wtedy, gdy
zamoéwienie bedzie dotyczyto réwnocze-
$nie ustug o charakterze uzytecznosci
publicznej (np. zdrowotne, edukacyjne,
spoleczne, socjalne, religijne, hotelo-
we, restauracyjne, detektywistyczne,
inne komunalne itp.) oraz innego rodza-
Jju ustug lub dostaw. Dla catego takiego
zamoOwienia decydujaca bedzie najwyz-
sza wartos¢ zamoéwienia jednostkowego
dla danej ustugi lub dostawy.

Zasady zamoéwien mieszanych beda
mogly odnosic¢ sie réwniez do zamoéwien
objetych réznymi przepisami ustawy
badz nimi nieobjetych. Warunkiem be-
dzie mozliwo$¢ podzielenia zamowienia
np. ze wzgledéw technicznych, orga-
nizacyjnych, ekonomicznych lub celo-
wosciowych. Dzieki temu zamawiaja-
cy bedzie mial mozliwos¢ udzielenia
odrebnych zaméwien (przy zastosowa-
niu przepisow wtasciwych ze wzgledu
na cechy tych zaméwien) badz jednego
zamowienia (mieszanego).

Dzielenie postepowania na czesci
Niezaleznie od mozliwo$ci zastosowania
zasad zamoéwien mieszanych zamawia-
jacy beda mogli dokonywac¢ podziatu za-
moéwienia na czesci, przy czym ich za-
kres i przedmiot beda musieli dokiadnie
okresli¢ w ogtoszeniu, SIWZ lub w za-
proszeniu. Konieczne bedzie wéwczas
wskazanie, czy sktadana oferta moze
dotyczy¢ jednej, wiecej czy wszystkich
cze$ci zamowienia, a takze okres$lenie
maksymalnej liczby czesci zaméwienia,
na ktére moze zosta¢ udzielone zamo-
wienie jednemu wykonawcy.
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Co ciekawe w dzieleniu postepowa-
nia nie bedzie dowolnosci, zgodnie bo-
wiem ze zmienionym art. 96 ust. 1 pkt
11 pzp zamawiajacy bedzie miat obo-
wigzek podania w protokole postepo-
wania powodéw, dla ktérych nie do-
konal podziatu zamoéwienia na czesci.

Wydaje sie, ze przy praktycznym
stosowaniu tak sformutowanych prze-
pisow dotyczacych zamowien miesza-
nych i zwyktych, taczenia i dzielenia
zamoOwien moze pojawic sie wiele wat-
pliwosci i pytan. Niewykluczone, ze

Hlannees

rozstrzygniec tych watpliwosci beda
musiaty dokonywac¢ KIO, prezes UZP
badz sady.

Minimalny roczny obrot

Zamawiajgcy moze zazyczyc¢ sobie, aby
w dokumentacji zaswiadczajacej o sytuacji
finansowej lub ekonomicznej wykonaw-
cy oprécz informacji na temat rocznych
sprawozdan finansowych oraz odpowied-
niego ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej znalazta sie informacja o mi-
nimalnym rocznym obrocie, w tym mi-
nimalnym rocznym obrocie w obszarze

objetym zamowieniem. Warto$¢ wyma-
ganego przez zamawiajacego minimal-
nego rocznego obrotu nie moze przekra-
cza¢ dwukrotnej warto$ci zamowienia.

W sytuacjach podziatu zamowie-
nia na czesci zamawiajacy bedzie mogt
okresli¢ minimalny roczny obrét wyko-
nawcow wymagany w przypadku kaz-
dej, jednej lub kilku cze$ci zamoéwienia.

Wptyw innych przedsiewzied

na realizacje zamoéwienia
Nowoscig w ustawie jest przyznanie
zamawiajgcemu prawa do weryfikacji
zdolnosci wykonawcy do zrealizowania
zamoéwienia. Na kazdym etapie poste-
powania o zamowienie publiczne, nie-
zaleznie od trybu postepowania (1- czy
2-stopniowy), zamawiajacy moze spraw-
dzi¢, czy wykonawca posiada wymaga-
ne zdolno$ci, jezeli zaangazowanie za-
sobéw technicznych lub zawodowych
wykonawcy w inne przedsiewzigcia go-
spodarcze moze mie¢ negatywny wplyw
na realizacje zamowienia.

Zapis ten moze okazac sie bardzo
wazny, zwlaszcza jesli w podobnym
okresie prowadzone bedg postepowa-
nia, do ktdrych akces zglosza te same
podmioty wprost badZ w réznych kon-
figuracjach, tj. z udzialtem podmiotéw
trzecich, z podwykonawcami albo np.
jako konsorcja.

Nowy przepis potencjalnie daje za-
mawiajagcemu duzg witadze. Ciekawe,
w jaki sposéb bedzie on z niej korzystat.

Podstawy wykluczenia

z postepowania

Podstawy wykluczenia z postepowa-
nia dzielg sie na obligatoryjne (okre-
slone w ustawie) i fakultatywne (kté-
re zamawiajacy musi okresli¢ w opisie
przedmiotu zamowienia). Nowoscig
w czesci obligatoryjnej jest obowigzek
sktadania zaswiadczenia o niekaralno-
$ci (KRK) przez cztonkéw organéw nad-
zorczych i prokurentow. Dotad skiada-
li je tylko: wykonawcy bedacy osobami
fizycznymi wspdlnicy spoétek jawnych,
partnerskich, komplementariusze spo-
tek komandytowych i komandytowo-

-akcyjnych oraz czlonkowie zarzadu.
Wynika z tego, ze kontrola karalnosci
zostala rozszerzona.

Wykonawcy nalezacy do tej samej
grupy kapitatowej bedg wykluczeni
z postepowania nie tylko wtedy, gdy
w jednym postepowaniu zlozg odreb-
ne oferty lub wnioski, ale takze wtedy,
gdy w tym samym postepowaniu zlozg
oferty czesciowe.

Ciekawa nowoscig jest mozliwosc¢
skorzystania przez wykonawce z pro-
cedury tzw. self-cleaning (art. 24 ust.
81 9). Ma ona znalez¢ zastosowanie,
gdy wykonawca zostanie wykluczony
z powodu prawomocnego skazania za
przestepstwo np. czlonka zarzadu spotki
kapitatowej, wspolnika spotki osobowej
lub prokurenta, a nastepnie przedstawi
dowody swojej rzetelnosci (Swiadectwa
naprawienia szkody, zado$¢uczynienia,
wspolpracy z organami $cigania itp.).

Ostateczna ocena, czy wykonawca
oczyscit sie, przy uwzglednieniu wagi
i szczegoélnych okolicznos$ci czynu wy-
konawcy, bedzie naleze¢ do zamawia-
jacego, co uczyni jego pozycje jeszcze
silniejsza. Rodzi sie pytanie, czy zama-
wiajgcy posiadajg odpowiednie zasoby
kadrowe, aby takg procedure stosowac.

Niniejszy material porusza jedynie
wybrane aspekty nowelizacji pzp, po-
niewaz zakres zmian w ustawie jest
bardzo szeroki, a ich oméwienie w jed-
nym artykule nie jest mozliwe. Czas
pokaze, jak bardzo zmiany wplyna na
proces zamoéwien publicznych. Na ra-
zie wszystkich zainteresowanych czeka
koniecznos$¢ rozeznania sie wsrod licz-
nych zmian i obserwowania, jak kon-
kretne rozwigzania realizowane beda
w praktyce. Nowe reguly gry dajg za-
mawiajacym znaczaco wigksze upraw-
nienia i mozliwosci. Bedzie to z pew-
noscig wyzwaniem dla zamawiajacych
z sektora publicznego.

Ewa Blazejowska

radca prawny

BEAZEJOWSKA NOWAKOWSKI
Radcowie Prawni Spotka Partnerska
www.bnlegal.pl

Zdjecia: Fotolia
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ANNA KrAWCZYK

Granulator na medal

Dyskusja w branzy o koniecznosci zwigkszenia wykorzystania
destruktu asfaltowego trwa nieprzerwanie od kilku lat.

My tez co jaki$ czas wracamy do tematu, np. w zesztorocznym
wydaniu wrzesniowo-pazdziernikowym przy okazji raportu

o rynku mieszanek mineralno-asfaltowych. Powodem,

dla ktérego piszemy o tym ponownie, jest innowacyjny produkt
bydgoskiej firmy MAKRUM Project Management. Chodzi

o granulator destruktu asfaltowego, ktory po raz pierwszy
zostat zaprezentowany podczas tegorocznej,

XXII edycji Miedzynarodowych Targéw Budownictwa
Drogowego AUTOSTRADA-Polska w Kielcach. Co warte
podkreslenia — produkt od poczatku do konca zostat
opracowany przez polskich inzynieréw.

Stosowanie do budowy drég mate-
riatu pochodzacego ze sfrezowanych
nawierzchni to coraz powszechniejsza
praktyka. Takie postepowanie jest zgod-
ne z unijng polityka zréwnowazonego
rozwoju i ochrony zasobow naturalnych.
Wiadomo, ze ponad 90 proc. sktadu mie-
szanek mineralno-asfaltowych stanowia
kruszywa. Wykorzystujac ponownie te juz
raz uzyte, chronimy srodowisko.

Stuchamy potrzeb
— Majgc na wzgledzie oczekiwania bu-
downiczych drég, a w szczegélnosci pro-
ducentéw mieszanek mineralno-asfalto-
wych, jak réwniez ochrone srodowiska,
stworzyliSmy granulator destruktu as-
faltowego. Rezultatem jego dzialania
jest pelnowartosciowy substytut kru-
szywa, ktory moze by¢ stosowany do
budowy nowych drég — mowi Krzysztof
Katuzny, szef projektu z MAKRUM
Project Management.

Zastosowanie w urzadzeniu innowa-
cyjnych rozwigzan pozwolilo uzyskac lep-
szy jakosciowo materiat wsadowy w po-
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staci granulatu. Dodajac go do mieszanki
mineralno-asfaltowej, tatwiej uzyskac jej
jednorodnos¢, co do tej pory byto ktopo-
tliwe. Ponadto mozliwe jest zwigkszenie
ilosci dodawanego granulatu oraz zasto-
sowanie go takze do warstwy Scieralnej.
— Koncepcja pracy granulatora opiera
sie na rozcieraniu mas mineralno-asfalto-
wych po spoinach bitumu, bez niszczenia
ziaren kruszyw stanowigcych pierwotne
wypelnienie masy. Brak pylenia podczas
rozdrabniania jest niewatpliwie dodatko-
wa zaletg urzadzenia. Innowacyjna kon-
strukcja umozliwia prace nawet podczas
niesprzyjajacych warunkéw atmosferycz-
nych, tj. wysokich temperatur. W przy-
padku standardowych kruszarek jest to
utrudnione, bo zalepia je rozgrzany bi-
tum — wyjasnia Jan Borodo, szef projektu
MAKRUM Project Management.
Granulator potrafi ,wyprodukowac”
kruszywo o zadanych parametrach ja-
kosciowych. Uzyskanie najwyzszej ja-
kosci umozliwiajg unikalne rozwigzania
w zakresie sterowania parametrami po-
taczone z systemami kontroli produktu.

project management

MAKRUM Project Management sp. z 0.0.
to znany i uznany na rynku
Swiatowym producent maszyn
kruszaco-mielacych, mtynow,
suszarni i systemow przesiewania.
Obstuguje najwigksze podmioty
rynkow offshore, marine

i energetycznego. Dostarcza takze
maszyny i linie technologiczne
uzywane w procesach
przemystowych. Na swym koncie
ma 30 tys. projektow zrealizowanych
dla przemystu wydobywczego,
cementowego, chemicznego

i papierniczego. Szczycaca sig prawie
150-letnim doswiadczeniem firma
stafa sig ekspertem w projektowaniu
i produkcji maszyn oraz obrdbce
numerycznej wielkogabarytowych
elementow stalowych.
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Granulator
destruktu asfaltowego
—widok z gory

Innowacja na medal

Przystepujac do pracy nad nowym urza-
dzeniem, zespo6t inzynieréw MAKRUM
Project Management postawit sobie dwa
cele. Po pierwsze wyeliminowac¢ wady
standardowych maszyn kruszacych, a po
drugie uzyska¢ wysokg wydajno$¢ przy
niskiej energochtonnosci. Chcac zapew-
ni¢ maksymalnie dtugie cykle uzywania
czesci eksploatacyjnych, konstruktorzy
zbudowali granulator z najnowoczesniej-
szych materiatéw. Zadbali takze o jego
ergonomicznos$c i to zaréwno podczas
uzytkowania, jak i serwisowania. Nic
wiec dziwnego, ze podczas targow gra-
nulator nie tylko cieszyt sie duzym za-
interesowaniem, ale zdobyt tez medal.

— Kapituta konkursowa brata pod
uwage przede wszystkim uzyteczno$c
rozwigzan oraz ich przyjaznos¢ dla $ro-
dowiska. Granulator destruktu asfalto-
wego speinia oba wymagania, a ponadto
umozliwia rozwoj recyklingu materia-
téw drogowych — stwierdzit dr hab. inz.
Marek Iwanski, profesor Politechniki
Swietokrzyskiej.

— Urzadzenie wzbudzilo ogrom-
ne zainteresowanie odwiedzajacych
targi, w szczegolnosci firm dziatajg-
cych w branzy drogowej. Bardzo cie-
szy nas otrzymany medal, tym bardziej
ze targi AUTOSTRADA-POLSKA przy-
ciggajg caty sektor budownictwa dro-
gowegdo i nie tylko, a wystawcow ofe-
rujacych wszystko, co potrzebne do
budowy i utrzymania sieci drogowej,
jest cale mnéstwo — powiedziat Piotr
Szczeblewski, prezes zarzgdu MAKRUM
Project Management.

Zdjgcia: MAKRUM Project Management
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Otwarcie kongresu, od lewej: Siobhan McKelvey — prezes Eurobitume, Dan Tok — minister
transportu Czech, Ismail Ertug z Parlamentu Europejskiego, John Kruse Larsen — prezes EAPA

Kapitalne drogi

W dniach 1-3 czerwca br. w czeskiej Pradze odbyt sie 6. Eurasphalt & Eurobitume Congress.
W organizowanym raz na 4 lata przez European Asphalt Pavement Associaton (EAPA) i European Bitumen
Associaton (Eurobitume) spotkaniu wzieto udziat ponad 1000 oséb, w tym producenci asfaltow i dodatkow

stosowanych w technologii asfaltowej, wykonawcy, przedstawiciele administracji, polityki oraz nauki.

— taczna diugos¢ europejskich drog
wynosi 5,5 mln km. Jedng z najwiek-
szych potrzeb jest zwiekszenie $rod-
kéw na ich utrzymanie. Konieczny jest
tez transfer wiedzy oraz wdrazanie
nowych technologii. Opinia publicz-
na powinna by¢ na biezgco informo-
wana o naszych zamierzeniach, takze
za pomoca mediow spotecznosciowych
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— powiedziat John Kruse Larsen, pre-
zydent EAPA, podczas uroczystosci
otwarcia.

— Rozwazamy powotanie w ramach
struktur europejskich specjalnej agencji
ds. drog — poinformowat Ismail Ertug,
koordynator z ramienia socjaldemo-
kratéw Komisji Transportu i Turystyki
Parlamentu Europejskiego.

Aplauz wywolaty stowa Dana Toka,
ministra transportu Republiki Czeskiej,
majgcego duze doswiadczenie praktycz-
ne w budowie drég.

— Priorytetem jest dokonczenie bu-
dowy potaczen drogowych z innymi kra-
jami. Niestety probleméw nastreczaja
wymogi ochrony srodowiska. Kolejna
kwestig jest racjonalizacja wydatkow.



Juz na etapie budowy nalezy bra¢ pod
uwage koszty utrzymania.

Palacy problem

Europejska sie¢ drogowa rozrasta sig
w rekordowym tempie. Wystarczy
chociazby spojrze¢ na liczbe kilome-
tréw nowo oddanych drég w Polsce.
Uzytkownikéw drég wcigz przybywa,
a transport kofowy nadal jest dominu-
jacy. Niestety naktady na biezace utrzy-
manie drog nie wzrastajg proporcjonal-
nie do ilosci zrealizowanych inwestycji.

Zaniedbania w utrzymaniu infra-
struktury drogowej i mostowej maja dla
spoteczenstwa powazne konsekwencje.
Przyktadem chociazby sprawa mostu
w Leverkusen k. Kolonii w Niemczech.
Z powodu katastrofalnego stanu mu-
sial on zosta¢ wylaczony z eksploatacji.
Spowodowalo to ogromne straty spo-
feczne (objazdy, korki). Nie to jednak
byto najgorsze. Analiza wykazala, ze
remont bedzie kosztowat tyle, ile bu-
dowa nowego mostu.

Chcac zapobiec powtdrzeniu sie ta-
kiej sytuacji, opracowano nowg strate-
gie zarzadzania drogami (Road Asset
Managment — RAM), o czym poinfor-
mowat Christophe Nicodeme, dyrek-
tor generalny European Union Road
Federation (ERF).

W tradycyjnym modelu zabiegi
utrzymaniowe ujete sa w rocznym bu-
dzecie. Wydatki zalezg od mozliwosci,
a nie od potrzeb. Nie sg takze optyma-
lizowane. W rezultacie stan infrastruk-
tury pogarsza sie w zastraszajacym
tempie. Zagraza to bezpieczenstwu jej
uzytkownikéw, a dodatkowo przyczy-
nia sie do negatywnego odbioru bran-
Zy przez spoleczenstwo.

W nowym modelu przede wszystkim
zmieniono podej$cie do finansowania,
postawiono na wiekszg racjonalizacje
wydatkéw. Uznano, iz w pierwszej ko-
lejnosci trzeba zapobiega¢ degradacji
drog, ktore sa w dobrym stanie. Jesli
chce sig zwiekszy¢ ich zywotnos¢, dzia-
fania muszg by¢ podejmowane regular-
nie. Z pewnoscig bedzie to tansze od
kapitalnego remontu, wymaga jednak

Pawet Czajkowski

Najbardziej zréznicowane rozwigzania i cie-
kawe wyniki badan zostaty zaprezentowa-
ne w kontekscie przywrdcenia po starzeniu
eksploatacyjnym pierwotnych wtasciwosci
fizyko-chemicznych odzyskanym asfaltom
oraz w kontekscie wykorzystania destruktu
asfaltowego (materiatu z recyklingu) w inno-
wacyjnych rodzajach mieszanek mineralno-
-asfaltowych. Majgc na uwadze idee zrow-
nowazonego rozwoju, naukowcy opracowali
juz sposoby wykorzystania nawet 100 proc.
materiatéw odpadowych pochodzacych z roz-
biorki nawierzchni.

Coraz czesciej pojawiajq sie naukowe oceny
trwatosci mieszanek mineralno-asfaltowych,
ktore pozwalajg przewidzie¢ zachowanie na-
wierzchni w cyklu zycia, a jednocze$nie po-
zwalajg odejs¢ od badan empirycznych, kto-
rych wyniki sg niewystarczajgco skorelowane
z wiasciwosciami uzytkowymi.

WMA i technologie niskotemperaturowe to
kolejny wazny temat i jednoczesnie wska-
zowka dotyczaca kierunkow rozwoju tech-
nologii asfaltowych.

zmiany $wiadomosci. Drogi muszg by¢
traktowane jak kapital, ktéry wymaga
systematycznego i nieustajgcego inwe-
stowania. Wraz z nowymi technologia-
mi muszg by¢ wprowadzane nowocze-
sne metody zarzadzania ulatwiajace
dobra organizacje pracy i podejmowa-
nie racjonalnych decyzji. To jedyny spo-
sob, by zapewni¢ uzytkownikom drog
oczekiwany i wiasciwy poziom obstugi.

Punktem wyjscia jest inwentaryzacja
sieci, przy czym uwzglednic nalezy nie
tylko stan nawierzchni, ale wszystkich

Wielokrotnie podczas wystapien podkreslana
byta rola inwestora, ktéry decyduje o wdro-
zeniu nowych technologii, materiatéw oraz
metod badawczych. Branza, ktéra ma duzy
potencjat innowacyjnosci, oczekuje od in-
westorow wspoéttworzenia strategii rozwoju
drég oraz regut wdrazania nowych rozwia-
zan, by jak najlepiej przygotowac i prowadzi¢
dziatania badawczo-rozwojowe.

Kongres byt okazjg do nawigzania nowych
i podtrzymania istniejacych relacji bizneso-
wych. Duzym zainteresowaniem cieszyty sie
produkowane przez nas od 2 lat asfalty WMA,
ktore sprzedajemy zaréwno w Polsce, jak i w
Europie. Charakteryzujg sie one ponadnor-
matywnymi wiasciwosciami, co jest zastuga
pakietu dodatkéw chemicznych obecnych
w lepiszczu. Dodatki te obnizajg napiecie
powierzchniowe na granicy asfalt—kruszy-
wo, a tym samym poprawiajg efektywnosc
mieszania (urabialnos¢). Dzieki nim potrzeba
tez mniej energii do zageszczania MMA, co
znacznie ogranicza negatywny wptyw pro-
cesu na $rodowisko naturalne.

elementéw drogi. Jasny obraz sytuacji
pozwoli oszacowac¢ wartos$¢ napraw,
a takze okresli¢ przyszte wymagania,
jakie beda infrastrukturze drogowej
stawiane. Latwiej bedzie ocenic¢ koszty
utrzymania i potrzeby w tym zakresie.
W nastepnej kolejnosci nalezy okresli¢
priorytety, aby uzyskac pozadana ja-
kos¢ i wydajnos¢ sieci. Potrzebny jest
projekt regularnego i terminowego fi-
nansowania zabiegéw utrzymanio-
wych. Ostatnie dwa kroki to zdefinio-
wanie strategii i wdrozenie jej w zycie.
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W styczniu br. w regionie walonskim
w Belgii opublikowano ,Plan infrastruk-
turalny na lata 2016-2019”, w ktérym
umieszczono szczegotowy projekt mo-
dernizacji regionalnej sieci drogowe;.
Celem jest nie tylko zapewnienie bez-
pieczenstwa i mobilno$ci, ale i ciagiego
rozwoju gospodarczego. Zidentyfikowano
gléwne wyzwania i okres$lono prioryte-
ty. Budzet programu to 640 mln euro,
z czego 50 proc. pochodzi¢ bedzie z wply-
wow z oplat drogowych. Realizacja pla-
nu bedzie ciggle monitorowana, aby
zachowane byly najwyzsze standardy
jakosciowe. Majgc na uwadze korzysci
spoleczno-ekonomiczne, zdecydowano
sie podzieli¢ kontrakty na mniejsze, tak
aby jak najwigcej firm lokalnych mo-
glo wzia¢ udziat w realizacji programu.
Przewiduje sie, ze tacznie zostanie wy-
generowanych od 5800 do 8300 nowych
miejsc pracy, a warto$¢ dodana wynie-
sie od 418 do 624 mln euro.

— Najwazniejsza w zarzgdzaniu siecig
drogowa jest strategia. Mozna jg okre-
$li¢, znajgc doktadnie stan infrastruktury
oraz wartos¢ inwestycji. Wprowadzenie
jej w zycie wymaga dtugofalowego, zréw-
nowazonego finansowania — podsumo-
wat Ch. Nicodéme.

Wktad europejskiego sektora dro-
gowego do gospodarki jest potezny. To
ponad 5 mln miejsc pracy bezposrednio
zwigzanych z branza i 14 mln zwigza-
nych posrednio. Szacunkowa wartos$¢
kontraktéw wynosi 8 kwintylionéw euro.

Bogactwo wcigz niewykorzystane
Recykling w przemysle asfaltowym stoso-
wano juz 40 lat temu, na co mial wptyw
aspekt ekonomiczny. Jedna z najwiek-
szych zalet nawierzchni asfaltowych jest
mozliwos$¢ przetworzenia ich w 100 proc.
Jest to tym bardziej cenne teraz, kiedy
oczekuje sie i wymaga obnizenia emi-
sji CO, do atmosfery.

— To nie kwestia przysztosci, to juz
sie dzieje. Sa miejsca na $wiecie, gdzie
udzial przetworzonego z destruktu
materialu w nowej mieszance wyno-
si 100 proc. Przyktadem miasto Nowy
Jork, w ktorym od 2001 r. jako zamien-
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nik normalnego lepiszcza stosuje sie
Reclaimed Asphalt Pavement (RAP).
Od tego czasu jego produkcja ciagle
wzrasta — powiedziat Martins Zaumanis
z Interdyscyplinarnego Instytutu
Badawczego EMPA w Szwajcarii. Co
wazne RAP moze byc¢ uzyty w kazdej
warstwie nawierzchni, takze w $cieralne;.

— W Niemczech mamy wiele przy-
ktadow uzycia RAP. Jak wskazujg wy-
niki naszych badan, materiat ten nie
sprawia zadnych ktopotéw — poinfor-

mowal Michael P. Wistuba z Centrum
Inzynierii Nawierzchni Politechniki
w Braunschweig.

Aby jednak w peini méc wykorzy-
sta¢ material pochodzacy z recyklingu,
konieczne jest rozwigzanie kilku klu-
czowych kwestii. Wraz ze starzeniem
sie nawierzchni nastepuje twardnie-
nie lepiszcza.

— W tej chwili nie stanowi to proble-
mu. Istnieje duza grupa od$wiezaczy
(ang. rejuvenators), ktore sg antidotum
na starzejace sie lepiszcze. Bardzo do-
brze pracuja w mieszance, co potwier-
dzaja nasze badania. W tym samym celu
mozna zastosowac takze czysty bitum
— perfekcyjnie spaja lepiszcze, bo ma

Sesja otwierajaca, od lewej: Ismail Ertug, Katrina Sichel (moderator), John Kruse Larsen, Dan Tok

taki sam sktad chemiczny. Przyszio$cig
branzy drogowej jest recykling. Rynek
dodatkéw do RAP bedzie sie wiec po-
wiekszal. Stawiatbym takze na produk-
ty ekologiczne — dodat M. P. Wistuba.
Przy doborze optymalnej ilosci od-
$wiezacza wielu inzynieréw kieruje sie
wspolczynnikiem penetracji i mieknienia.
Dozowanie musi by¢ bardzo precyzyjne.
— Opracowalismy procedure (BTSV),
ktéra pozwala ustali¢ wtasciwg ilo$¢ od-
Swiezacza. Test trwa godzine, a uzywa

si¢ w nim jednej kropli bitumu o wadze
2 gram — poinformowat M. P. Wistuba. —
Jesli chodzi o Europe, takze producen-
ci Wytworni Mas Bitumicznych (m.in.
z Niemiec, Szwajcarii, Holandii) przy-
gotowuja sie technologicznie. Nasza
rolg jest przekonac¢ administracje, ze
uzywanie 100-proc. RAP we wszyst-
kich warstwach jest catkowicie bez-
pieczne. Musimy sami by¢ pewni, ze
mamy dobry material, ktory zapewni
homogeniczno$¢ mieszanki. Przemyst
musi przekona¢ administracje — dodat
M. Zaumanis.

Potrzebne sg dobre recepty, tak aby
wtasciwosci mieszanki z dodatkiem de-
struktu byty co najmniej tak samo do-



bre jak wtasciwosci mieszanki z lepisz-
czem tradycyjnym.

Asfalty coraz bardziej
modyfikowane

Swiatowym trendem w technologii as-
faltowej jest coraz wigksza modyfika-
cja asfaltu. Prekursorem byty Stany
Zjednoczone, gdzie asfalty wysokomo-
dyfikowane pojawity sie juz 7 lat temu.
Produkcja tego typu asfaltow wyma-
ga dodania takiego modyfikatora SBS,

Sesja poswigcona zarzadzaniu infrastruktura drogowa, od lewej:
Katrina Sichel, Christophe Nicodéme, Fatih Zeybek, Stefan Gerwens

ktory zapewni niska lepkos¢ lepiszcza.
Przewaznie dodaje sie go 7-8 proc., acz-
kolwiek w Japonii znane sg asfalty mo-
dyfikowane z dodatkiem az 10-11 proc.
polimeru SBS. Jednym z producentow
SBS-6w jest firma Kraton. Do modyfika-
cji asfaltéow w wysokim stopniu oferuje
specyficzny polimer o nazwie Kraton D
243, ktéry jest podstawa technologii pod
nazwg HiMA (Highly Modified Asphalt).

— Nasze wyroby byly testowane
w USA na torze National Center Asphalt
Technology (NCAT) w dwéch cyklach
dwuletnich (2009-2013). Jeden cykl
odpowiada dekadzie uzytkowania i to
przy ciezkim ruchu — wyjasnit Marek
Kowalczyk z firmy Kraton.

Na rynku USA, gdzie technologia
jest juz rozpowszechniona, dziata bli-
sko 40 producentéw asfaltéw wysoko-
modyfikowanych. Stosuje sie jg row-
niez w krajach Ameryki Potudniowej,
Australii, Nowej Zelandii oraz w krajach
Bliskiego Wschodu.

— Najwiekszym powodzeniem cieszy
sie ona w Katarze z uwagi na przygoto-
wania do mistrzostw w pilce noznej —
zauwazyl M. Kowalczyk. — Jesli chodzi
o Europe, asfalty wysokomodyfikowane

dopiero zaczynaja jej podboj. W Polsce
staly sie bardzo popularne dzieki ba-
daniom wdrozeniowym i determinacji
ORLEN Asfalt. Podobny produkt pro-
ponuje takze LOTOS Asfalt.

Najwazniejszg zaletg asfaltow wy-
sokomodyfikowanych jest ich wysoka
urabialnos¢. Skutkiem dodania do le-
piszcza podwadjnej ilosci polimeru jest
jednoczesne zwiekszenie wytrzymatosci
mieszanki na spekania oraz odpornosci
na koleinowanie. Produkt ma wysokie
wtasnosci samonaprawcze (latem pod
wplywem wyzszych temperatur mikro-
spekania same sie zasklepiaja).

— Niska lepkos$¢ lepiszcza sprawia, ze
producent mieszanki oraz wykonawca
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traktujg mieszanke wysokomodyfiko-
wana tak, jak zwykla mieszanke mody-
fikowana. Jedyng wada asfaltow wyso-
komodyfikowanych jest cena wynikajgca
z obecnos$ci podwdjnej ilosci polimeru.
Wydatki mozna jednak zoptymalizowac,
stosujac ciensze warstwy asfaltowe.
Juz zmniejszenie grubosci nawierzchni
o0 20-25 proc. obniza koszty do pozio-
mu ceny normalnej mieszanki. Jeszcze
wigksza redukcja grubos$ci warstw za-
pewnia czysty zysk. Reasumujac, przy
obnizonych kosztach otrzymujemy na-
wierzchnie o lepszych parametrach —
stwierdzit M. Kowalczyk.

Koszt remontu nawierzchni z uzyciem
asfaltow wysokomodyfikowanych jest
wiegkszy niz w przypadku uzycia tradycyj-
nych asfaltow modyfikowanych, ale jego
efekty sa trwalsze (zwigkszenie zywot-
nosci nawierzchni). Technologia spraw-
dza sie w kazdych warunkach atmosfe-
rycznych od Alaski po Katar. Z uwagi na
wigkszg wytrzymatos$¢ lepiszcza moze
by¢ zastosowana w przypadku klasycz-
nej konstrukcji z betonem asfaltowym
i SMA oraz w przypadku asfaltéw poro-
watych. Asfalty wysokomodyfikowane
nadaja sie do asfaltéw lanych, a takze
do technologii opartych na emulsjach.
Sa produktem uniwersalnym.

Z obserwacji $wiatowego rynku as-
faltowego wynika, ze udziat asfaltéw
modyfikowanych systematycznie rosnie.
W Europie stanowig blisko 20 proc. pro-
dukcji. W Polsce ten wskaznik jest wy-
raznie wyzszy.

Nalezy sie spodziewac, ze w przy-
szlosci asfalty modyfikowane beda stoso-
wane takze do nizszych warstw asfalto-
wych oraz do podbudowy, a popularnos¢
asfaltow wysokomodyfikowanych jesz-
cze wzrosnie.

Innowacja w transporcie asfaltow

Czy mozliwy jest transport asfaltéw mo-
dyfikowanych na odlegtos¢ 2 tys. km?
I czy mozna uzy¢ do tego cigzaréwek tra-
dycyjnie przewozacych asfalt? Odpowiedz
na oba pytania jest pozytywna. Firma
Rubitron, rosyjski producent modyfiko-
wanych asfaltow wedtug normy PN-EN
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A

14023, wynalazt i opatentowat metode
przewozenia i magazynowania asfaltu.

— Obserwujac rynek, zidentyfiko-
wali$my giéwne problemy producen-
tow mieszanek mineralno-asfaltowych.
Pierwszym jest transport asfaltu na dtuz-
sze odlegtosci. Drugim — czas dostawy
1 przechowywania cieptego lepiszcza.
Jego okres przydatnosci do uzycia jest
ograniczony. Podczas transportu musi
by¢ ono caly czas podgrzewane, aby nie
utracito swoich wiasciwosci. To pochta-
nia energie i pienigdze. PostanowiliSmy
zaoferowac rozwigzanie, ktore wyelimi-
nuje wszystkie te problemy — powiedziat
Nikolai Kapitonenko, dyrektor zarzadza-
jacy Rubitron.
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Sesja posterowa, Polske reprezentowali: ORLEN Asfalt,
Politechnika Swietokrzyska, Politechnika Warszawska, TPA,
Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny w Szczecinie

Ceremonia zkor'\czenia, wystapienie Egberta Beuvinga

Pragnac przedstawi¢ swoje produk-
ty takze na rynku europejskim, firma
przeanalizowata sposoby transportu
zimnego bitumu. Celem bylo wynale-
zienie systemu dostarczania, podgrze-
wania i magazynowania bitumu przez
koncowych odbiorcow.

— Wynalezienie optymalnego spo-
sobu pakowania poprzedzito wiele ana-
liz i badan, a takze konsultacji z od-
biorcami produktu z Rosji, Europy, Azji
Centralnej i Afryki. W efekcie powstat
Rubitainer (Rubi pojemnik) — wyjasnit
N. Kapitonenko.

Rubitainer to cylindrowy pojemnik
o0 $rednicy 115 cm i wysokosci 100 cm,
zamontowany na drewnianych paletach

Ekspozycja towarzyszaca kongresowi

(114x114 cm). Z zewnatrz pojemnik opla-
ta sztywna stalowa siatka. Wewnatrz
znajduja sie 4 pionowe stojaki, torba
z polipropylenu i wielowarstwowa tor-
ba papierowa z wewnetrzng warstwa
antyadhezyjna. Wieko wykonane jest ze
sklejki. Objetos¢ pojemnika to 1000 1.

Jeden samochdd ciezarowy moze za-
bra¢ do 20 pojemnikéw. Po przetrans-
portowaniu do klienta pojemniki moga
by¢ przechowywane lub od razu pod-
grzane.

Na potrzeby podgrzewania spoiwa
opracowano system Rubitherm. W cia-
gu godziny mozna podgrzac¢ od 5 do
20 ton w temperaturze od 20 do 180°C.
Pojemnos¢ zbiornika wynosi od 15 do
40 m3. System jest szczelny, co zapobie-
ga emisji oparéw do srodowiska. Ciepty
bitum jest wprowadzany bezposrednio
do zbiornikéw bitumu przy WMB.

Podczas kongresu zaprezentowano
wiele innowacji. Tymi, ktérzy powinni
zachecac do ich wprowadzania, powin-
ni by¢ przede wszystkim inwestorzy.
Maja oni bowiem mozliwo$¢ stymulo-
wania rynku, ktéry chetnie podazy za
potrzebami.

To zreszta kolejny argument prze-
mawiajacy za zacie$nieniem wspotpra-
cy inwestoréw i wykonawcow.

Kolejny, si6dmy Eurasphalt &
Eurobitume Congress odbedzie sig
w Madrycie w terminie 13—-15 maja
2020 r. Wczesniej, tj.14-15 czerwca
2018 r., odbeda sie dni asfaltu (1st E&E
Asphalt Days 2018).

Zdjecia: GUARANT International, LOTOS Asfalt



| GRANULATOR R5ifaideo |

w kazdej temperaturze

prosty i tatwo dostepny
mechanizm regulacji
szczeliny

aF % -

ﬁ"‘-"’“

F 4
P

wysokiej klasy
napedy

system samooczyszczania pozwalajacy na prace tatwa wymiana oktadzin N

niewymagajaca i
specjalistycznych narzedzi

niezalezna regulacja
napiecia wstepnego
i szczeliny walcéw

=4 ZtOTY MEDAL
= TARGOW AUTOSTRADA - POLSKA | KIELCE 2016
s INNOWACYINOSC 15
e - nie niszczy kruszywa - materiat rozcierany po spoinach bituminu
. - pracuje w duzym zakresie temperatur
= - posiada system kontroli wielkosci granulatu

JAKOSC WYKONANIA

- wysokiej klasy napedy
- nowoczesny system sterowania

= EKOLOGIA
- umozliwia recykling frezowiny asfaltowe;]
- Zmniejszona energochtonnosc
- dziatanie bezpytowe

Y Y YTZ7TTY " VS
v EEEGENE WEEE ¥
project management

- wysokiej jakosci materiaty uzyte do produkgji

MAKRUM Project Management Sp. z 0.0. | Bydgoszcz, ul. Fordonska 40

Jan Borodo - Project Manager M +48 669 978 539
Krzysztof Katuzny - Project Manager M +48 724 777 763

granulator@makrum.pl | www.makrum.pl




INNOWACJE

Jednym z gtéwnych tematéw poruszanych
podczas tegorocznego VI Kongresu
Eurasphalt & Eurobitume, zorganizowanego
przez European Asphalt Pavement
Association i European Bitumen Association,
byto utrzymanie drég.

O technologii wzmacniania nawierzchni

ze STEPANEM BOHUSEM z ADFORS
Saint-Gobain, menedzerem produktu

na rynek europejski,

rozmawia Anna Krawczyk.

Panaceum na spekania

Po wystapieniach przedstawicieli administracji drogowej nie
tylko z Europy, ale i z calego $wiata wida¢, jak waznym zagad-
nieniem jest trwalo$¢ nawierzchni. Co Panstwa firma propo-
nuje w tym zakresie?

Wyspecjalizowali$my sie w produkgji systemu GlasGird® wy-
korzystujacego widkna szklane. Nasze doswiadczenia siega-
Jja lat 80. ubiegtego wieku. ZaczynaliSmy na rynku Stanow
Zjednoczonych, jednak 3 lata temu zdecydowaliSmy sie prze-
nie$¢ produkcje do Czech. Po zdobyciu rynkéw europejskich
1 azjatyckich chcieliSmy miec blizej baze do obstugi naszych
klientow. Wiedzac, gdzie lezy problem przy budowie drog, sta-
le udoskonalamy swoje produkty.

Jakie jest zastosowanie produktéw GlasGird®?
Przeciwdzialajg spekaniom w warstwach asfaltowych, ktoére
prowadzg do szybkiej degradacji nawierzchni i catej konstrukcji
drogi. Nie unikniemy ich, ale mozemy zmniejszy¢ ich ilos¢ i ich
wielko$¢. Stosujac nasze rozwigzania, izoluje sie warstwe $cie-
ralng. W ten sposob wzmacnia sie tez calg konstrukcje.

Jaki jest sposéb aplikac;ji?

Podstawowe rozwigzanie przeznaczone jest do aplikacji pomie-
dzy warstwy asfaltu, ale mamy tez produkty na drogi betonowe
i podbudowy. Z tym, ze w tradycyjnym systemie, ktory oferuje-
my, minimalna grubo$¢ warstwy $cieralnej musi wynosic 4 cm.

A co jesli jej grubos¢ jest mniejsza?

Coraz czeSciej spotykamy nowe technologie zaktadajgce zmniej-

szenie grubosci warstwy $cieranej lub budowe dwoéch warstw

jednoczesnie. Analizujemy je i wymyslamy specjalne rozwigzania.
W tym miejscu chciatbym zaznaczy¢, ze do kazdej inwesty-

cji trzeba podchodzi¢ indywidualnie. Nie wszedzie uzycie siatek

jest uzasadnione. Najczes$ciej polecamy je do rekonstrukcji na-
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wierzchni. Ale gdy podbudowa jest Zle wykonana i konstrukcja
nie przenosi obcigzen, trzeba zastosowac¢ kompleksowy remont.
Nie mozna oczekiwaé, ze siatki bedg cudownym panaceum.

Kiedy siatki najlepiej pracujg?

Wtedy gdy ich uzycie jest dobrze przemys$lane i zaprojektowa-
ne. Nie chodzi o to, zeby koniecznie zastosowac nasze rozwig-
zania. Wazne, zeby przed przystapieniem do przetargu projek-
tant zastanowil sie, gdzie i w jakim celu chce siatki umiescic.
Przyktadowo, chcac wyremontowa¢ mocno spekang droge, moz-
na sfrezowa¢ 10 cm nawierzchni i zastosowac technologie trady-
cyjna lub sfrezowac tylko 5 cm i zastosowac siatke. Oczywiscie
im glebiej wejdziemy z siatka, tym efekt bedzie lepszy.

Jakie sg korzysci stosowania systemu GlasGird®?

Nasze badania wskazuja, ze jeste$Smy w stanie wydiuzy¢ zywot-
no$¢ nawierzchni nawet dwu- lub trzykrotnie. Siatka ma lokalnie
zapobiegac¢ spekaniom. Nie pozostaje to bez znaczenia dla wyko-

Aplikacja siatki



nawcow, ktérzy musza przeciez udzieli¢ gwarancji na wykona-
na droge. W Czechach to przewaznie 5 lat, a w Polsce nawet 10.

Trudno okresli¢, jakie korzysci ekonomiczne mozna osig-
gna¢, bo to kwestia indywidualna kazdej budowy. Nie obiecu-
jemy cudéw, ale mozemy sie pochwali¢ duzg iloscig pozytyw-
nych opinii. Nasz system zastosowano na ponad 180 lotniskach.
ZrealizowaliSmy projekty, ktére bez renowacji wytrzymuja juz
25 lat. Przykiadem lotnisko w Kanadzie, gdzie w 1992 r. przy
uzyciu naszego systemu wyremontowano ponad 60 tys. m? na-
wierzchni. 15 lat wytrzymatos$ci otrzymalismy dla nawierzchni
w Anglii i reszcie Europy.

Powré6émy jeszcze na chwile do doboru odpowiedniego roz-
wigzania.
Renowacja nawierzchni to temat rzeka. Sg rozne technologie.
Frezowanie zostawia nawierzchnie chropowata, nie mozna wiec
zastosowac rozwigzania opracowanego dla powierzchni gtad-
kich. Sama aplikacja wymaga posiadania technicznego know-
-how, trzeba wiedzie¢, kiedy i jak ukiadac kolejne warstwy, zeby
uzyskac¢ zamierzony efekt.

Wydalismy specjalny poradnik, w ktérym po pierwsze do-
radzamy, jak dobra¢ optymalnie produkt, a po drugie — jak go
wbudowac. To nie wszystko. Mamy wyspecjalizowane firmy dys-
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ponujace odpowiednim sprzetem, ktore zajmuja sie aplikacja na-
szych siatek. To rozwigzanie sprawdzilo sie w Anglii, gdzie za-
czynali$my 15 lat temu. Po roku czy dwdch wykonawcy ucza sie
naszej technologii, ale na poczatku wsparcie jest bardzo wazne.
Teraz udzielamy go w Czechach i na Stowacji.

A co z rynkiem polskim?
Jest trudny. Wielu dystrybutoréw juz na nim funkcjonuje i broni
dostepu. Sprawy nie ulatwia tez import tanich produktow z Azji.
Réznice w zastosowaniu naszego produktu sg widoczne od razu.
Wysoka jako$¢ zaoferowanych produktéw jest dla nas priory-
tetem. Mamy juz pierwsze projekty zrealizowane ze Strabagiem.
Myslimy o nawigzaniu wspolpracy z firma, ktéra by dziatata na
zasadzie franszyzy, jak ta w Anglii. Musiataby nauczy¢ sie na-
szej technologii, oczywiscie przy naszym wsparciu.

Jakie macie plany na przyszio$¢?

Umacnianie pozycji na rynkach: Francji i Niemiec i podbdj pozo-
stalych rynkéw Europy Wschodniej i Batkanéw. W tym celu pro-
wadzimy programy badawcze w Czechach, Francji, Niemczech
i na Stowacji.

Dzigkuje za rozmowe. [

Zdjecia: ADFORS

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
z dopiskiem:

24414 Stanek Kuba - darowizna na pomoc i ochrone zdrowia
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Na adres organizatoréw 6. edycji kongresu Eurasphalt & Eurobitume przystano tacznie 430 referatow.
Do zaprezentowania wybrano 10 proc., w tym 2 referaty Wydziatu Inzynierii Lagdowej

Politechniki Warszawskiej.

Anna Krawczyk rozmawia z prof. dr. hab. inz. PIOTREM RADZISZEWSKIM, kierownikiem Zespofu
Technologii Materiatowych i Nawierzchni Drogowych PW.

Czy mozna wskaza¢ tematy, ktére na
praskim kongresie dominowaty?
Omoéwiono najwazniejsze tematy dotycza-
ce budownictwa drogowego w Europie.
Zaprezentowano nowosci, szczegolnie w za-
kresie badan naukowych, ale takze oma-
wiano tradycyjne rozwigzania materiato-
wo-technologiczne. Caly czas w centrum
zainteresowania sg lepiszcza i mieszanki
mineralno-asfaltowe: ocena wtasciwosci
funkcjonalnych i wymagania normowe,
wydluzenie czasu eksploatacji itp.

Moja uwage zwrdcily lepiszcza as-
faltowe modyfikowane dodatkami ela-
stomeréw oraz olejéw roslinnych. Tymi
problemami zajmujemy sie réwniez na
Politechnice Warszawskiej.

Nie mogto zabrakna¢ wystgpien do-
tyczacych spraw bezpieczenstwa i hata-
su — tak waznych dla Europy.
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Badacze z Holandii podkreslali zalety
asfaltu porowatego, ktéry pozwala zwiek-
szy¢ trwalo$¢ nawierzchni o 40 proc.

Zdecydowanie najwazniejsza kwestig
byt recykling, i to nie tylko ze wzgledow
ekonomicznych. Umozliwia on zmniej-
szenie emisji CO,, ochrong srodowiska
oraz zrownowazony rozwqgj w Europie
i na $wiecie.

Czy obecnie jest chetnie wykorzysty-
wany?

Tak, wcze$niej recykling destruktu as-
faltowego do mieszanek mineralno-as-
faltowych wynosit okoto 30 proc., a dzi-
siaj dochodzi do 95-100 proc.

Czego dotyczyly polskie wystapienia?
Tematem pierwszej naszej prezentacji
byly innowacyjne mieszanki mineral-

no-asfaltowe SMA-MA stosowane do
asfaltowych nawierzchni mostowych.
Drugi referat poswiecony byt nowej kon-
cepcji zréwnowazonej konstrukcji dro-
gowej z warstwami wigzacymi — gra-
nulatem asfaltowym i biododatkiem.
Prelegentami byli dr M. Sarnowski oraz
dr J. B. Krol.

Prosze powiedzie¢ co$ wiecej na temat
pierwszej prezentacji.

Mieszanka SMA-MA taczy dobre wta-
$ciwosci izolacyjne asfaltu lanego oraz
duza odpornos¢ na odksztalcenia trwa-
fe mieszanki SMA. Badania laborato-
ryjne i polowe udowodnily, ze to nowe
rozwiazanie materialowo-technolo-
giczne z powodzeniem moze byc¢ sto-
sowane zaréwno do izolacji, jak i do
warstwy ochronnej nawierzchni mosto-

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie - 7-8/2016



wej. Wykazuje duzg odporno$c¢ na kole-
inowanie i zarazem charakteryzuje sie
wysoka trwatoscig. Zawarto$¢ wolnych
przestrzeni w mieszance SMA-MA wy-
nosi ok. 0,5 proc. Produkcja i wbudo-
wywanie odbywa sie w temperaturze
180°C, czyli o 30°C nizszej niz w przy-
padku zwyklego asfaltu lanego. Dzieki
temu mozna unikna¢ degradacji poli-
meru w temperaturze powyzej 200°C
a wiec nie pogarszajg wtasciwosci eks-
ploatacyjnych nawierzchni mostowych.

A na czym polega nowa koncepcja zrow-
nowazonej konstrukcji drogowej?

Realizowany w ramach VII Programu
Ramowego Unii Europejskiej o nazwie
APSE projekt dotyczy kompleksowego
podejscia do rozwigzan materialowo-
-technologicznych w zréwnowazonym
budownictwie drogowym poprzez za-
stosowanie recyklingu materiatowego
do wszystkich warstw konstrukcyjnych

argus

argusmedia.com

nawierzchni drogowych. W naszych
badaniach zajmowali$my sie warstwa
wigzaca. Do destruktu asfaltowego do-
dalismy biododatek opracowany we-
dtug patentu Politechniki Warszawskiej,
ktory ma wtasciwosci od$wiezajace. Ta
technologia pozwala na zastosowanie
zwiekszonych ilosci granulatu asfalto-
wego ,na zimno”. To bardzo innowa-
cyjna technologia.

W jaki spos6b biokomponenty wpltywa-
ja na wiasciwosci mieszanki?

Podczas eksploatacji w wyniku starze-
nia lepiszcza asfaltowe utwardzaja sie
i stajg sie bardziej kruche a za pomo-
ca biododatkow czes$ciowo przywra-
camy ich wtasciwosci lepkosprezyste.
Technologia ta pozwala obnizy¢ tem-
peratury technologiczne, jak w mie-
szankach ,na ciepto”. W technologii
,Na cieplo” procesy starzeniowe lepisz-
czy asfaltowych zachodzg w mniejszym

stopniu niz w mieszankach wytwarza-
nych ,na goraco”.

Jakie wnioski nasuwajg sie Panu po
kongresie?

Tak naprawde codzienna nasza podroz
zwigzana jest z droga, dlatego warto dbac
o budowe i jakos¢ drég. Trzeba uswiadomic
spoteczenstwu wazno$¢ budownictwa dro-
gowego w gospodarce kraju i standardzie
zycia kazdego z nas. Uzytkownicy drég
powinni wiedzie¢, na co sg przeznacza-
ne fundusze, co mozna za nie zbudowac.
Powinni takze rozumie¢, ze warto korzy-
stac z szerokich mozliwos$ci nowoczesnego
budownictwa. Wspoétpraca miedzy nauka
a przemystem jest niezwykle istotna, po-
niewaz jej efektem sg innowacyjne roz-
wigzania materialowo-technologiczne.

Dzigkuje za rozmowe.

Opracowanie Michal Rogozinski

Argus Asia-Pacific and Middle East
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Ostatni kongres Eurasphalt & Eurobitume
pokazal, jak wazny jest rozwoj techno-
logii drogowej. Co Nynas moze zapropo-
nowac¢ w tym zakresie?

Rozwoj jest na state wpisany w filo-
zofie naszej firmy. To pozwala nam
utrzymywac sie w czoléwce. Stale
udoskonalamy wiasciwosci funkcjo-
nalne asfaltow. Obserwujemy rynek,
identyfikujemy jego potrzeby i sta-
ramy sie je zaspokoi¢.

Na co zwracacie szczegolng uwage?
To proste. Przede wszystkim staramy
sie o to, aby nasze produkty najlepiej
speinialy oczekiwania. Koncentrujemy
sie tez na tym, by w rézny sposob
ograniczy¢ ich negatywny wptyw na
Srodowisko. Aby zwiekszy¢ efektyw-
nos$¢, opracowalismy specjalny pro-
gram marketingowy — performan-
ce program.

Na czym on polega?

Pomagamy klientom wybrac¢ z na-
szej szerokiej oferty produkt opty-
malnie dopasowany do ich potrzeb.
Produkty podzieliliSmy na trzy kate-
gorie: ,Regular”, ,Extra” i ,Premium”.
Produkty ,,Regular” sg zgodne z obo-
wigzujacymi normami technicznymi,
produkty , Extra” speiniajg dodatko-
we wymogi funkcjonalne, charakte-
ryzuja sie np. duzag odpornosciag na
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ByC w czotéwce

— Instalacja produkcyjna asfaltu w Harburgu to inwestycja
stfuzgca wzmocnieniu naszej pozycji na europejskim rynku
— méwi PETER BACKLUND, Business Area Director Bitumen
Nordic w Nynas AB, w rozmowie z Anng Krawczyk.

odksztalcenia, lepszg urabialnoscig
etc., produkty ,,Premium” zaprojek-
towane zostaly z mys$la o najwiek-
szych wyzwaniach i o najbardziej
uczeszczanych drogach.

W ramach programu funkcjonuje
narzedzie o nazwie ReSolution. Dzieki
niemu klienci moga sie dowiedzie¢,
po ktére produkty siegna¢, aby osiag-
gnac cel zgodny z zasadg zrownowa-
zonego rozwoju: obnizy¢ temperatu-
re, ponownie uzy¢ material z odzysku
czy zwiekszy¢ zywotnos¢ drogi.

Instalacja produkgji asfaltu
przy naszej rafinerii
w dzielnicy Hamburga

Czemu Pana zdaniem podczas kon-
gresu tak wiele méwiono o utrzy-
maniu drég?

To niezwykle wazny temat, nieste-
ty pomijany w wiekszosci krajow eu-
ropejskich. Zrodtem problemoéw jest
nieréowny rozklad srodkéw przezna-

czonych na drogi. Wiadomo, ze au-
tostrady i drogi szybkiego ruchu sa
najbardziej obcigzone, jednak sta-
nowig one tylko niewielki procent
sieci. Tymczasem najbardziej roz-
budowane drogi lokalne zazwyczaj
otrzymujg nieproporcjonalnie mata
cze$c¢ budzetu. Wtasnie z tego po-
wodu technologie ich naprawy po-
winny by¢ tansze.

Majac to na uwadze, opracowali-
$my specjalne produkty przeznaczo-
ne dla takich drég. Ich zastosowa-
nie oprécz tego, ze poprawia jakos¢
i trwalo$¢ nawierzchni, pozwala ob-
nizyc¢ koszty remontéw. Wiele z tych
produktéw mozna stosowac¢ w obni-
zonej temperaturze.

Nynas inwestuje w rafinerie zloka-
lizowang w okregu Harburg. Co to
oznacza dla polskich klientéw?

Od lat funkcjonujemy na europejskim
rynku asfaltu. Instalacja produkcji
asfaltu przy naszej rafinerii w dziel-
nicy Hamburga to kolejny dowoéd na-
szego zaangazowania. Inwestycja ta
wesprze naszg dzialalnos¢ w Polsce
oraz pozwoli utrzymac niezawodnos$¢
dostaw w Europie. Nie musze chyba
mowic, jakie to dla firm wykonaw-
czych wazne.

Dzigkuje za rozmowe.

Zdjecie: Elis Hoffman



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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toczenie ma znamienny wpltyw

na nasze zycie. Odkryto to juz

w starozytnosci, kiedy leczono nie
tylko medykamentami, ale kolorami i za-
pachami, by stworzy¢ sprzyjajaca zdro-
wieniu atmosfere. Niestety nieprzyjazne
srodowisko wptywa takze na otoczenie
1 to w negatywny sposob. Nawet kwia-
ty potrzebujg dobrego traktowania, zeby
rozkwitac, a co dopiero méwic o ludziach.

W wyniku przebywania w niesprzy-
jajacych warunkach zaréwno u ludzi, jak
1 u zwierzat wytwarza sie schemat zacho-
wania nazwany przez Martina Seligmana
wyuczong bezradnoscia. Jest to rezultat
diugotrwatego narazenia na nieprzyjem-
ne bodzce, ktorych nie mozna unikna¢
i od ktérych nie mozna uciec. Istotne dla
odkrycia schematu byly eksperymenty
przeprowadzane na psach. Emitowanie
powtarzajacych sie i niemozliwych do
unikniecia wstrzaséw wytwarzalo pato-
logiczng bezradnos$¢. Nawet majac w kon-
cu mozliwos¢ ucieczki, zwierzeta z niej
nie korzystaty.

Analogiczne zachowanie zaobser-
wowano u ludzi. Dtugotrwate przeby-
wanie w stanie wyuczonej bezradnosci
moze prowadzi¢ do depresji i wielu in-
nych zaburzen. Przyczyna tego stanu
jest bledna interpretacja zdarzen. Ona
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zresztg jest takze kluczem do oduczenia
sie bezradnosci.

Seligman przeanalizowal, w jaki spo-
sob interpretujemy porazki i sukcesy,
biorac pod uwage ich umiejscowienie (w
naszych cechach osobowosciowych lub
w czynnikach zewnetrznych) oraz diu-
gosc¢ ich trwania. Wiadomo, ze optymi-
$ci przyczyn sukcesow i porazek szuka-
ja w sobie. To sprawia, ze maja poczucie
wiegkszej kontroli nad zyciem. Dodatkowo,
jesli przykre zdarzenie interpretuja jako
chwilowe (bo przeciez zycie zazwyczaj do-
brze sie uktada), lepiej radza sobie z po-
razkami.

Dtugotrwate przebywanie

¢ w stanie wyuczonej

. bezradnosci moze prowadzi¢
. do depresji i wielu innych

i zaburzen. Przyczyna tego

- stanu jest btedna

. interpretacja zdarzen.

Podobnie jest z interpretowaniem
zachowan innych oséb. Jesli znajomy,
ktorego wielu zalet jeste$Smy $wiadomi,
zachowat sie wobec nas w przykry spo-
sob, chetniej interpretujemy jego zacho-
wanie jako czynnik zmienny (miat zty

dzien, Zzle sie czul) niz staly (on prze-
ciez taki jest).

Pesymisci przyczyn zaréwno sukce-
sow, jak i porazek szukajg w $wiecie ze-
wnetrznym. Nie czujg sily sprawczej swoich
dziatan, nie wierza w to, ze moga zmienic
sytuacje. Porazki przyjmuja jako stan sta-
ty. Przykre zachowania swoich znajomych
traktujg jako integralny element ich oso-
bowosci. Diugo nosza w sobie uraze, przez
co trudniej im budowac relacje. Pod maska
bezradnosci ukrywaja btaganie, aby kto$
inny wzigl odpowiedzialnosc za ich zycie.
Z tym, ze kto$ inny moze pokierowac¢ nim
nie w taki sposob, jaki by sobie zyczyli.

Jaki jest wiec sposob na oduczenie
bezradnosci? Po pierwsze nalezy ustali¢
cele priorytetowe: jak ma wygladac¢ nasze
zycie zawodowe, jak prywatne, w jakich
obszarach zawodowych i prywatnych pra-
gniemy sie realizowac. Po drugie nalezy
sie zastanowi¢, w jaki sposéb mozemy to
osiaggnac. Przyktadowo mozemy zapisac
sie na odpowiednie kursy, a potem kon-
sekwentnie zdobytg wiedze stosowac.

Od razu uprzedzam, zZe nalezy sie na-
stawi¢ na pojawienie sie réznych oponen-
tow. Do glosu dojdzie takze zwatpienie.
Wiedzac o tym wcze$niej, mozna nauczy¢
sie te przeszkody ignorowac¢. Zatem do
dziefa! n
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Co jaki$ czas na tamach , Infrastruktury” powracamy do problematyki utrzymania drég. Tym razem
pragniemy przedstawi¢ sytuacje panujaca na drogach krajowych. Szczegétowych danych dostarczyta
nam sonda przeprowadzona we wszystkich oddziatach Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad.
Poréwnujemy w niej modele utrzymania drog (tradycyjny obmiarowy z opartym na wskaznikach
,utrzymaj standard") oraz pytamy o potrzeby w zakresie remontéw nawierzchni.

Liczba kilometrow drog utrzymy-
wanych w modelu ,,utrzymaj standard”
wzrasta z roku na rok. Jeszcze tylko
w trzech oddziatach: w Biatymstoku,
Bydgoszczy i Krakowie, sie¢ utrzy-
mywana jest tylko w modelu trady-
cyjnym, przy czym w Bialymstoku
1 Bydgoszczy trwajg prace zwigzane
z przygotowaniem postepowan prze-
targowych w modelu ,utrzymaj stan-
dard”. W opisywanym modelu utrzy-
mywane sg przewaznie drogi Swiezo
wybudowane lub co najwyzej kilkulet-
nie. Wyjatek stanowi Gdansk, w kté-
rym obszarowo utrzymywana jest
cala siec.

— Nowo wybudowane drogi eks-
presowe nie wymagaja jakichs$ nie-
zwyklych zabiegéw. Niemniej zakres
1 stopien skomplikowania robot utrzy-
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maniowych jest znaczny — zauwaza
Stanistaw Kierys, zastepca naczelnika
Wydziatu Drég i Sieci Drogowej kie-
leckiego oddziatu GDDKIiA.

Zalety modelu
Lutrzymaj standard”
Swiadczenie wszystkich ustug przez
jedna firme utatwia zarzadzanie kon-
traktem, co przeklada sie na wzrost
bezpieczenstwa na drogach oraz kom-
fort podrézowania. Przedstawiciele od-
dzialow GDDKIiA najbardziej chwalg
szybko$¢ reakcji na zdarzenia drogo-
we, czyli usuwanie utrudnien w ruchu.
— Kiedy za calo$¢ prac utrzymanio-
wych odpowiada jeden wykonawca, re-
akcja na wystapienie nieprawidlowosci
jest nieomalze natychmiastowa — méwi
Tomasz Buczkowski, zastepca naczel-

nika Wydziatu Drdég i Sieci Drogowej
rzeszowskiego oddziatu GDDKiA.

Takie rozwigzanie wyklucza réw-
niez zrzucanie odpowiedzialnosci za
niewlasciwe utrzymanie elementéw
drogi na innego ustugodawce.

— W modelu tradycyjnym nie dos¢,
ze czas na usuniecie usterki byt diuz-
szy, to jeszcze trzeba byto zatrudniac
kilku wykonawcéw, ktérzy niekoniecz-
nie chetnie wspoétdziatali — dodaje
T. Buczkowski.

— W przypadku nowego modelu
nie trzeba koordynowac robét po-
szczego6lnych wykonawcéw ani ni-
czego szczegoblowo planowac, zeby
zapobiec nadzwyczajnym utrudnie-
niom w ruchu. Ten problem przejmu-
je na siebie wykonawca — podkresla
S. Kierys z Kielc.
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Podziat sieci drogowej GDDKIA pod wzgledem modeli utrzymaniowych - poréwnanie 2015 i 2016 roku

Liczba km drog Liczba km drég Liczba km drég Liczba km drég
utrzymywanych w modelu utrzymywanych w modelu utrzymywanych w modelu utrzymywanych w modelu

tradycyjnym Lutrzymaj standard” tradycyjnym yutrzymaj standard”

1042,94 0 973,57 0

Oddziat GDDKiA

Biatystok

" planacr: g?g’gg) 0 (w planach 94,4) 1005,35 0
| Gdansk | 0 805,60 805,60 0
| Katowice | 913,51 92,22 913,51 92,22
675,54 60,04 675,54 60,04
[ Krakow | 967,70 0 967,06 0
952,88 81,46 953,68 83,01
1327,86 361,22 1327,86 286,95
1248,40 50,97 1248,40 50,97
691,38 175,44 691,38 175,44
| Poznan | 1300,01 208,40 1422,41 85,60
| Rzeszow | 701,87 141,02 703,28 141,02
EEEE 1085,71 108,02 1085,71 108,02
2069,15 204,37 2069,15 204,37
1167,92 141,06 1167,92 141,06
687,81 104,39 687,81 104,39

W razie koniecznosci przyjazdu na
miejsce zdarzenia stuzb ratownictwa
w imieniu zarzadcy drogi wystepuje
jedna firma. Nie ma rozproszenia od-
powiedzialnosci. Ponadto firma jest
przeszkolona, wdraza Plan Dziatan
Ratowniczych.

— Stuzby wykonawcy monitoru-
ja droge 24 godziny na dobe 7 dni
w tygodniu, o wszelkich zdarzeniach
wiedzg wiec na biezgco. W modelu
Lutrzymaj standard” (w Planie Dzialan
Ratowniczych) szczegoéiowo zostaty
opisane zasady wspolipracy zarzadcy
drogi, w imieniu ktérego dziata wy-
konawca ze stuzbami ratowniczymi —
mowi Katarzyna Kondracka, zastepca
dyrektora zielonogoérskiego oddzia-
tu GDDKIiA.

Zapewnienie stabilnego finanso-
wania przez caty okres wptywa nie
tylko na komfort pracy wykonawcy,
ale i inwestora.

— Nie ma koniecznos$ci odraczania
niektorych robot z powodu niewystar-
czajacych srodkow, jak to sie zdarza-
fo w przypadku modelu tradycyjnego

Najwieksze zalety modelu
»utrzymaj standard”

Tomasz Buczkowski

zastepca naczelnika Wydziatu Drég
i Sieci Drogowej rzeszowskiego
oddziatu GDDKIA

*  znaczne zmniejszenie liczby postepo-
wan przetargowych (czyli takze uméw),
co skutkuje mniejszym zaangazowa-
niem zasobow ludzkich

*  odpowiedzialnos¢ za kompleksowe
utrzymanie catego odcinka drogi spo-
czywajaca na jednym wykonawcy za-
miast na kilkunastu lub kilkudziesieciu
realizujgcych kontrakty dotyczace po-
szczegolnych robdt

*  lepsza organizacja i rozplanowanie ro-
bét w czasie, co zmniejsza zaangazo-
wanie GDDKIA i wptywa na obnizenie
kosztéw utrzymania i utrudnien w ruchu

e przyspieszenie reakcji na zdarzenia
drogowe. [ ]
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Zrédto: Opracowanie wiasne.

— zwraca uwage Marek Zmijan za-
stepca dyrektora lubelskiego oddzia-
tu GDDKIiA.

Majac w perspektywie kilka lat
statych dochodéw, wykonawca moze
spokojnie pomys$lec¢ o zainwestowa-
niu w urzadzenia czy procesy zarzg-
dzania. Ponadto staje sie specjalistg
w dziedzinie utrzymania.

— Zlozenie na jednego konkretnego
wykonawce peinej odpowiedzialnos$ci
za stan drogi silg rzeczy wymusza na
nim doskonalenie sie w zapewnianiu
uzytkownikom bezpiecznych warun-
kow ruchu — dodaje S. Kierys z Kielc.

tyzka dziegciu

Ponoc¢ diabet tkwi w szczegétach,
a wiedza jest kluczem do sukcesu.
Warunkiem nalezytego wykonania
zadania jest dobre przygotowanie.
Wykonawca powinien mie¢ petng $wia-
domos¢, jakie prace w ramach umowy
bedzie musiat wykonac¢. Mato tego po-
winien tez liczy¢ sie z wystapieniem
nieprzewidzianych okoliczno$ci i umie¢
oszacowac ryzyka.
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Robert Mesjasz

aréwno inwestorzy publiczni, jak i fir-

my prywatne oczekujg coraz bardziegj
zaawansowanego sprzetu przeznaczone-
go do zimowego utrzymania drég. Musi
on byc¢ niezawodny, a przede wszystkim
oszczedny w eksploatacji. Naszg odpowie-
dzig na oczekiwania zarzadcow drog jest
posypywarka ORION. W zaleznosci od no-
$nika stosujemy zréznicowane pojemno-
$ci skrzyn tadunkowych juz od 2,6 m3 do
10 m3. Dostosowalismy je do nos$nikéw
od 3,5t DMC po duze 4-osiowe pojazdy.
Kazda posypywarka moze by¢ wyposa-
zona w uktad solankowy. Niezawodnos¢
i jak najdtuzsza zywotnos¢ maszyny uzy-
skaliSmy poprzez wykorzystanie w niej sys-
temow hydraulicznych i elektronicznych
firmy Bosch Rexroth. Bardzo precyzyjne
sterowanie, np. zmiana gramatury mate-
riatu wysypywanego co 1 g, szerokos$¢ wy-
sypywanego materiatu do 12 m sprawia,
ze ORION sprawdza sie doskonale w na-
szych warunkach. Co wazne, precyzyjne
sterowanie zapewnia oszczednosci mate-
riatowe, zachowujac wszelkie standardy
utrzymania drég. Dzieki technologii CAN
mozemy udostepni¢ wszelkie informacje
zwigzane z pracg urzadzenia. Nowoscig jest
réwniez nowoczesny, czytelny, a przede
wszystkim prosty w obstudze pulpit ste-
rowniczy z wyjsciem USB i slotem na karte
SD. Sterowanie wyposazone jest w liczni-
ki czasu pracy, przebiegu, ilosci zuzytych
materiatéw w formie dziennej i narasta-
jacej. Juz samo podtgczenie pendrive po-
woduje przesyt wszystkich danych, ktére
mozna odczytac na kazdym komputerze.

Kolejnym waznym czynnikiem jest ser-
wis. W okresie zimowym jestesmy do
dyspozycji przez 7 dni w tygodniu, przez
24 godziny na dobe. Wszystkie czynno-
Sci wykonywane sg w miejscu uzytkowa-
nia sprzetu. Dodatkowo wprowadzilismy
oferte kontraktu serwisowego, ktéra za-
pewnia sprawnos¢ sprzetu przez caty
okres uzytkowania.

Zdajemy sobie sprawe z sytuacji panuja-
cej w branzy. Chcgc umozliwi¢ firmom
tatwiejsze podjecie decyzji o zakupach,
jako pierwsi na rynku oferujemy wspél-
nie z Raiffeisen-Leasing Polska program
finansowania sprzetu zimowego. Pierwsza
wptata to 51 proc. ceny przy odbiorze
sprzetu, a 50 proc. w 12 miesigcu. Koszt
rocznego finansowania programu to tyl-
ko 1 proc. Wystarczy ztozy¢ uproszczony
whniosek, zawierajgcy podstawowe dane
firmy, liczbe zatrudnionych oraz sprawoz-
danie finansowe za ostatni rok. Nie ma
ograniczen ilosciowych w zakupie sprzetu.
Przy okazji chciatbym zaapelowa¢ do za-
mawiajgcych o wczesniejsze ogfaszanie
przetargow na utrzymanie drég. Niestety
zdarzato sie, ze w wyniku protestéw cata
procedura sie przeciggata i podpisywanie
umowy nastepowato tuz przed lub nawet
w trakcie sezonu zimowego. Zaden wyko-
nawca nie zaryzykuje zakupu sprzetu, gdy
nie ma podpisanej umowy. Z kolei w se-
zonie zimowym proces zakupu sprzetu
sie wydfuza z uwagi na ilos¢ zamowien,
a to czesto powoduje napiecia oraz nara-
za wykonawce na kary finansowe, a na-
wet zerwanie umowy.

— Ze wzgledu na ogromny zakres
prac oraz ilo$¢ elementow do utrzyma-
nia wykonawcy nie doszacowujg kon-
traktéw. Odbija sie to potem na jakosci
i terminowos$ci. Odnotowalismy na-
wet brak reakcji na zdarzenia, co jest
niedopuszczalne — méwi M. Zmijan
z Lublina.

Outsourcing nie zapewnia GDDKiA
upragnionego s$wietego spokoju.
Wprawdzie obowigzkow nieco uby-
to, jednak stuzby inwestora perma-
nentnie musza patrolowac drogi.

— Ciagle musimy interweniowac,
bo wskutek niedoszacowania kon-
traktu wykonawca dazy do minima-
lizowania zakresu robét — informuje
Tadeusz Luka, zastepca dyrektora po-
znanskiego oddziatu GDDKiA.

A przeciez infrastruktura drogo-
wa powinna by¢ utrzymywana w taki
sposoéb, aby nie nastepowala jej de-
gradacja.

— Stwierdzenie usterki pociaga za
soba koniecznosc¢ jej usuniecia. Przy
niskim koszcie realizacji kontraktu
wykonawca nie pali sie do tego, bo
mu sie to nie optaca. Efektem takie-
go podejscia jest pogorszenie stanu
infrastruktury, do czego nie mozemy
dopuscic. Nie tylko wiec czesciej kon-
trolujemy sie¢, ale i doktadnie spraw-
dzamy spos6b wykonywania prac
i usuwania usterek — moéwi Andrzej
Lojewski, kierownik rejonu w Zabrzu
katowickiego oddziatu GDDKIiA.

By¢ moze nie dochodzitoby do ta-
kich sytuacji, gdyby przyja¢ model
zaproponowany przez 16dzki oddziat:
»zaprojektuj, wybuduyj i utrzymuj przez
okres gwarancji”. W tym modelu mi-
nimalna diugo$¢ odcinkéw musiataby
wynosi¢ 40 km. Moze zapobiegloby
to przerzucaniu odpowiedzialno$ci
za usterki pomiedzy firmg wykonaw-
czg a budowniczym, ktory udzielit na
dany odcinek gwarancji.

— Wykonawcy imajg sie wszelkich
sposobow, aby jak najwigkszg iloscig
koniecznych do wykonania prac obar-
czy¢ gwaranta. Chcac ustali¢ faktycz-
na odpowiedzialnos¢ ktorejs$ ze stron,
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musimy wszystko doktadnie analizo-
wac¢ — dodaje M. Zmijan z Lublina.

Niestety minimalizacja naktadow
dotyczy takze zimowego utrzymania
drég. Trudno doj$¢ do porozumienia
w sprawie interpretacji zapisow do-
tyczacych odstepstw od standardow.

— Efektem jest niejednolity po-
ziom utrzymania zimowego droég.
Nieprofesjonalne podejscie wyko-
nawcy do obowigzkow zmusilto nas
do wzmozenia kontroli, a nawet do
nakazywania wykonania konkretnych
czynnosci. A przeciez nie taka jest
nasza rola — zauwaza K. Kondracka
z Zielonej Gory.

— Doprowadzenie drogi do stanu
odpowiadajacego standardom zimo-
wego utrzymania zajmuje wykonaw-
cy wiecej czasu niz w modelu trady-
cyjnym. Nierzadko ogranicza on swe
dziatania do tego, co niezbedne, i dazy
do minimalizacji naktadow — zauwa-

za Mirostaw Nicewicz, dyrektor olsz-
tynskiego oddziatu GDDKiA.

Na szcze$cie problemy z zimowym
utrzymaniem drég wystapily tylko
w trzech oddziatach. Pozostaje miec
nadzieje, ze przed kolejnym sezonem
wszelkie nieprawidlowos$ci zostang
wyeliminowane.

Rynek dla rzetelnych

Po raz pierwszy model ,utrzymaj stan-
dard” GDDKIiA wprowadzita w 2010 r.
w rejonie zachodniopomorskim. Kon-
trakt zawarto z firma ,Maldrobud”.
Od tego czasu rynek firm utrzymanio-
wych znacznie sig¢ rozwinal, aktual-
nie funkcjonuje na nim kilka rodzajow
podmiotow. Jedne to wyspecjalizowa-
ne jednostki duzych koncernéw bu-
dowlanych (nalezacy w 49 proc. do
Budimeksu FB Serwis) inne to firmy
zajmujace sie tylko i wytgcznie eksplo-
atacja i utrzymaniem infrastruktury

drogowej (Intertoll Europe) czy w kon-
cu konsorcja mniejszych spoétek swiad-
czacych konkretne ustugi (Autostrada
Mazowiecka).

— Podejmowanie wspotpracy z fir-
mami doswiadczonymi w modelu tra-
dycyjnym przez wykonawcéw ustug
kompleksowego utrzymania, oprécz
wdrozenia specjalizacji w zakresie
nowej metodyki zarzadzania kontrak-
tami utrzymaniowymi, opiera sie na
znajomosci tych firm specyfiki pracy
na drogach najwyzszej klasy — mowi
Monika Kubicz, zastepca dyrektora ds.
zarzadzania drogami i mostami wro-
ctawskiego oddziatu GDDKIiA.

Rzetelno$¢ w potocznym rozumie-
niu to terminowe wywigzywanie sie
z umoéw. W przypadku umow dotycza-
cych omawianego tu modelu oznacza
ona utrzymanie standardu narzucone-
go przez inwestora. W jego zakresie
znajduje sie tez estetyka drogi.
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— Nie mamy jeszcze doSwiadczen
z modelem , utrzymaj standard”, bo
postepowanie przetargowe zostalo
zawieszone, lecz jeste$Smy zaintereso-
wani wylacznie rzetelnymi wykonaw-
cami. Takimi, ktéorym bedzie zalezato
na utrzymywaniu paséw drogowych
w stanie zgodnym ze standardami,
a nie na wymienianiu sie¢ z zamawia-
jacym pismami dotyczacymi zakre-
su i warunkéw zamoéwienia — mowi
Elzbieta Urwanowicz, zastepca dyrek-
tora bialostockiego oddziatu GDDKiA.

Dotychczasowe doswiadczenia
wskazuja, ze lepsze rezultaty osig-
gali wykonawcy dysponujacy odpo-
wiednim zapleczem kadrowo-sprze-
towym, tacy, ktérzy wiekszos¢ robét
wykonywali wiasnymi sitami, a tylko
prace specjalistyczne zlecali podwy-
konawcom. Dotyczy to w szczegolno-
§ci utrzymania infrastruktury drogo-
wej, czyli wszelkich prac zwigzanych
z zapewnieniem bezpieczenstwa ru-
chu drogowego. Posiadanie lepszego
jakosciowo sprzetu gwarantuje nie tyl-
ko wyzszy standard ustug, ale takze
bezpieczenstwo pracownikow.

— Formulujgc warunki zamoéwienia,
nie okresliliSmy zakresu czynnosci,
ktore majg by¢ wykonane samodziel-
nie. OczekiwalisSmy jednak zapewnienia
takiego potencjatu kadrowo-sprzeto-
wego, ktory umozliwi realizacje klu-
czowych zadan, takich jak zarzgdza-
nie procesem, sprawowanie nadzoru,
patrolowanie, utrzymanie zimowe —
informuje Pawet Sobiesiak, naczelnik
Wydziatu Drog i Sieci Drogowej gdan-
skiego oddziatu GDDKiA.

— Odpowiednie zaplecze kadrowo-
-sprzetowe jest niezbedne do wta-
$ciwego realizowania kontraktéw.
W przeciwnym wypadku zdarza sie,
ze wykonawcy unikajg wykonywa-
nia okreslonych prac — zauwaza M.
Zmijan z Lublina.

Konsekwencjg angazowania zbyt
wielu podwykonawcow jest rozpro-
szenie odpowiedzialnosci. Ponadto
nie kazda lokalna firma nadaje sie do
utrzymywania autostrady.
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Prace, ktore bezwzglednie
powinny by¢ wykonywane
przez firme odpowiedzialng
za utrzymanie drogi

Marek Zmijan

. prace zwigzane z zapewnieniem bez-
pieczenstwa ruchu drogowego (usuwa-
nie z drég wszelkich zanieczyszczen,
zabezpieczanie pojazddw, usuwanie
skutkdw wypadkéw i kolizji, wspot-
praca z policja)

e zapewnienie wiasciwej estetyki drog
i otoczenia

*  niedopuszczenie do utraty gwaran-
cji na elementy przekazane firmie do
utrzymania.

— Nadmierne korzystanie z ustug
lokalnych firm podwykonawczych skut-
kuje obnizeniem standardéw. Powodem
tego moga byc¢ zbyt niskie stawki,
jakie tym firmom zaproponowano.
Kluczem do sukcesu jest odpowiednie
zaplecze kadrowe. To ono w potacze-
niu z nowoczesnym sprzetem stano-
wi o sile firmy i gwarantuje efektyw-
nosc¢ jej dziatan — podkresla Ireneusz
Dyta, zastepca dyrektora ds. zarza-
dzania drogami i mostami opolskie-
go oddziatu GDDKiA.

— Wskaznikiem zdolnosci firmy do
$wiadczenia kompleksowej ustugi jest
posiadanie kompletu sprzetu do zimo-
wego utrzymania drég (solarki i ptugi)
— dodaje T. tuka z Poznania.

Na pytanie, czy mozna juz méwic
o powstaniu rynku firm utrzymanio-
wych, wiekszo$¢ oddzialéw nie od-
powiedziata wprost lub odpowiedzia-
ta przeczaco.

— Konkurencja jest bardzo duza, co
wplywa na obnizenie cen, ale firmy
ograniczajg sie do spelnienia minimum
wymagan kontraktowych. Nie rozwi-
jaja swojego know-how, nie sg zainte-

resowane wdrazaniem innowacji czy
tez nowatorskim podejsciem do za-
rzadzania kontraktem — podsumowuje
T. Buczkowski z Rzeszowa.

Spetnianie wymagan

- teoria i praktyka

Analizy wykazaly, ze outsourcing ustug
utrzymaniowych pozwoli GDDKiA wy-
generowac oszczednosci. Doswiadczenia
ostatnich lat to potwierdzity. Srodki sa
wydawane bardziej racjonalnie, a roboty
sg dobrze zaplanowane i wykonywane.

Czego jeszcze oczekuje zamawia-
jacy?

— Ocenie podlega efekt pracy (stan-
dard). Jesli wykonawca podejmie decy-
zje o wprowadzeniu innowacji, a bedzie
ona zgodna ze specyfikacjami tech-
nicznymi, wiedzg budowlanag i prze-
pisami, nie bedziemy zgtasza¢ za-
strzezen. Innowacje moga dotyczy¢
zaréwno procesow zarzadzania, jak
i nowych materiatéw i technologii,
szczegoblnie wykorzystywanych pod-
czas robot remontowych czy odnowy
oznakowania poziomego — informuje
P. Sobiesiak z Gdanska.

— Najwigksze znaczenie ma uspraw-
nienie realizacji umowy oraz obnize-
nie kosztow dziatan, przyktadowo sta-
bilnos$¢ w zatrudnieniu personelu czy
w ilo$ci wykorzystywanych jednostek
sprzetowych. Innowacje oprécz wpro-
wadzenia monitoringu bezpieczenstwa
na drogach oraz technologii prowadze-
nia prac utrzymaniowych zapewnia-
jacych jak najwieksza trwalo$¢ moga
dotyczy¢ takze kompetencji miekkich,
np. poprawy komunikacji zar6wno po-
miedzy pracownikami wykonawcy, jak
i pomiedzy wykonawca a zamawiaja-
cym — dodaje M. Kubicz z Wroctawia.

Jednym z kryteriow wytaniania ofe-
renta jest koncepcja dziatan. Wtasnie
w niej mozna zawrze¢ propozycje in-
nowacji.

— W zakresie monitorowania drég
mozna by przykiadowo oczekiwac¢
wprowadzenia dronow. Na razie jed-
nak to piesn przysztosci — méwi T. tuka
z Poznania.



— Zainwestowanie w poczatkowej
fazie realizacji kontraktu w dobrej ja-
kosci sprzet czy telematyke drogowa
(kamery, stacje meteo) z pewnoscig
ulatwitoby wykonawcy wywigzywanie
sie z obowigzkéw. Jednakze zmiany
warunkoéw przystgpienia do przetar-
gu zwiekszajace wymagania kontrak-
towe (ilosciowe czy jakos$ciowe) spo-
tykaja sie z negatywnym odbiorem
czesci branzy — méwi T. Buczkowski
z Rzeszowa.

Usprawnienie wykonywania ro-
bot w pasie drogowym to nie tylko
oszczednos$¢ czasu, ale takze zwiek-
szenie bezpieczenstwa zaréwno pra-
cujacych na drodze, jak i nig jadacych.

Zapewnienie ptynnosci ruchu, np.
na drogach wokot duzych aglomeracji,
ma niebagatelne znaczenie.

— Oczekujemy wprowadzania inno-
wacyjnych metod zarzadzania ruchem,
ktore usprawnig wykonywanie robot.
Przyktadowo do monitorowania ptyn-
nosci ruchu mozna wykorzystac roz-
nego rodzaju czujniki — méwi Leszek
Sekulski, zastepca dyrektora ds. za-
rzadzania drogami i mostami war-
szawskiego oddziatu GDDKIiA.

Nakfady na remonty
Ilo$¢ srodkow na utrzymanie drog
musi sie zwiekszy¢. Wazne jednak

Innowacje oczekiwane
przez inwestorow

Tadeusz tuka

*  skrocenie czasu reakcji na zdarzenie
drogowe

e zwiekszenie mozliwosci i zakresu mo-
nitorowania drég (np. przy uzyciu
drondw)

*  ograniczenie ilosci aktéw wandalizmu
i kradziezy na drogach

*  zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Waldemar Malczewski

o$wiadczenie podpowiada, ze utrzy-

manie nawierzchni drég jest najefek-
tywniejsze, gdy stosuje sie w odpowiednim
czasie zabiegi profilaktyczne. Zwiekszenie
zywotnosci nawierzchni oznacza odwlecze-
nie w czasie kosztownych remontéw i prze-
budow. Cieszy, ze wynikajace z tego korzy-
Sci zauwaza takze Generalna Dyrekcja Drég
Krajowych i Autostrad.
W wyniku eksploatacji oraz oddziatywania wa-
runkédw atmosferycznych nawierzchnia drogi sie
zuzywa. Zmniejsza sie jej szorstkos¢, w warstwie
Scieralnej nastepuja miejscowe straty kruszywa,
pojawiajg sie pierwsze mikrospekania.
Bardzo dobrg metoda naprawcza, przedtuzaja-
ca zywotnos¢ nawierzchni bitumicznej jest za-
stosowanie zabiegu powierzchniowego z uzy-
ciem zaprawy mineralno-emulsyjnej. Slurry seal,
czy tez cienka warstwa na zimno, bo o niej tu
mowa, ma za zadanie uszczelni¢ nawierzchnie,

jest rowniez to, zeby byly one dostep-

ne juz od poczatku roku i by ich ilo$¢
byta przewidywalna.
Stara sie¢ drog krajowych niszcze-

je w zastraszajacym tempie. Roczne

naklady na jej utrzymanie (poza bie-
zacym utrzymaniem, ktore pochiania
1,4 mld z1) wynosza jedynie 400 mln
zt. Tymczasem tylko w jednym oddzia-
le na doprowadzenie drég do stanu za-
dowalajacego dodatkowo potrzeba od
30 do 120 mln zi.

— Wysokos$¢ naktadow powinna
by¢ dostosowana do rzeczywistych
potrzeb, a remont nawierzchni powi-
nien obejmowac wszystkie elementy
infrastruktury. Prace znacznie uta-
twiloby przygotowanie harmonogra-

odswiezy¢ film bitumiczny oraz poprawic jej

szorstkos¢, a przez to bezpieczenstwo uzytko-
wania. Zabieg ten zastosowany w odpowied-
nim momencie, zapobiega dalszej degradagji
bedacej nastepstwem wnikania w droge wody.
Renowacja nawierzchni drogi metoda slurry seal
jest powszechnie znana i stosowana na catym
Swiecie. Do zalet te] metody mozna zaliczy¢ sku-
tecznos¢, szybki postep prac oraz niskg cene.
Dobor wiasciwej technologii zalezy oczywiscie
od stanu nawierzchni. Wazne jest jednak, zeby
droga nie utracita wczesniej swojej nosnosci.
W poréwnaniu z tradycyjnymi, bardzo popular-
nymi w Polsce zabiegami, polegajgcymi na frezo-
waniu nawierzchni, skropieniu i odtworzeniu ,na
gorgco” warstwy scieralnej, zastosowanie slurry
seal wydaje sie bardziej ekonomiczne. Ponadto
warstwa mikrodywanika wbudowywana jest
w technologii emulsyjnej ,,na zimno”, co sprzy-
ja ochronie Srodowiska.

mu rzeczowo-finansowego i przyzna-
wanie srodkow z centralnego budzetu
w I kwartale kazdego roku — mowi
Grzegorz Dyrda, naczelnik Wydziatu
Drog i Sieci Drogowej krakowskiego
oddziatu GDDKiA.

Oddziaty opracowujg plany wielo-
letnie. Na ich realizacje potrzeba juz
o wiele wiecej Srodkéw niz na dorazne
remonty. Warto jednak chociaz orien-
tacyjnie okreslic¢ ich ilos¢.

— Dla poprawy stanu drog krajowych
w oddziale, konieczna bytaby realizacja
w przeciaggu najblizszych 10 lat zgtoszo-
nych zadan do Planu Dziatan na Sieci
Drogowej (remonty, przebudowy, roz-
budowy) oraz uwzglednienie stopnio-
wej degradacji pozostatej czesci sieci
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drogowej i koniecznosci wykonania na
niej ww. zabiegow. Szacowany koszt
ww. robot ksztattuje sie na poziomie
okoto 1316 mln z1, w tym koszt remon-
téw istniejacej infrastruktury wyno-
si 389 mln zt — szacuje T. Buczkowski
z Rzeszowa.

Nawet jesli srodkow bytoby wy-
starczajaco duzo, w praktyce mozna by
wyremontowac rocznie tylko 10 proc.
sieci. Wylaczenie z uzytkowania wiek-
szej jej czesci spowodowaloby paraliz
na drogach.

— Biorac pod uwage koszt stan-
dardowego (dotyczacego 1 km) zabie-
gu remontowego, potrzebowaliby$smy
50-60 mln zt rocznie, zeby wyremon-
towac 10 proc. naszych dréog — mowi L.
Dyta z Opola.

W praktyce w pierwszej kolejnosci
wykonuje sie remonty mniej kosztow-
ne. Pozwala to utrzymac drogi w do-
brym stanie i spowolni¢ proces ich de-
gradacji. Na generalne remonty trzeba
przeznaczy¢ duzo wiecej pieniedzy.

— Na wyremontowanie nawierzchni
znajdujacych sie w zlym stanie potrze-
bowaliby$my ok. 40 mln zi. Likwidacja
stanu zlego i niepozagdanego wymaga-
taby ok. 180 mln zt. Natomiast p6z-
niejsze utrzymanie osiggnietego stanu
technicznego to wydatek przynajmniej
36 mln z1 rocznie. To pokazuje, jak wiel-
kie sg potrzeby. Efektywnos$¢ dziatan
jest najwieksza wtedy, gdy remontowa-
na nawierzchnia nie jest jeszcze mocno
zdegradowana. Na remont 1 km prze-
znaczamy wowczas nawet trzy razy
mniej Srodkow — zauwaza Mateusz
Grzeszczuk, specjalista w szczecin-
skim oddziale GDDKiA.

— Jak wynika z diagnostyki sta-
nu nawierzchni drog znajdujacych sig
w naszym zarzadzie, aby zlikwidowac
stan zty lub niezadowalajacy (wylgcza-
jac odcinki wymagajgce moderniza-
cji DK3 i DK5), nalezy wyremontowac
380 km drog. Wyremontowanie 5 proc.
(19 km) drog rocznie wydaje sig nie-
zbednym minimum. Biorgc pod uwa-
ge Srednie ceny, potrzebujemy na ten
cel co najmniej 13,3 mln zi. Majac na
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Wptyw wprowadzenia modelu ,,utrzymaj standard”

12

13

6* {x%
1

3 1
4 3

« stabilne finansowanie ze Skarbu Panstwa (dla
inwestora i wykonawcy)

* lepszy stan objgtych zaméwieniem zasobow
drogowych

* sprawniejsza koordynacja robét wptywajaca na
wszystkie aspekty utrzymania

* Z uwagi na fakt, iz model ten w wigkszosci przypadkéw zostat wdrozony na odcinkach nowo wybudo-
wanych brak jest mozliwos$ci oceny wplywu na zmniejszenie wypadkowosci.

** Nie stwierdzono bezposredniego wplywu rodzaju realizowanej formuty ustug utrzymaniowych na

wypadkowos$¢. Wzrost wypadkowosci nalezy rozpatrywac¢ w szerszym konteks$cie, biorac pod uwa-

ge nieprawidiowe zachowania kierowcéw przekraczajacych dopuszczalng predkos¢ na nowo wybu-

dowanych odcinkach.

uwadze dlugos$¢ drog wymagajacych
poprawy parametréw potrzebne jest
zrealizowanie prac na 10 proc. dtugosci
sieci drég rocznie. Kilkudziesiecioletnie
konstrukcje drég maja ograniczong
trwalos¢ eksploatacyjng. Ilos¢ od-
cinkéw wymagajacych wzmocnienia
wzrasta wzgledem ilosci odcinkow
wymagajacych zabiegéw wyréwnuja-
cych/powierzchniowych — informuje
M. Kubicz z Wroctawia.

Pozadane technologie

Najczesciej stosowany zabieg renowa-
cyjny polega na wykonaniu naktadki
bitumicznej, czyli wymienieniu jed-
nej lub dwoch warstw nawierzchni.
Zakres remontu wskazuje prowadzona
przez oddzialy diagnostyka stanu na-

wierzchni. W zaleznosci od stanu pod-
budowy naktadka wystarcza czasami
na 3 lata, a czasami na 10. Im droga
jest bardziej zdegradowana, tym kosz-
ty naprawy sa wieksze.

Niekiedy remont jest traktowany
jako okazja do wzmocnienia nawierzch-
ni i zastosowania nowych technologii
lub materiatow.

— W przypadku wigkszego remon-
tu stosujemy siatke stalowa z war-
stwa klejaca slurry seal, by dodatkowo
wzmocni¢ nawierzchnie — informu-
je G. Dyrda z Krakowa. — Gdy istnieje
zagrozenie zwigzane z nosnoscia niz-
szych warstw konstrukcyjnych, dla
wzmocnienia stosujemy stalowa siat-
ke. Uzywamy jej m.in. przy remontach
skrzyzowan, gdzie nawierzchnia jest



najbardziej narazona na deformacje —
mowi L. Sekulski z Warszawy.

Inwestorzy dostrzegaja koniecznosc
podejmowania dziatan profilaktycznych
stuzacych zwiekszeniu zywotnosci dro-
gi. Chodzi o zabiegi uszorstniajace, ale
takze o poprawe odwodnienia, korek-
te poboczy czy chocby koszenie trawy
na poboczach i w rowach.

— Zdarza sie, ze jezdnia utracita
tylko wiasciwosci przeciwposlizgo-
we, a poza tym nie wymaga dodat-
kowych zabiegow. Oczekiwaliby$my
wiec opracowania skutecznej i ekono-
micznej metody uszorstnienia — mowi
T. Buczkowski z Rzeszowa.

Zarowno inwestorzy, jaki i uzytkow-
nicy drog sa zainteresowani trwatymi
technologiami, a takze tym, by okres
remontu byt skréocony do minimum.

— Istnieje wiele technologii, dzieki
ktérym remont mozna przyspieszy¢,
jednoczes$nie zapewniajagc wymaganag
wytrzymato$¢ nawierzchni — zwraca
uwage Przemystaw Antoniak, zastepca
dyrektora ds. zarzadzania drogami i mo-
stami bydgoskiego oddziatu GDDKiA.

— Wykonawca powinien zastosowac
takie rozwigzania, ktére zminimalizu-
ja konieczno$¢ wykonywania zabiegow
w okresie objetym umowg — podpowia-
da P. Sobiesiak z Gdanska.

— Chcac skrocic¢ okres remontu,
mozna zastosowac technologie kom-
paktowych warstw asfaltowych (po-
legajaca na jednoczesnym wykona-
niu warstwy $cieralnej i wigzgacej).
Remixing Plus pozwala z kolei na wy-
konanie w jednym ciggu technolo-
gicznym korekty sktadu istniejacej
mieszanki mineralno-asfaltowej, po-
wtérne wykorzystanie istniejacej na-
wierzchni oraz na poprawe réwnosci
1 szorstkosci nawierzchni — informuje
T. Buczkowski z Rzeszowa.

Oswajanie nowego

Jesli chodzi o innowacje, to po pierw-
sze powinny one stuzy¢ przedtuzeniu
okresu eksploatacji, a po drugie ich
wprowadzenie musi by¢ uzasadnione
ekonomicznie. Zamiast wiec stosowac

Pole do popisu
dla wynalazcow

Monika Kubicz

. skuteczne (i tanie) metody uszorst-
nienia odcinkéw w dobrym stanie
technicznym, uwzgledniajace po-
prawe jednego parametru: witasci-
wosci przeciwposlizgowych

e technologie skracajgce czas wymia-
ny warstw bitumicznych oraz umoz-
liwiajgce prowadzenie robo6t poza
sezonem wakacyjnym (jak np. kom-
pakt asfalt)

e zabiegi typu wzmocnienia, przebu-
dowy, zgodne z katalogiem wzmoc-
nien i remontéw, z uwzglednieniem
odwodnienia drogi i zabezpiecze-
nia poboczy

*  rozwigzania przeznaczone dla tech-
nologii bitumicznych ograniczajace
hatas, a tym samym ograniczajgce
stosowanie ekranéw dzwiekochton-
nych, szczegélnie w obszarach za-
budowanych.

ekrany akustyczne, mozna zbudowac
droge o nawierzchni porowatej, ktéra
jest cichsza. W rejonie podlegajacym
oddziatowi krakowskiemu zbudowa-
no odcinek eksperymentalny z dodat-
kiem granulatu gumowedgo.

— Zaobserwowalismy, iz wptyne-
fo to na zmniejszenie poziomu hata-
su generowanego przez kota pojazdu
— mowi G. Dyrda z Krakowa.

Wszelkie $rodki przeznaczone na
drogi pochodzg z budzetu panstwa,
w zwigzku z czym inwestor musi prze-
strzegac dyscypliny obowigzujacej w fi-
nansach publicznych. To wyjasnia jego
obawy przed niesprawdzonymi rozwia-
zaniami. W przypadku probleméw on
w pierwszej kolejnosci zostanie pocia-
gniety do odpowiedzialnosci. Nie zna-

czy to jednak, ze przed nowos$ciami po-
winno sie zamykac drzwi.

— Wdrazanie nowej technologii wy-
maga uprzedniego przygotowania labo-
ratoryjnego — zauwaza S. Kierys z Kielc.

— Rozwigzania innowacyjne, stano-
wigce przedmiot prowadzonych przez
uczelnie i instytuty prac badawczych,
moglyby zostac¢ sprawdzone w trakcie
eksploatacji drog. Z ich uzyciem mozna
by wykonac ok. 5 proc. robot.

Wszelkie rozwigzania innowacyjne
powinny jednak posiada¢ udokumen-
towang przydatno$¢ do zastosowa-
nia w praktyce, a to wigze sie z pra-
cochtonnym i kosztownym procesem
badan i certyfikacji — méwi M. Zmijan
z Lublina.

— Oprécz prowadzenia prac badaw-
czych, konieczne jest $ledzenie tego,
co sie dzieje w innych panstwach.
Oczekujac rozwigzan na najwyzszym
Swiatowym poziomie, ekonomicznie
uzasadnionych, musimy je znac. Jako
inwestorzy musimy wiec stale posze-
rza¢ swa wiedze i by¢ otwarci na in-
nowacje. Wtedy bedziemy mogli wie-
cej wymagac od wykonawcow, co jest
nasza rola jako zamawiajgcego — pod-
sumowuje M. Grzeszczuk ze Szczecina.

Istnieje jeszcze wiele technologii
stuzacych chociazby wydiuzeniu sezo-
nu robot (technologie ,na ciepto”) czy
ochronie srodowiska (wykorzystanie
destruktu asfaltowego). Istnieje jesz-
cze wiele spraw do przedyskutowania,
czego dowodza wypowiedzi przedstawi-
cieli GDDKIiA. Przykiadem choc¢by po-
zacenowe kryteria wyboru ofert, ktére
staly sie obligatoryjne. Do kwestii po-
ruszonych w artykule na pewno jesz-
cze nieraz bedziemy wraca¢. Wazne,
zeby wykonawcy lepiej poznali potrze-
by inwestoréw i vice versa.

Serdecznie dzigkuje wszystkim osobom,
ktore zechciaty wzig¢ udziat w sondzie.
Panstwa wypowiedzi postuzyty nie tylko
do napisania tego artykutu, ale takze do
zainicjowania szerokiej dyskusji w branzy.

Zdjgcia: Jacek Bojarski, Fotolia, zbiory wlasne R. Mesjasza



Zestawienie kontraktow ,utrzymaj standard”

Gdansk

Katowice

Kielce

Lublin

1

22, 22c¢, 22d, 25, 25b

S6, S7i, 6, 7,20

20, 20b, 21

Séc, 6, 21

22,55, 90, 91

Al (w. Sosnica-gr. m.
Gorzyczki)

A1 (w. Pyrzowice do
w. Sosnica)

S7 (Skarzysko-Kamienna-
Checiny) + drogi klasy
GP o numerach: 42, 73,
74, krzyzujace sie z droga
ekspresowg S7

S74 (Kielce-Cedzyna)

S17 (w. Kuréw-w. Piaski)
Zadanie 1,2, 2a,3i 3a
budowy drogi ekspresowe;j
S17

S17 (w. Kuréw-w. Piaski)
Zadania 4, 5 i 5a budowy
drogi ekspresowej S17oraz
obwodnica m. Piaski

Il pot. wrzes$nia
2015

Il pot. wrzesnia
2015

Il pot. wrzesnia
2015

Il pot. wrzesnia
2015

Il pot. wrzesnia
2015

2012.10.05

2012.10.10

2013.08.12

2013.07.18

2013.12.16

2013.12.16

2021.06.30

2021.06.30

2021.06.30

2021.06.30

2021.06.30

2018.10.05

2018.10. 05

2019.10.15

2019.10.15

2019.12.15

2019.12.15

66

66

66

66

66

72

72

72

72

72

72

172,34

153,94

137,00

139,98

202,34

47,85

44,37

53,53

6,51

49,80

33,21

36 786 244,49 zt

72 044 156,80 zt

28 787 001,87 zt

36 617 718,11 zt

52 663 467,92 zt

51 560 562,76 zt

37 475 665,33 zt

39 886 679,88 zt

6 337 921,28 zt

34 932 338,79 zt

35 822 520,89 zt

Zaktad Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego ZABERD
S.A.

Konsorcjum firm: FBSerwis
S.A. (lider) oraz Ferroser
Infraestructuras S.A.
(partner)

Zaktad Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego ZABERD
S.A.

Kwidzynskie
Przedsigbiorstwo Robét
Drogowo-Budowlanych
~STRZELBUD” Sp. z 0.0.

Kwidzynskie
Przedsigbiorstwo Robot
Drogowo-Budowlanych
~STRZELBUD” Sp. z 0.0.

Budimex Budownictwo Sp.
z 0.0.; Ferrovial Servicios
S.A.

AVR Sp. zo0.0.; AVR S.p.A.

FBSerwis S.A.

P.R.l. FART Sp. z 0.0.

Konsorcjum firm: AVR
Sp.zo0.0.iAVR S.p.A

Mota-Engil Central
Europe S.A.



todz

Olsztyn

Opole

Poznan

Rzeszow

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

A2 - odcinek od gr. woj.
wielkopolskiego/tédzkiego
do w. £6dz Pétnoc (bez
wezta)

A1 - odcinek od
w. Kutno Pétnoc
do w. £édz Pétnoc

S8 - odcinek od w. Piotrkéw
Trybunalski Zachod do
granicy woj. fédzkiego/
mazowieckiego

S8 - odcinek od w. Lask do
w. Lodz Potudnie + S14 (w.
Dobron-w. Réza)

A2 - odcinek od w. £6dz
Pétnoc do gr. woj. tédzkiego/
mazowieckiego

S8 - odcinek od w. Wielun
(z weztem) do w. Sieradz
Potudnie (z weztem)

S8 - odcinek od w. Sieradz
Potudnie (bez wezta) do w.
task (bez wezta)

S22 (w. Wschad
w Elblaggu-gr. Panstwa
w Grzechotkach)

A4 (w. Przylesie-w.
Nogowczyce)

A2 (w. Konin-w. Dabie)
S5 (w. Gniezno-Poznan)

A4 (w. Debica Wschéd-w.
Rzesz6w Wschod) +

S19 (w. Stobierna-w.
Rzeszéw Wschéd) + DK
19 (w. Rzeszéw Wschod-
gr. M. Rzeszow) +

S19 (w. Rzeszéw Zachod-w.
Swilcza)

A4 w. Jarostaw Zachod-
Korczowa (granica panstwa)
+ w. Jarostaw Zachod

A4 (w. Tarnéw Pétnoc-w.
Debica Wschod/w.
Sedziszow)

2012.06.26

2012.10.19

2012.10.12

2014.05.16

2016.01.08

2016.02.04

2016.02.04

2012.10.31

2012.08.17

2012.03.02

2013.09.23

2012.07.26

2013.03.20

2015.03.09

2016.06.30

2018.10.31

2018.10.31

2020.05.30

2022.01.07

2022.02.03

2022.02.03

2018.10.01

2016.09.17

2016.03.02

2019.09.23

2018.07.26

2018.08.31

2020.08.30

48

72

72

72

72,00

72,00

72,00

7

48

48

72

72

64

66

59,56

48,70

84,03

44,20

50,47

40,62

33,65

50,97

87,72

45,59

40,00

58,50

48,20

49,60

38 133 936,00 zt

48 692 324,88 zt

76 164 428,61 zt

27 681 150,00 zt

33 888 570,63 zt

25724 228,66 zt

22 873 159,02 zt

24 274 823,46 zt

67 932 308,36 zt

35995 200,00 zt

27 359 637,84 zt

52 936 600,55 zt

45 289 207,34 zt

31988 447,78 zt

Gnom Sp. z0.0.;
Markbud Sp. z 0.0.

Grawil Sp. zo.0.

Intertoll Constuction Sp. z 0.0.

BUDIA Standard Sp. z 0.0.

KBU Sp. z 0.0.

FBSerwis S.A.;
Ferroser Infraestruras S.A.

FBSerwis S.A.;
Ferroser Infraestruras S.A.

SKANSKA S.A.

Zaberd S.A.

Grawil Sp. zo.0.

Badera Firma Produkcyjno-
-Handlowo-Ustugowa

Firma Ustugowo-Handlowo-
Produkcyjna Leszek
Kochanowicz;

P.P.H.U. Kordian Stacja Resgaz
Tomasz Nowak

AVR Sp.zo0.0;
AVRS.p.A

AVR Sp.zo0.0;
AVRS.p.A




TEMAT WYDANIA

Nazwa odcinka zgodnie

z przetargiem na utrzymanie

Data
podpisania umowy

Dtugos¢ | Wartos¢ kontraktu | Nazwa firmy (lub konsorcjum)
ial odcinka | brutto zgodnie wybranej w postepowaniu
[km] zumowg [z1]

miesiecy]

Szczecin

Warszawa

26

27

28

29

30

31

S3 (w. Klucz-w.
Mysliborz)

S8 (w. Konotopa-w.
Pitsudskiego)

A2 (gr. woj. fodzkiego
i mazowieckiego-w.
Konotopa)

A2 (autostradowa
obwodnica Mifiska
Mazowieckiego od
skrzyzowania z DK
17 (Zakret)-rondo

w Choszczowce Degbskiej

droga nr 7 (klasy

GP odcinkowo od

km 388+700 do km
410+550 i od km
457+547

do km 466+776) oraz
drogi ekspresowej

S7 (od km 4104550 do
km 457+547)

na odcinku od m.
Sekocin do m. Radom

S2/S79 (w. Lotnisko-w.
Marynarska) + S2/
S79 (w. Lotnisko-w.

Putawska) + S2 POW (w.

Konotopa -w. Lotnisko)
+ S8 (w. Paszkow-w.
topuszanska)

2015.10.29

2012.10.09

2012.11.07

2013.07.11

2014.06.02

2013.11.07

Saferoad Grawil Sp. z 0.0.;
2021.10.31 72 54,01 35 809 292,68 zt
Saferoad Kabex Sp. z 0.0.

Sita Polska Sp. z 0.0.;
Warszawskie

2018.10.09 72 22,30 76 466 932,08 zt L
Przedsigbiorstwo Mostowe

,Mosty” S.A.

Planeta Sp. z 0.0,;

Wardex Andrzej Wardek
2018.11.07 72 44,77 63 837 870,80zt Stupno;

PPUH Podkowa Sp. j.

Boguszewscy Perkowscy

Pol-Drég Warszawa

Sp. z 0.0. (lider konsorcjum);

Pol-Drég Pita Sp. z 0.0.
2019.07.11 72 37,01 52 157 051,17 zt  (partner konsorcjum);

»Rakarnia” Skup Zwierzat

Padtych oraz Odpadoéw

Poprodukcyjnych

2020.06.02 72 78,29 55546 095,75zt FBSerwis S.A.

Lider konsorcjum:
2019.11.07 72 22,00 43 837 200,00 zt Autostrada Mazowiecka Sp.
z0.0.

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie — 7-8/2016



Warto$¢ kontraktu
brutto zgodnie

zumowg [zf]

Nazwa firmy (lub konsorcjum)
wybranej w postgpowaniu

Nazwa odcinka zgodnie Data Dtugosé
z przetargiem na utrzymanie podpisania umowy { i ia] odcinka
[liczba [km]
miesiecy]
Autostradowa obwodnica
32 . 2015.10.09 2021.10.08 72 35,55
Wroctawia
Wroctaw S8 (w. Pawtowice-w. Sycow
33 2013.07.16 2019.08.15 72 54,05
Wschéd)
34 A4 (Zgorzelec-Krzyzowa) 2015.08.14 2021.08.13 72 51,46

S3 (w. Swiebodzin
35 2013.12.17 2017.12.31 48 25,52
Pétnoc-w. Sulechéw)

S3 (w. Mysliborz-

) .36 . i 2015.07.08 2021.07.08 72 57,10
Zielona Géra -Skwierzyna Zachod)

S3 (w. Skwierzyna
37 Zachéd-w. Swiebodzin 2015.05.21 2021.05.21 72 39,49
Pétnoc)

32 975 927,65 zt

39 229 866,00 zt

33 495 544,89 zt

11 674 129,75 zt

34 745 385,39 zt

25439 582,35 zt

1497 063 179,76 zt

Zaberd S.A.

Badera Firma
Produkcyjno-Handlowo-
-Ustugowa i
Przedsigbiorstwo Handlowo
-Ustugowe Larix Sp. z 0.0.

Zaberd S.A.

Maldrobud Sp. z 0.0.
(Sp.k.)

Konsorcjum Firm:

1. Lider: POL-DROG
Warszawa Sp. z 0.0.

2. Partner: Przedsigbiorstwo
Ustugowo-Budowlane
»INFRAKOM Roboty
Drogowo-Mostowe”
Sp.zo.0.

3. Partner:

ROKOM Sp. z 0.0.

Drogowe Centrum
Produkcyjno-Handlowe
,BIG” Sp. z 0.0.

= 37 _ .

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie - 7-8/2016




TEMAT WYDANIA

A”;

P

Jak budowa¢ drogi zgodnie z zasadami inzynierii wartoSci,
uwzgledniajac caly koszt zycia projektu?

Istnieje szereg modeli utatwiajgcych obliczenie dtugosci zycia
produktu. W kazdym z nich powinny by¢ ujete uwagi wszystkich
interesariuszy. Wigze sig to nierozerwalnie z uwzglednieniem
lokalnych zasob6w materiatowych, kadrowych i sprzetowych.
Juz w $redniowieczu budowano z materialéw dostepnych lokal-
nie. Warto skorzystac z tych tradycji, takze z powodu oszczed-
nosci. Zastepowanie zasobow lokalnych zawsze oznacza dodat-
kowe koszty, choc¢by zwigzane z transportem.

Co nalezy robi¢, by maksymalnie zwiekszy¢ zywotno$¢ nowo
wybudowanej drogi?

Odpowiedz jest ztozona, bo istnieje wiele technologii budo-
wy drdg. Obojetne jednak, jakg wybierzemy, najwazniejsze
w naszym klimacie jest zapewnienie szczelnos$ci nawierzch-
ni. Zima przy nieustannych przej$ciach przez 0°C woda, ktéra
wnika w spekania, powoduje rozrywanie nawierzchni. Droga
ulega degradacji i po kilkunastu latach eksploatacji nadaje sig
juz tylko do przebudowy.

Jakie remedium proponuje Nynas?

O ile droga nie jest zbyt zniszczona, wystarczy w odpowiednich
odstepach czasu wykonac powierzchniowe utrwalenie, a jesz-
cze lepiej mikrodywanik typu slurry seal. Mikrodywaniki sg
sprawdzong technologig biezacego utrzymania. Przywracajac
szorstko$¢ i wodoodpornos¢ nawierzchni, zwigkszajq jej trwa-
1os¢ i bezpieczenstwo uzytkownikéw. W odréznieniu od utrwa-
lenn powierzchniowych brak tu odpryskéw kamiennych, a jesli
mieszanka zostata prawidlowo zaprojektowana, ruch mozna
przywrocic¢ juz po 30 minutach. To technologia szeroko sto-
sowana na miejskich i pozamiejskich obszarach, odpowiednia
dla kazdego rodzaju ruchu. Sprawdzaja sie w niej nasze asfal-
ty Nybit E85, Nybit E 130/150 i Nybit E190.

Skrécenie czasu remontu to oczekiwanie rynku. Jak je speini¢?
Wykorzystujac np. technologie na ciepto. W przypadku zde-

50

Wymagajacy rynek

Z GRZEGORZEM SOCHANSKIM, dyrektorem zarzadzajacym
Nynas Sp. z 0.0., rozmawia Anna Krawczyk.

gradowanych drog lokalnych warto zastosowa¢ gieboki recy-
kling z wykorzystaniem asfaltéw spienionych. Lepiszcza typu
Nyfoam znakomicie sprawdzily sie zaréwno podczas remontow
w Polsce, jak i za granicq.

Ta przyjazna srodowisku technologia umozliwia wykorzy-
stanie kruszyw niskiej jakosci, zabezpiecza przed przedosta-
waniem sie do srodowiska substancji szkodliwych zawartych
w starej nawierzchni. Na prowadzenie prac nieznaczny wptyw
majg warunki pogodowe, ale niemal zaraz po skonczeniu ro-
bét droga nadaje sie do uzytku. Zresztg wtasciwie organizujac
prace, mozna zminimalizowa¢ ucigzliwos$ci wynikajace z cza-
sowego wstrzymania ruchu.

Powrdéémy do kwestii majatku i ponownego uzycia materiatéw.
Rozwiazanie zalezy od dopuszczalnego, a w niektérych krajach
zalecanego, udziatu destruktu w nowej mieszance. W przypad-
ku niskiej zawartosci destruktu radzimy sobie, dodajac do mie-
szanki odpowiednio dobrany migkki asfalt.

Problem pojawia sig, gdy chcemy zwigkszy¢ ilos¢ destruk-
tu. Nie mozemy w nieskonczono$¢ dodawac $wiezego lepiszcza,
bo przekroczymy dopuszczalng zawartosc¢ asfaltu w mieszance.
Nynas powaznie potraktowatl zapewnienia branzy, ze nawierzch-
nie asfaltowa da sie w 100 proc. ponownie wykorzystac. Nie tyl-
ko w laboratorium, ale takze podczas realizacji konkretnych pro-
jektéw udowodnilismy, ze przy zastosowaniu kilku kg/T oleju
Nygen 910 mieszanke mozna w 100 proc. wykonac z destruktu.

Dlaczego wigc zainteresowanie recyklingiem jest wcigz nikie?
.Zycie ekologiczne” weale nie jest tanie. Przezywali$émy boom re-
cyklingu asfaltu, gdy cena ropy i asfaltu byta wysoka. Teraz, gdy
spadia, zainteresowanie jest zdecydowanie mniejsze. Podobnie
jak w przypadku gospodarki odpadami to panstwo odpowied-
nimi regulacjami i zachgtami powinno zwigkszy¢ zaintereso-
wanie recyklingiem. Sam rynek zajety poscigiem za najnizsza
ceng tego nie sprawi.

Dzigkuje za rozmowe.

Zdjecie: zbiory wiasne G. Sochariskiego



Spétka FBSerwis zajmuje sie utrzymaniem drég
znajdujacych sie w administracji czterech oddziatow
GDDKIA: kieleckiego, warszawskiego, gdanskiego
(utrzymanie obszarowe) i posrednio —

jako podwykonawca konsorcjum spotek Ferrovial
Agroman i Budimex — katowickiego.

O zaletach i wadach modelu ,utrzymaj standard”

z GRZEGORZEM CIOCHEM, czfonkiem zarzadu,

rozmawia Anna Krawczyk.

O drogach czystych i bezpiecznych

Czy realizacja kontraktu w kazdym oddziale wyglada tak samo?
Czy wymagania zamawiajacych jakkolwiek si¢ r6znig?

To dobre pytanie. Model gdanski od razu jednak wytaczmy, bo
on dotyczy utrzymania obszarowego.

Co do zasady wymagania sa takie same, bo standard powi-
nien by¢ taki sam na calej sieci. W Warszawie przejeliSmy dro-
ge klasy S kilka lat juz eksploatowana. Pierwszym naszym zada-
niem bylo doprowadzenie jej do stanu wymaganego normami.

W oddziatach kieleckim i katowickim utrzymujemy drogi
o tym samym standardzie. Ze wszystkimi oddziatami wspot-
praca uklada sie dobrze, nie mozemy narzekac, jednak niekto-
re dzialajg sprawnie;j.

Co w tej wspélpracy na pewno wymaga poprawy?

Im wiecej mamy czasu od momentu podpisania umowy do wej-
$cia na dany odcinek, tym lepiej. Wzorcowym przyktadem jest
Gdansk, gdzie umowe podpisywali$my we wrzesniu, a do pracy
przystapiliSmy w styczniu. MieliSmy czas, aby zgromadzi¢ sprzet
iludzi. Niestety zdarzajg sie przypadki, ze jednego dnia podpisu-
jemy dokumenty, a juz nastepnego wymaga sie od nas przejecia
utrzymania odcinka. Nie stuzy to porozumieniu.

Czy zakres prac jest szczeg6lowo opisany?
Przewaznie tak. Jednak przy przedtuzajacym sie postepowaniu
przetargowym zdarza sie, ze stan rzeczywisty drogi ma sie juz
nijak do stanu, na podstawie ktoérego przygotowaliSmy wyce-
ne. Zamawiajacy czeka na nowego operatora drogi, w zwigzku
z czym nie zaprzata juz sobie glowy np. stanem odwodnienia.
Uwazam, ze niezaleznie od modelu utrzymania przejecie od-
cinka powinna poprzedza¢ wnikliwa inwentaryzacja. Woéwczas
wiadomo by byto doktadnie, co jest przyczyna usterki: czy nie-
prawidiowe wykonanie, czy utrzymanie.

Jakie jeszcze kwestie wymagajg doprecyzowania?
Teraz przejeliSmy utrzymanie przewaznie nowych lub kilkulet-

nich drdg. Przy kolejnych kontraktach utrzymaniowych trze-
ba bedzie pomysle¢ o dziataniach profilaktycznych, jak np. od-
Swiezenie nawierzchni czy wyremontowanie jej tam, gdzie to
konieczne. Moim zdaniem takie zabiegi powinny by¢ przedmio-
tem dodatkowych zamoéwien. Najlepiej, zeby realizowat je ope-
rator danego odcinka.

Prosze skrétowo opisa¢ model gdanski.

Cala siec jest utrzymywana obszarowo. Wiemy, czego sie od
nas oczekuje, kiedy zakres prac jest wigkszy. Zamawiajacy jest
przygotowany na to, ze za dodatkowe prace bedzie musiat za-
ptaci¢ ekstra.

Czego sie nauczyliScie podczas realizacji kontraktéw?

Mamy narzucony pewien harmonogram, ktéry wymaga drob-
nych modyfikacji. Przyktadowo malowanie musi by¢ wykonane
w dwa tygodnie. W tym roku w pierwszym tygodniu silne opa-
dy uniemozliwily prace. WystapiliSmy o prolongate terminu i za-
mawiajacy jej udzielil. W przysztosci zapis odnoszacy sie do wa-
runkéw pogodowych powinien zatatwic¢ sprawe.

Caly czas zbieramy doswiadczenia. Szczesliwie model gdan-
ski pozwala nam w sposéb komfortowy gromadzic sity. Dla po-
rownania w tradycyjnym modelu utrzymaniowym opartym na
obmiarze prac trudno cokolwiek zaplanowac, bo nie ma zadnego
harmonogramu. W najlepszym razie o przewidywanych robotach
dowiadujemy sie z miesiecznym wyprzedzeniem.

Jakie czynniki sprzyjajg uzyskaniu wymaganych efektéw?

Wiadomo, ze jako$¢ zagwarantuje firma, ktéra ma doswiadcze-
nie oraz zdolno$ci finansowe pozwalajace w razie potrzeby zaan-
gazowac dodatkowy sprzet i ludzi. Wazne tez, zeby ci ludzie byli
zatrudnieni na etatach. Rolg zamawiajacego jest takie ustalanie
kryteriow wyboru, aby ksztattowac rynek solidnych wykonawcow:.

Dziekuje za rozmowe.

Zdjecie: FBSerwis



TEMAT WYDANIA
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Ktory model utrzymania drég Panstwo preferujecie: trady-
cyjny, polegajacy na dokladnym obmiarze prac, czy wprowa-
dzony w 2010 r. model wskaznikowy , utrzymaj standard”?
Naszym zdaniem najlepszy bytby model , utrzymaj stan-
dard” z elementami modelu mieszanego.

Dlaczego?

Chcieliby$my, zeby cze$¢ ryzyka ponosit zamawiajacy, co,
jestem przekonany, byloby rowniez efektywniejsze koszto-
wo po stronie zamawiajacego. Szczegoélnie dotyczy to na-
stepstw wypadkow, kiedy powaznemu uszkodzeniu ulegajg
elementy infrastruktury, np. obiekty inzynieryjne. Powinien
by¢ jasno okreslony maksymalny zakres robot. Za wykonanie
prac, ktére sie w nim nie mieszczg, zajmujaca sie utrzyma-
niem firma powinna otrzymywac¢ dodatkowe wynagrodzenie.

O jakiego rodzaju prace chodzi?

Mam na mysli miedzy innymi roboty zwigzane z nawierzch-
niami, ale takze z odnowg oznakowania poziomego na catym
odcinku lub np. wykonanie odwodnienia danego odcinka.

Bazujgc na dotychczasowych doswiadczeniach, prosze wska-
za¢ najwigksze zalety omawianego modelu.

Na pierwszym miejscu wymienitbym kompleksowa obstuge
odcinka, ktora umozliwia dopasowanie realizacji zadan do
aktualnie panujacej sytuacji na pasach ruchu. Dzieki temu,

52

/ doswiadczen
opiekuna drég

Mota-Engil Central Europe SA odpowiada za
utrzymanie odcinka $17 od wezta Kuréw do
wezta Piaski oraz obwodnicy miasta Piaski.
Umowa zostata podpisana na 72 miesigce,

tj. do grudnia 2019 r. Zalety i wady modelu
,utrzymaj standard"”, stosowanego na drogach
administrowanych przez GDDKIA, omawia
MARCIN PODLECKI, business development
manager, w rozmowie z Weronika Wysocka.

ze czasowa organizacje ruchu mozna zaplanowac na caty
rok kalendarzowy, mozna tez znacznie przyspieszy¢ wyko-
nanie poszczegolnych robot.

Ze wzgledu na to, ze okres obowigzywania kontraktu
wynosi 72 miesigce, mozliwe jest takze zawieranie dlugo-
terminowych umoéw na dostawy materiatow i sprzetu, co
wplywa na zmniejszenie kosztéw utrzymania.

A jakie sa wady?

Tym, co wydaje sie znaczacg wadg, jest niedoprecyzowanie
zakresu robot utrzymaniowych. W przypadku wystapienia
nieprzewidzianego problemu dochodzi do sporéw pomiedzy
zamawiajacym a wykonawca.

Nie polepsza sytuacji brak sprawnego przeptywu infor-
macji w przypadku zaangazowania podmiotéw trzecich do
wykonania robét na przekazanych do utrzymania odcin-
kach drog.

Jesli chodzi o sam proces przetargowy, naszym zdaniem
panuje zbyt duza dowolnos$¢ w ksztattowaniu zapiséw przez
poszczegoélne oddziaty GDDKIiA, ponadto oczekiwania doty-
czace np. ilosci niezbednego do utrzymania danego odcin-
ka sprzetu sg nadmierne.

Z niepokojem obserwujemy nasilanie sie wojny cenowej
w przetargach. Jak wiemy na przyktadzie realizacji drogo-
wych kontraktéw budowlanych, ma to bardzo zte konse-
kwencje dla rynku i jakosci wykonywanych ustug.
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Odcinek S17, utrzymyany przez ota-EngiI Central Erope SA

Czy zamierzacie Panstwo ubiega¢ sie o kolejne tego typu
kontrakty?

Tak, choc¢ bedzie to uzaleznione od rozwoju sytuacji na rynku
oraz od sprecyzowania warunkéw przetargowych. Na pew-
no nie bedziemy bra¢ udziatu w wojnie cenowej z powodow,
o ktérych juz wspomniatem.

- W zwiazku z rozwojem nowoczesnych systeméw
utrzymania drog firmy dostarczajgce maszyny

i i urzadzenia powinny oferowaé leasing sprzetu
na okres dopasowany do okresu trwania

. kontraktu.

Czy model ,utrzymaj standard” pozostawia miejsce na in-
nowacje?

Zdecydowanie tak, np. dysponowanie nowym sprzetem
spelniajagcym normy $rodowiskowe zwieksza efektywnos$c
realizowanych prac. Wprowadzenie innowacyjnych tech-
nologii np. przy monitorowaniu stanu technicznego drogi,
zapewnia wzrost bezpieczenstwa uzytkownikéw a poprzez
swoj prewencyjny charakter minimalizuje ryzyko strat cza-
su w przejazdach.

Czego oczekiwalibyscie od rynku? O co powinny rozsze-
rzy¢ swa oferte firmy dostarczajgce maszyny i urzadzenia?

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie - 7-8/2016

W zwigzku z rozwojem nowoczesnych systeméw utrzyma-
nia drog firmy dostarczajace maszyny i urzadzenia powin-
ny oferowac leasing sprzetu na okres dopasowany do okresu
trwania kontraktu. Jest to réwniez szansa na rozwoj marek
krajowych produkujacych sprzet komunalny.

Czy model ,utrzymaj standard” powinien zosta¢ wdrozo-
ny na wszystkich drogach w kraju?

Moim zdaniem zarzady wojewdédzkie, powiatowe i miejskie
powinny rozwazy¢ przeniesienie ciezaru utrzymania zmo-
dernizowanych lub wyremontowanych odcinkéw drég na
system ,utrzymaj standard”. Oczywiscie zakres wymagan
musiatby by¢ odpowiednio mniejszy i zaleze¢ od kategorii
drogi. Jestem jednak przekonany, ze standard utrzymania
bytby wyzszy i to przy mniejszych naktadach niz w przy-
padku tradycyjnego modelu obmiarowego.

Ciekawym pomystem, generujacym synergie koszto-
we, jest wprowadzenie tzw. obszarowych systemow utrzy-
mania. Sprawdziloby sie to na drogach zarzadzanych przez
GDDKIA (np. autostrada i przebiegajace obok niej drogi kra-
jowe). W kontraktach magtby sie znalez¢ wymoég, iz po za-
konczeniu budowy autostrady czy drogi ekspresowej wy-
konany ma by¢ remont sasiadujacych drog, ktére w tym
momencie najczesciej tego wymagaja.

Dzigkuje za rozmowe. [

Zdjecia: Mota-Engil Central Europe SA
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W 2012 r. mazowiecki oddziat Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad ogtosit przetarg

na utrzymanie odcinka A2 od granicy wojewddztwa tédzkiego do wezta Konotopa.

Chcac przystapic¢ do przetargu, trzy firmy: Planeta Sp. z 0.0., Wardex oraz Przedsigbiorstwo
Produkcyjno-Ustugowo-Handlowe ,, Podkowa" Sp.j. utworzyty konsorcjum. Po wygraniu przetargu
przeksztafcito sie ono w spotke docelowg Autostrada Mazowiecka. Z uwagi na niewielki zakres prac
PPUH ,Podkowa" nie zdecydowata sie do niej przystapic.

Z prezesami Autostrady Mazowieckiej WOJCIECHEM KUCHARCZYKIEM i ANDRZEJEM WARDAKIEM

rozmawia Anna Krawczyk.
ZDJECIA JACEK BOJARSKI

Czy powotanie spé6iki bylo dobrym posunieciem?

Wojciech Kucharczyk: Bardzo dobrym. Autostrada Mazowiecka
jest zupeinie nowym podmiotem, w ktérym mamy po 50 proc.
udziatow. Zdecydowalismy sie na ten krok, aby rozliczanie kon-
traktu bylo latwiejsze.

Andrzej Wardak: WnieslisSmy caty poczatkowy wkiad, dyspo-
nujemy tez zapleczem kadrowo-sprzetowym. Warto$¢ zaku-
pionych urzadzen przekroczyta 4 mln zt.

Jaki byt bilans otwarcia?

W.K.: PrzejeliSmy utrzymanie drogi, ktorej pewne fragmenty
byly juz jakis czas eksploatowane, a pewne byly jeszcze w bu-
dowie. Nawiasem moéwigc, odcinek C nadal jest nieodebrany.

Jakie sg konsekwencje takiego stanu rzeczy?

W.K.: W zwigzku z bankructwem wykonawcy odcinka C nie
jest mozliwe wyegzekwowanie napraw gwarancyjnych. W tym
wypadku w ogole trudno moéwic o jakichkolwiek gwarancjach.
Tymczasem niektére miejsca byty juz w tak zltym stanie, ze za-
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grazalo to bezpieczenstwu uzytkownikéw drogi. MieliSmy dwa
wyjscia: albo pozwoli¢ na dalsza degradacje, albo naprawic we
wtlasnym zakresie. WybraliSmy to ostatnie. Niestety poskutko-
walo to tym, ze wymaga sie od nas coraz wiecej.

Wykonawcy pozostalych odcinkéw nie palg sie do usuwania

usterek w ramach gwarancji. To duze firmy posiadajace rzesze
prawnikow, ktorzy ich przed tym bronia. Nie dochodzitoby do
takich sytuacji, gdyby inwestor precyzyjnie okreslit zakres ro-
bot. Szczegolnie dotyczy to warunkow brzegowych.
AW.: PrzejeliSmy Obwod Utrzymania Autostrady Pruszkow,
gdzie mamy swojg baze sprzetowa. Wiadomo, ze wszystko sie
zuzywa. Moim zdaniem inwestor powinien sprecyzowac, co
rozumie pod pojeciem ,,normalne zuzycie”. Dotyczy to zresztg
takze urzadzen zainstalowanych na autostradzie. Na naszym
odcinku mamy ponad 60 wiaduktow.

Czy po 3,5 roku dbania o najbardziej uczeszczany odcinek

autostrady w Polsce czujecie sie¢ ekspertami w dziedzinie
utrzymania?

INFRASTRUKTURA: Ludzie Innowacje Technologie — 7-8/2016



A.W.: (usmiech) Do tej pory nas nie usunigto, co chyba
$wiadczy o tym, ze dobrze wykonujemy swoja prace. A prze-
ciez co chwila cos$ sie u nas dzieje, a to ¢wiczenia stuzb
ratownictwa, a to wycieczki czy wizytacje. Nie wspomi-
najac juz o codziennych objazdach autostrady przez stuz-
by zamawiajacego.

W.K.: Na pewno dzieki do§wiadczeniu zdobytemu na tym
odcinku moglismy zabiegac takze o inne zlecenia. Aktualnie
odpowiadamy réwniez za biezace utrzymanie potudniowej
obwodnicy Warszawy oraz czesci dréog podlegajgcych ma-
zowieckiemu oddzialowi GDDKIiA (w tym urzadzen BRD).

Co Panowie sadzg o modelu utrzymania drég opartym na
ocenie wskaznikowej?

W.K.: Przede wszystkim nalezy zauwazy¢, ze zaszly duze
zmiany w sposobie rozliczania kontraktow. O ile kiedy$ okre-
$lano state wynagrodzenie, z ktérego potracano ewentual-
ne kary za nieutrzymanie standardu, o tyle w przypadku no-
wych kontraktow wynagrodzenie obliczane jest co miesiac,
a jego wysokosc¢ zalezy od wyceny poszczegolnych elemen-
tow. Wystarczy, iz podczas jednego objazdu co$ wzbudzi za-
strzezenia kontrolera, i zamiast 100 proc. mozna otrzymac
tylko 10 proc. sumy za jaki$ element.

REKLAMA

A.W.: Nalezaloby inaczej do tego podchodzi¢. Gotowos$c¢ do
kompromisu i traktowanie firm utrzymaniowych po partner-
sku przyniostoby zleceniodawcom wigcej korzysci.

Jakie sa najwigksze mankamenty modelu ,utrzymaj stan-
dard”?

W.K.: Duze ryzyko zwigzane jest z nawierzchnig oraz powaz-
nymi awariami czy usterkami. W jednych specyfikacjach zada
sie wykonania zabiegéw remontowych nawierzchni, w innych
nie. Nalezaloby ten wymog doprecyzowac i wystandaryzowac
dla catego kraju.

To nie nasze widzimisie, tylko ekonomia. Jesli ktéras z firm
utrzymujacych zmuszona bedzie wymienia¢ nawierzchnie,
bedzie juz po niej. Taki kontrakt sie po prostu nie kalkuluje.
A.W.: To samo dotyczy awarii obiektéw mostowych. Moze
sie przeciez zdarzyc¢ tak, ze kto$ jechat z otwartym dZzwigiem
i przesunat wiadukt na tozyskach. Przywrdcenie stanu do nor-
my oznacza remont kapitalny. W niektérych specyfikacjach za-
pisano, ze nalezy to do obowigzkow firmy utrzymujace;j.

Nie mamy wplywu na kleski zywiotowe typu pozar czy po-
wodz. Zadna firma ubezpieczeniowa nie chce nas ubezpieczyc.
Awaryjne naprawy zgtaszamy do GDDKIiA, ktéra pobiera odszko-
dowanie od ubezpieczyciela, ale nie zwraca za wykonane naprawy.
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W moim odczuciu konieczne jest doprecyzowanie wymo-
gow zwigzanych z tym modelem utrzymania. W niektérych
specyfikacjach jasno zapisano, ze kontrakt nie obejmuje re-
montéw nawierzchni i obiektéw. Niektore ryzyka sg zupetnie
niesymetryczne.

Jakich zapiséw byscie oczekiwali?

W.K.: W przypadku nawierzchni powinien by¢ wyznaczony li-
mit napraw. ZgtaszaliSmy pytania dotyczace warunkéw kon-
traktowych, m.in. jak duzg powierzchnie moze obja¢ naprawa,
a powyzej jakiej wielko$ci zaczyna sie juz remont nawierzchni.
Nie uzyskalisSmy jasnej i konkretnej odpowiedzi.

W mojej opinii pieniadze z tytutu ubezpieczenia powinny
wplywac na konto firmy, ktora usterke usuwata. Ostatnio na
utrzymywanej przez nas drodze przewrdcit sie potezny dzwig.
Przerwat bariery, przewrdcit trzy segmenty ekranow i jeszcze
zniszczyl znajdujaca sie za nimi droge lokalng. Obowigzek na-
prawy zniszczen spoczywat na nas. Nikt na etapie przetargu
nie uwzglednia w kalkulacjach czegos takiego, bo nikt by nie
wygral. Niezbedny jest bardziej sprawiedliwy podziat ryzyk.
A \W.: Naprawy uszkodzen powstalych wskutek nieprzewidzia-
nych zdarzen oraz nieszczesliwych wypadkéw powinny byc¢
oplacane z obmiaru. Nikt na etapie kalkulowania oferty nie
jest w stanie przewidzie¢ wszystkich okolicznosci.

Co stanowi najwigkszg zalet¢ omawianego modelu?
W.K.: Gwarancja statych wyptat, ktéra umozliwia zorganizo-
wanie bazy. Na poczatku kupiliSmy wszystko: noéniki, ptugi,
solarki, sprzet do kanalizacji, do barier.

Latwiej podjac¢ decyzje o rozbudowie parku maszynowe-
go, gdy w perspektywie (np. 6-letniej) ma sig staly przychod.
Ponadto kadra jest lepiej wykorzystana.

Jakie sa Wasze do$wiadczenia zwigzane z modelem tradycyj-
nym, tzw. obmiarowym?

W.K.: ZawarliSmy z oddziatem GDDKIA trzyletni kontrakt,
lecz z praktyki wiemy, ze cata kwota nie zostanie wykorzy-
stana. Na poczatku roku otrzymujemy mate zlecenia, warte
np. 100 zi. Nie jest to oplacalne, a utrzymanie kadry i sprze-
tu przeciez kosztuje. Za sam ich dow6z na miejsce budowy za-
placimy wiecej, niz zarobimy. Za to na koniec roku mamy taki
wysyp zlecen, ze nie nadazamy ich realizowac. Prace powin-
ny by¢ lepiej rozplanowane w czasie, wtedy i my moglibysmy
racjonalniej i efektywniej dziatac.

W dodatku jesli ujeta w kontrakcie kwota nie zostaje wy-
korzystana, tracimy podwdjnie. Raz — nie otrzymujemy za-
gwarantowanych pieniedzy, dwa — ponosimy koszty zwigzane
z zabezpieczeniem 100 proc. kwoty kontraktu. Nikt nie odda
niewykorzystanych kwot. Z doswiadczenia wynika, ze ich war-
tos¢ siega 1/3 wartosci ubezpieczenia kontraktu.

A.W.: Powinno istniec¢ co$ takiego, w nowych kontraktach, jak
kwota gwarantowana i to bez wzgledu na panujace warunki
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Grzegorz Kucharczyk

a drogach, ktorymi sie zajmujemy w ramach kontraktow , utrzymaj

standard”, spotykamy sie z ogromng réznorodnoscig systemow ba-
rier. Ich utrzymanie sprowadza sie wiasciwie do napraw pokolizyjnych.
Poniewaz na ich wykonanie mamy zazwyczaj tylko kilka dni, niezbedne
materiaty musimy mie¢ dostepne od reki. To zas oznacza, ze musimy ku-
powac i magazynowac mnoéstwo réznych typdw stupkow i innych czesci.
Zdarza sie, ze na jednej drodze budowanej przez jednego wykonawce
jest kilkanascie réznych typéw i rodzajéw barier. Na budowanej przez
3 wykonawcdw S2 zainstalowano bariery od 5 producentéw, przy czym
kazda z firm miata ich kilka rodzajow. W efekcie mamy ponad 20 kom-
binacji rozwigzan.
Zdarzajg sie tez bariery pochodzgce ze Skandynawii, ktérych obec-
nie nikt juz nie produkuje. Uzyskanie materiatu do naprawy w razie
ich uszkodzenia staje sie coraz trudniejsze. My na szczescie po pierw-
szym uszkodzeniu $ciggnelismy dostepne czesci i jak dotad nie zda-
rzyto sie, zebysmy nie mieli czym naprawic. Jak jednak bedzie w przy-
szfosci, tego nie wiem.
Mamy tez kontrakt na utrzymanie barier w 3 rejonach warszawskie-
go oddziatu GDDKIA. Naprawa wykonywana jest na biezgce zlecenie,
w ktorym okreslony jest typ bariery oraz jej dfugos¢. Sg to gtéwnie ba-
riery starego typu, nie ma wiec problemu z réznorodnoscia. Zdarza sie
jednak niedoszacowanie zakresu robét. W przypadku kontraktu ,utrzy-
maj standard” sami decydujemy, w jakim zakresie musimy naprawic ba-
riere, aby byta ona bezpieczna. W zleceniu na biezgce utrzymanie mamy
to juz z gory okreslone. Niestety na miejscu czesto sie okazuje, ze za-
miast np. 8 mb bariery trzeba wymienic¢ co najmniej 16 mb.

atmosferyczne. Wtedy system cena razy metr bytby dla wy-
konawcy przyjazniejszy. Mozna przeciez wyobrazic sobie takg
sytuacje, ze zimg w ciggu miesigca wyjezdzamy 3-5 razy, co
w zaden sposob nie pokrywa ponoszonych przez nas kosztow.
Dotyczy to takze utrzymania i innych asortymentéw robot.
Jednak ludzi musimy optacac caty czas.

Korzystne bytoby usystematyzowanie robot, bardziej row-
nomierne roziozenie ich w catym roku. Skutkowatoby to mniej-
szym obcigzeniem dla firmy, a dla inwestora lepszym wykona-
niem zlecen. Niektore roboty wymagaja przeciez temperatury
dodatniej. W przypadku ich niewykonania kary sg wyjatko-
wo wysokie.

Dzigkuje za rozmowe.
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ANNA KrRAWCZYK

Intertraffic
dla drog

Na koszt utrzymania drog sktadaja
sie koszty utrzymania wszystkich
elementow infrastruktury
drogowej, takze tych zwigzanych
z inzynierig ruchu. W dniach

5-8 kwietnia br. w Amsterdamie
odbywaly sie targi Intertraffic,
podczas ktérych zaprezentowano
najnowsze rozwigzania
przeznaczone dla przemystu
drogowego i transportowego.

stawcy przywoza na Intertaffic
nie tylko techniczne inno-
wacje, ale takze rozwigza-

nia stuzace zwigkszeniu bezpieczen-
stwa na drogach.

— Nalezy bra¢ pod uwage wszyst-
kich uczestnikéw ruchu drogowego.
My postanowilis$my sie skupi¢ na bez-
pieczenstwie motocyklistow — mowi-
ta Francesca Hezi z Gamba Safety Srl
z Wioch.

Wspolnie z uniwersytetem w Bolonii
firma opracowata nowy system ba-
rier linowych. Bariery powleczone sa
specjalnym tworzywem, ktére pochta-
nia nawet do 80 proc. sily uderzenia.
Stalowy rdzen liny otoczony jest kil-
koma warstwami poliestru i kevlaru
— materialu zaliczanego do najmoc-
niejszych na $wiecie. Istniejgce barie-
ry mozna zastapi¢ nowym systemem
albo mozna powlec je tworzywem.
Rozwigzanie zostalo bardzo dobrze
przyjete zaréwno przez administra-
cje, jak i firmy prywatne.

Budujacy infrastrukture drogowa
musza mie¢ na wzgledzie ochrone $ro-
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dowiska. W Polsce niejednokrotnie po-
stulowano zastagpienie drogich ekranow
akustycznych innymi rozwigzaniami.
We Wtoszech stworzono ekrany ener-
gochlonne wyposazone w ogniwa foto-
woltaiczne, ktore nie dos¢, ze chronig
przed hatasem, to jeszcze generujg
oszczednosci. Wytworzong energie
mozna bowiem sprzedac okolicznym
miejscowosciom lub wykorzysta¢ do
os$wietlenia drogi. Innowacyjny ksztait
panelu umozliwia przejmowanie mak-
simum hatasu z drogi oraz pochtania-
nie energii stoneczne;j.

— Badania trwaty ponad 5 lat. W tej
chwili ekrany majg juz znak CE i sg
zainstalowane na drogach w péinoc-
nych Wtoszech. Réwnolegle z udo-
skonalaniem konstrukcji prowadzi-
my akredytacje w miedzynarodowych
laboratoriach, aby produkt zostat do-
puszczony do stosowania na catym
Swiecie — poinformowat Luca Dapor
z Laboratorium Innowacji IRIS Srl. —
Poszukujemy firm zainteresowanych
montazem i sprzedazg naszych ekra-
now takze w Polsce.

Sukcesywnie przybywa firm z Polski
prezentujacych swoje rozwigzania
w Amsterdamie. W tym roku do na-
grody Intertraffic Innovation Award
w kategorii zarzadzanie ruchem jako
jedyny produkt z Polski nominowa-
ny zostal system OnDynamic® pro-
dukcji APM PRO sp. z o.0. z Bielska-
-Biatej. System powstal w ramach
projektu wspoifinansowanego przez
NCBIR i realizowanego przez zespo6t
specjalistow APM PRO przy wspot-
pracy z naukowcami z Politechniki
Slqskiej, Politechniki Warszawskiej oraz
Akademii Techniczno-Humanistycznej
z Bielska-Bialej.

— OnDynamic® to system czasu
rzeczywistego wykorzystujacy sensory
réznych wielko$ci fizycznych. Za pomo-
ca specjalistycznego oprogramowania
przetwarza duze ilosci réznorodnych
i rozproszonych danych dotyczacych
w szczegodlnosci ruchu drogowego,
warunkow meteorologicznych, pozio-
mu zanieczyszczen oraz klimatu aku-
stycznego — objasniat Piotr Swiatalski
z APM PRO.
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Dane pochodza z aktywnych inter-
fejsow Bluetooth® znajdujacych sie
w zasiegu bezprzewodowych detekto-
row uzytkownika. Jednostki bazowe
moga by¢ jednak wyposazone w do-
datkowe sensory, ktore dostarczg in-
formacji o innych wielkosciach fizycz-
nych. Pozyskane dane sg nastepnie
szyfrowane i przetwarzane z wyko-
rzystaniem modeli matematycznych.
Informacje prezentowane sa na pod-
ktadzie mapowym lub w postaci wy-
kreséw.

Interfejs graficzny systemu OnDynamic
wizualizuje takie informacje zwigzane
z ruchem drogowym, jak: czas przejazdu
na danym odcinku, $rednia predko$¢, na-
tezenie i wiezba ruchu, kartogramy skrzy-
zowan oraz stan nawierzchni.

Dane moga by¢ wykorzystane row-
niez przez system zarzadzania ruchem
w celu m.in.: optymalizacji progra-
mow sygnalizacji $wietlnej, informo-

®

Tegoroczna edycje Intertraffic odwiedzito 30 tysiecy specjalistow

wania o czasie przejazdu, zarzadzania
transportem publicznym, zapobiega-
nia kongestii oraz nadmiernemu ste-
zeniu substancji szkodliwych.

— Dzigki systemowi OnDynamic
mozna analizowac¢ i dokumentowac
dynamike proceséw zachodzacych
W systemie transportowym z uwzgled-

®

nieniem wielu zmiennych. Efektem
dzialania systemu jest zwigkszenie
przepustowosci, racjonalizacja dzia-
tan stuzb utrzymania zimowego oraz
zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego. W konsekwencji mozna
obnizy¢ koszty utrzymania drog przy
jednoczesnym zwiekszeniu efektywno-
$ci wykorzystania systemu transpor-
towego — podsumowat P. Swiatalski.

Koszty utrzymania drég mozna
zmniejszy¢, stosujac chociazby mate-
rialy firmy Triflex. Jednym z prezen-
towanych na targach produktéw byta
szybkoschngca masa chemoutwardzal-
na do oznakowania drég Triflex Preco
Cryl Spritzharz 3K / 98:2. Powstala na
bazie zywicy polimetakrylenu metylu
(PMMA) masa umozliwia wykonywa-
nie oznakowania w formie gtadkiej.
Juz po niecatych 10 minutach od na-
lozenia oznakowania droga moze byc¢
uzytkowana, technologia wydaje sie

wiec szczegdlnie odpowiednia dla drég
o duzym natezeniu ruchu.

— Najwieksza zaletg Preco Cryl
Spray-Applied Resin 98:2 jest jego
wydajnos¢ — az o 21 proc. wieksza
od wydajnosci materialow tradycyj-
nych. Generuje to wiele oszczedno-
$ci, mam tu na mysli koszty zakupu,

Swoja oferte pokazato ponad 800 wystawcow

logistyki czy skiadowania, jak row-
niez oszczednos$¢ czasu wynikajaca
z ekspresowego schnigcia materia-
tu po aplikacji — podkreslat Michael
Kranzmann, dyrektor ds. sprzeda-
zy Triflex.

Produkt zawiera mniej wypelnia-

cza, a wiecej wysokiej jakosci spoiwa.
Jego wysoka jako$¢ potwierdzity ba-
dania przeprowadzone w niemieckim
Federal Highway Research Institute
(BASt).
Firma Triflex opracowata takze sys-
tem oznakowania dotykowego prze-
znaczony do instalowania w miastach
(zarowno wewnatrz budynkéw, jak
i na zewnatrz), a stuzacy ochronie
niewidomych i niedowidzgcych.

Do renowacji zaproponowano na-
tomiast nowy system remontowy,
ktéry mozna wykorzysta¢ zar6wno
do remontow pokryw wtazow, jak
i do izolacji droég.

— Przeprowadzili$my szereg kom-
pleksowych testow praktycznych —
mowil M. Kranzmann. — Konkretnie
w Niemieckim Towarzystwie Badawczym
(DSGS) w Kassel i Technicznym
Laboratorium CHEMISCH, niezalez-
nym laboratorium do testowania ma-
teriatow budowlanych w Neuwied.
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JAROSEAW ZARADKIEWICZ

Trwata zmiana

Najbardziej obcigzone ruchem mazowieckie skrzyzowania zostana w tym roku przebudowane.
Warszawski oddziat GDDKIA testuje na nich rozwigzania, ktére nigdy dotad nie byty stosowane,
a ktére maja wptyna¢ na zmniejszenie czestotliwosci remontow.

ZDJECIA JACEK BOJARSKI

Skrzyzowania o duzym obcigzeniu
ruchem, szczegolnie samochodow cigza-
rowych, stanowig newralgiczne miejsca
sieci drogowe;j.

— Szybko ulegajg one deformaciji linio-
wej. Pozniej mamy do czynienia z degra-
dacja konstrukcji, powstajg wykruszenia
i miejsca, ktdre robig sie niebezpieczne dla
wszystkich uzytkownikéw ruchu — méwi
Leszek Sekulski, zastepca dyrektora od-
dziatu ds. zarzadzania drogami i mostami.

Czeste remonty frustruja kierowcéw, bo
nie mogg sprawnie dotrze¢ do domu, pra-
cy czy tez przejechac z towarem. Miedzy

dr inz. Wojciech Bankowski

ozwigzania materiatowo-technologiczne
Rsiuiqce wzmocnieniu nawierzchni powinny
uwzgledniac szczegdlne warunki wystepujace na
tzw. trudnych skrzyzowaniach. Sa to skrzyzowa-
nia o bardzo duzym obcigzeniu ruchem, w szcze-
gdlnosci pojazddw ciezkich, ktérych nawierzch-
nie notorycznie ulegaja trwatym deformacjom.
Zaproponowalismy rozwigzania technologicz-
ne, ktére w naszej ocenie maksymalnie ograni-
cz3 ryzyko powstania deformacji lepkoplastycz-
nych. W zasadzie kazdy element tych rozwigzan
jest znany i stosowany na mniejsza lub wiekszg
skale. Innowacyjnos¢ polega na zastosowaniu
wszystkich technologii tacznie. Oczywiscie nie
jest to ani fatwe, ani tanie w realizagji.
Zasadniczym elementem konstrukcji sg war-
stwy z betonu asfaltowego o wysokim module
sztywnosci oraz mieszanki SMA, czyli z miesza-

innymi dlatego warszawski oddziat posta-
nowil poszuka¢ innowacyjnych rozwia-
zan, dzieki ktéorym trwalo$¢ nawierzch-
ni wzro$nie.

Zwiekszyc¢ zywotnoscé

Do grupy najbardziej obcigzonych mazo-
wieckich skrzyzowan nalezy skrzyzowanie
DK7 z drogami lokalnymi w Sadowej. W cig-
gu czterech kolejnych majowych nocy pra-
cownicy PBDiM z Minska Mazowieckiego
pod nadzorem naukowcow z Instytutu
Badawczego Drég i Mostéw (IBDiM) wymie-
nili nawierzchnie DK7 w obu kierunkach.

nek o najwiekszej odpornosci na koleinowanie.
Na istniejgcych warstwach konstrukgji zostanie
utozona warstwa przeciwzmeczeniowa, ktorej
zadaniem jest zwiekszenie trwatosci konstruk-
¢ji oraz ograniczenie ryzyka powstania spekan
odbitych. Zastosowano asfalty wysokomodyfi-
kowane typu HIMA, polimeroasfalty modyfiko-
wane guma, dodatki widkien polimerowych oraz
granulatu gumowego. Opracowano wymaga-
nia dla materiatow sktadowych, w tym kruszyw
i asfaltow. Dodatkowo konstrukcje nawierzchni
zostang wzmocnione geosiatkami, ktére maja
ograniczyc ryzyko powstania spekan odbitych
i deformacji.

Przygotowane rozwigzania technologiczne majg
zapewnic trwatos¢ konstrukgji i odpornosc nie tyl-
ko na koleinowanie, ale réwniez na zmeczenie
i powstawanie spekan niskotemperaturowych.
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Instytut wygral przetarg na opraco-
wanie technologii zwiekszajacych zywot-
nosc¢ drogi.

— Naukowcy przedstawili nam piec¢
réznych rozwiagzan, tyle, ile oczekiwali-
$my. Chcemy je wszystkie sprawdzi¢, dla-
tego w wymogach przetargu znalazt sie
tez nadzor nad pracami oraz przygotowa-
nie raportu wskazujacego najlepsze kon-
strukcje — wyjasnia L. Sekulski.

Jeszcze w tym roku warszawski od-
dziat GDDKIiA zamierza przebudowac
dwanascie rond i skrzyzowan z zastoso-
waniem trzech rekomendowanych przez




IBDiM technologii. Do polepszenia jako-
$ci sieci drogowcy podchodza z peing po-
waga, jak do prac naukowo-badawczych.
Cieszy fakt, ze zaré6wno autorami rozwia-
zan technologicznych, jak i wykonawcami
sg polskie firmy.

Wyscig z czasem

Zanim ekipa PBDiM rozpoczeta prace,
Marcin Piotrowski $ledzil natezenie ru-
chu na drodze. Dopiero gdy pod wie-
czor wyraznie zmalato, podjal decyzje
o wprowadzeniu tymczasowej organi-
zacji ruchu. W sytuacjach awaryjnych
mial mozliwos¢ wigczenia sygnalizacji
Swietlnej, ktoéra usprawniata ruch w cia-
gu drogi krajowej, ale utrudniata wyjazd
z drdg lokalnych.

Catkowita wymiana nawierzchni to
niemate wyzwanie.

— Na wstepie trzeba byto ustalic¢ linie
odniesienia dla frezarek, co wcale nie bylo
proste, bo nawierzchnia byta skoleinowana
i zdegradowana. PoradziliSmy sobie z tym
problemem, rozciagajac stalowe linki —
opowiada M. Piotrowski.

Jednoczesnie pracowato ponad 30 osob.
Najpierw dwie pracujace réwnolegle fre-
zarki zerwaly nawierzchnie na gteboko$¢
18 cm. Destrukt zatadowano na nacze-
py. Lokalny rejon drég zamierza go wy-
korzysta¢, wbudowujac w drogi serwiso-
we i chodniki.

— Pierwszy etap odbudowy nawierzchni
polegat na utozeniu grubej na 3 cm war-
stwy antyzmeczeniowej, roziozeniu siat-
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Krzysztof Kondraciuk

estesmy otwarci na wdrazanie na mazo-

wieckich drogach nowych technologii
w zakresie budowy, utrzymania i poprawy
bezpieczenstwa ruchu. Z wykorzystaniem
innowacyjnych rozwigzan zamierzamy wy-
remontowac nawierzchnie na 12 skrzyzowa-
niach administrowanych przez nasz oddziaf.
Rozpoczelismy od skrzyzowania na DK 7 w miej-
scowosci Sadowa. Roboty, polegajgce na
wzmocnieniu konstrukgji nawierzchni, wyko-
nuje Przedsiebiorstwo Budowy Drdg i Mostow
z Minska Mazowieckiego oraz spétka Planeta,
a nadzoruje IBDIM — autor nowej technologjii.
W kolejnych latach bedziemy kontynuowac
wprowadzanie innowacji. Ciggle wzrastaja-
ce natezenie ruchu wymusza poszukiwania
nowoczesnych rozwigzan, ktore zapewnia
wiekszg trwatos¢ nawierzchni.

ki szklano-weglowej oraz utozeniu war-
stwy nosnej z WMS o grubosci 10 cm.
Kolejnej nocy pracownicy PBDiM wrocili
na plac budowy, by go oczyscic¢, roztozyc
kolejng warstwe siatki oraz warstwe $cie-
ralng z SMA o grubosci 5 cm — wyjasnia
Bozena Matecka, kierownik rejonu drogo-
wego GDDKIiA w Bozej Woli.

Na terenie rejonu przebudowane zo-
staty skrzyzowania na DK7 w Dzieka-
nowie Polskim i Sadowej oraz rondo
w Debem. Na wszystkich tych skrzyzo-
waniach wystepuje duze natezenie ruchu
pojazdéw ciezarowych.

Wymiana nawierzchni wydaje sie za-
daniem banalnie prostym, jednak uzycie
wysokomodyfikowanych asfaltéw wypro-
dukowanych przez LOTOS Asfalt nieco je
komplikuje.

Asfalt przysztosci

Zastosowana na skrzyzowaniu w Sa-
dowej technologia bazuje na asfaltach wy-
sokomodyfikowanych, ktére produkowane
sg na specjalne zamoéwienie. Od asfaltow
tradycyjnych i zwyktych modyfikowa-
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Marek Makarewicz

ferujemy dwa typy siatek. Pierwsza sktada
Osie wyfacznie z widkien szklanych, druga
wykonana jest z wtdkien szklanych (jeden kie-
runek) oraz z widkien weglowych (drugi kieru-
nek). Siatki szklane wbudowujemy pod warstwe
asfaltowg o grubosci minimum 4 cm, najczesciej
pod warstwe wigzacg, co zwieksza zywotnosc¢
i trwatos¢ zmeczeniowg nawierzchni. Siatki szkla-
no-weglowe mozemy wbudowywac pod bar-
dzo cienkie, nawet 2-centymetrowe warstwy.
Uzywane w drogownictwie siatki i geosyntetyki
maja do spetnienia dwie podstawowe funkcje. Po
pierwsze mozna oddzieli¢ nimi warstwe nowo
utozong od warstw starych, tak zeby pracowaty
niezaleznie od siebie i zeby pekniecia z dolnych
warstw nie przenosity sie na gérne. W tym celu
stosuje sie glownie geokompozyty i geowtdkniny.
Druga funkcja zwigzana jest ze zbrojeniem, a wiec
wzmacnianiem nawierzchni. Dzieki temu, ze
siatki przejmuja naprezenia rozciggajace, wzra-
sta trwafosc i zywotnos¢ nawierzchni. W tym
przypadku nie chodzi o zwiekszenie nosnosci
nawierzchni, ale o zwiekszenie jej odpornosci
m.in. na odksztatcenia i pekniecia.

Siatki moga by¢ stosowanie praktycznie na

wszystkich drogach o duzym natezeniu ruchu,
zwlaszcza tam, gdzie nawierzchnie sg uszkodzo-
ne, spekane i wystepujg problemy z ich trwato-
Scig zmeczeniowa.

Uzycie siatek w nowo budowanych nawierzch-
niach pozwala uzyskac cienszg konstrukcje, po-
zwala zmniejszy¢ grubo$¢ warstw asfaltowych,
a jednoczesnie zachowac wymagang trwatos¢.
Obecnie jesteSmy na etapie przygotowywania
modeli obliczeniowych, ktére postuza do wy-
miarowania nowych nawierzchni zbrojonych.
Mamy kilka odcinkéw doswiadczalnych, na kto-
rych prowadzimy badania. Monitorujemy zacho-
wanie sie nawierzchni, ktére zostaty zbudowane
po 2003 r. Na podstawie wynikéw obserwagji
chcemy wraz z grupa naukowcdw opracowac
wiasciwy model obliczeniowy.

W oparciu o badania laboratoryjne stworzony
zostat teoretyczny model obcigzeniowy. Przed
nami proces walidacji, czyli weryfikacji modelu
w warunkach rzeczywistych. Zaskakujace jest to,
ze nie mamy obiektow, w ktorych siatki spisywa-
tyby sie Zle lub chociaz srednio. Paradoksalnie to,
ze wszystko funkcjonuje bardzo dobrze, utrud-
nia nam walidacje modelu.

nych réznia sie przede wszystkim wyz-
szg temperaturg miekniecia. Mozna wiec
oczekiwag, iz latem nie bedg sie tworzy¢
w nich koleiny.

Zarowno w trakcie produkcji tego
rodzaju asfaltu, jak i podczas zarabia-
nia masy w wytwoérni dodawany jest
destrukt gumowy, ktéry powoduje, ze
nawierzchnia jest bardziej sprezysta,
a takze cicha.

Stosowanie asfaltéw wysokomodyfi-
kowanych oznacza konieczno$c¢ spetnie-
nia pewnych warunkow.

— W przeciwienstwie do zwyklego as-
faltu, ktory moze poczekac¢ nawet kilka ty-
godni, tego typu asfalty trzeba wbudowac
w ciggu maksymalnie trzech dni — wyja-
$nia M. Piotrowski. — Tymczasem w na-
szym klimacie nawet w okresie wiosenno-
-letnim moga wystgpic nieprognozowane,
a intensywne opady deszczu, ktére moga
zaktocic¢ prace. Przyznam, ze codziennie
modliliSmy sie o tadng pogode.

Poza warunkami atmosferycznymi nie-
zwykle wazna jest tez logistyka.

— Mamy swoje wytwornie blisko placu
budowy, co ma ogromne znaczenie, bo tego
typu mieszanki musza by¢ wbudowywa-
ne w temperaturze minimum 130-140°C
— ttumaczy kierownik robot.

Dodatkowe korzysci

Poza tym, ze nawierzchnie wybudowane
z modyfikowanego odpadem gumowym
asfaltu beda cichsze, jako spoleczenstwo
zyskamy tez na tym, ze zwiekszy sie uty-
lizacja opon samochodowych.

Opracowana przez IBDiM technolo-
gia zaktada uzycie do warstwy Scieral-
nej kruszyw o wysokim wspoétczynniku
luminancji.

— Zastosowane kruszywa cechuja sie
wysoka odpornoscig na polerowanie.
Dodatkowo warstwa $cieralna bedzie ja-
$niejsza, bo jest wykonana z gabro. Dla
nas sg to rozwigzania innowacyjne, lecz
mam nadzieje, ze wytrzymaja 10 lat. Jak
na razie przeprowadzone w naszym la-
boratorium badania wykazaty, ze zme-
czenie materialu nie wystepuje, a labo-
ratoryjna belka czteropunktowa pracuje
caly czas — méwi B. Matecka.
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Najlepszy wybor

Do tej pory najlepszy wybor w zaméwieniach publicznych kojarzony byt z ofertg najtansza. Teraz ustawa
naktada na inwestorow obowiazek stosowania kryteriéw pozacenowych. Jak to wyglada w przetargach
dotyczacych utrzymania drog w modelu ,utrzymaj standard”, Annie Krawczyk opowiada ROBERT SIWIK,
partner zarzadzajacy kancelarii prawnej BIERC SIWIK & PARTNERS sp.k., szef zespotu zaméwien
publicznych, infrastruktury i energetyki oraz projektow kolejowych kancelarii, a takze przewodniczacy
komisji ds. zaméwien publicznych Polsko-Niemieckiej Izby Przemystowo-Handlowe;j.




Organizujgc przetarg dotyczacy utrzymania drég w modelu
~utrzymaj standard”, zamawiajacy (GDDKiA) oczekuje rze-
telnych ofert. Jak w zwigzku z tym powinien by¢ opisany
przedmiot zaméwienia?

Immanentng cecha przetargéw utrzymaniowych jest bardzo
ogolny opis przedmiotu zamoéwienia (OPZ). Od wykonawcow
oczekuje sig przeprowadzenia wizji lokalnej drogi i jej okoli-
cy w celu dokonania oceny dokumentéw OPZ. Juz taka kon-
strukcja SIWZ wskazuje, ze zamawiajgcy nie jest do konca
przekonany, czy opis przedmiotu zamoéwienia jest wystarcza-
jaco szczegolowy, a takze zgodny ze stanem rzeczywistym.
Prawidlowo sporzadzony opis powinien w maksymalnym
stopniu identyfikowac potencjalne zagrozenia dla realizacji
kontraktu, a przynajmniej bardzo precyzyjnie okresla¢ wa-
runki terenowe. Jest to o tyle istotne, ze na wykonawcy spo-
czywa duza odpowiedzialnos$¢, to on rozpoznaje ryzyka i za-
rzgdza nimi.

Niezaleznie od jakosci dokumentacji firmy utrzymaniowe pod-
pisuja kontrakty, gdyz gwarantujg im one stabilne przychody.
To jest ich niewatpliwa zaleta. Kolejna jest to, ze zakres i cze-
stotliwo$c¢ dziatan zalezg wylacznie od podej$cia wykonawcy
do realizacji kontraktu. Do niego nalezy okreslenie wielko-
$ci i jakosci zaangazowanego potencjatu ludzkiego, materia-
towego i sprzetowego. Zamawiajacy jest niejako zwolniony
z ryzyka zwigzanego z wyznaczeniem zakresu i czestotliwo-
$ci zlecania prac, z ktérym musi sie mierzy¢ w przypadku
kontraktow tradycyjnych (obmiarowy model wynagradzania).

Moim zdaniem model ,,utrzymaj standard” z odpowied-
nimi modyfikacjami (jak w modelu gdanskim) ma przysztos¢
1 powinien by¢ punktem wyjscia do konstruowania optymal-
nego modelu utrzymaniowego, ktéry mogtby obowigzywac
we wszystkich oddziatach GDDKiA.

Czy mozna okresli¢ zakres prac, jakie wykonawca ma wyko-
na¢ wlasnymi sitami? A co z zapleczem sprzetowym? Czego
wymagac¢, zeby z jednej strony zagwarantowa¢ wysoka ja-
ko$¢ wykonania usltugi, a z drugiej nie ogranicza¢ rynku?
Uchwalona 22 czerwca br. nowelizacja ustawy Prawo zamo-
wien publicznych zmodyfikowata przepisy dotyczace wy-
kazywania spetnienia warunkéw udziatu w postepowaniu.
Zamawiajacy moze postawi¢ minimalne warunki dotycza-
ce nie tylko do$wiadczenia, ale takze potencjatu kadrowo-
-sprzetowedo, sg to bowiem czynniki gwarantujace realiza-
cje zamowienia na poziomie adekwatnym do jako$ci projektu,
w tym przypadku klasy drogi. Moze zazadac¢ np. wykazu na-
rzedzi, wyposazenia zakladu czy urzadzen technicznych do-
stepnych wykonawcy.

W swajej praktyce spotykam sie z bardzo rozbudowany-
mi warunkami dotyczacymi potencjaiu sprzetowego. Niestety
z ich weryfikacja przez zamawiajgcego bywa juz réznie. Czesto
dopuszcza sig do udziatu w przetargu wykonawcow realnie

niedysponujacych wymaganym potencjatem. Z drugiej stro-
ny zdarza sie, iz zamawiajacy narusza zasade uczciwej kon-
kurencji i réwnego traktowania wykonawcow i stawia takie
wymagania techniczne (np. okreslony rok produkcji dane-
go sprzetu), ktére w mojej ocenie moga wyeliminowac wie-
le rzetelnych firm.

Chciatbym zaznaczy¢, ze pzp pozwala zamawiajgcemu
zastrzec, iz kluczowe czesci zamowienia na roboty budow-
lane lub ustugi wykonawca ma obowigzek wykonac¢ osobi-
Scie. Niestety zamawiajacy coraz rzadziej korzystaja z tego
przywileju.

Jednym z kryteriéw jakosciowych jest skrécenie terminu
wykonania ustugi lub czas reakgcji na zlecenie. Co si¢ dzieje,
jesli wykonawca usuwa usterke dluzej, niz zadeklarowat?
Termin wykonania ustugi jest do$¢ czesto stosowanym kry-
terium pozacenowym, ale podobnie jak termin gwarancji jest
to kryterium iluzoryczne. Wigkszos$¢, jesli nie wszyscy wy-
konawcy, zawsze deklaruje ten sam termin, tj. najkrétszy.
W konsekwencji w praktyce moze wystapic¢ problem niedo-
rébek lub sztucznego usuwania usterek.

Jesli chodzi o czas reakcji na zlecenie, zwykle rozpatru-
je sie ilos¢ dni zadeklarowanych przez wykonawce w for-
mularzu oferty, a liczonych od dnia zlecenia wykonania
ustugi do dnia jej rozpoczecia. Niedochowanie przez wy-
konawce ustalonych terminéw, czy to przekroczenie cza-

Model ,,utrzymaj standard” z odpowiednimi
modyfikacjami (jak w modelu gdanskim)
ma przysztosc¢

su wykonania ustugi, czy tez przystapienia do jej wyko-
nania, obwarowane jest w kontraktach karami. W mojej
ocenie kary umowne nie sg zbyt wysokie (np. 5 tys. zt za
kazdy rozpoczety dzien przekroczenia), przez co nie sg dla
wykonawcy ucigzliwe (zwtaszcza biorgc pod uwage war-
to$¢ zamowienia).

Gdzie przebiega granica pomigdzy usuwaniem usterek przez
wykonawce a wykonywaniem napraw przez firme w ramach
kontraktu ,,utrzymaj standard”?

W celu uniknigcia watpliwos$ci na etapie realizacji pro-
jektu powinno si¢ w umowie doprecyzowac prace, ktore
wchodza w zakres kontraktow utrzymaniowych (np. eli-
minacja ubytkow czy deformacji stuzaca zapewnieniu bez-
pieczenstwa ruchu drogowego), oraz te, ktére poza niego
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wykraczaja (np. remonty pelne majace na celu przywroéce-
nie drodze zaprojektowanych parametréw technicznych).
Dysponujgc danymi historycznymi, zamawiajgcy moze
wskazac konkretne czynnosci, ktérych wykonanie w ra-
mach kontraktu jest niezbedne dla przeciwdzialania de-
gradacji drogi. W sposéb mozliwie szeroki powinien w OPZ
przedstawi¢ te prace i powigzac z ich wykonaniem dodat-
kowe (poza wynagrodzeniem cyklicznym — zryczalttowa-
nym) wynagrodzenie (rozliczanie jedynie w przypadku
indywidualnych zlecen wykonywanych przez zamawiaja-
cego). Zapewniloby to wiekszg przejrzystosc realizowa-
nych kontraktow.

Czy mozliwy jest powrdét do pomysiéw z 2011 r. potacze-
nia w jednym kontrakcie modelu ,zaprojektuj i wybuduj”
i ,utrzymaj standard”?

Teoretycznie tak, nie jestem jednak przekonany, czy by-
foby wielu zainteresowanych. Z kazda kumulacjg réznych
prac wigze sie bowiem ryzyko ograniczenia mozliwosci
udzialu w przetargach mniejszych firm, wynikajgce z ich
potencjatu oraz skali kontraktow. Osobiscie uwazam, ze
firmy utrzymaniowe powinny miec¢ realng i pelng mozli-
wos$¢ wypowiedzenia sie na temat nowych odcinkéw drég
w trakcie ich projektowania. Przeciez podczas swojej co-
dziennej pracy te firmy identyfikuja elementy rozwigzan,
ktore bezposrednio wplywajg na koszt utrzymania drogi.

Dysponujac danymi historycznymi,
zamawiajgcy moze wskazac¢ konkretne
czynnosci,

Zmiana tych elementéw (czesto o charakterze technologicz-
nym czy konstrukcyjnym) na etapie projektowania pozwo-
litaby wiele zaoszczedzi¢ na etapie utrzymania.

W niektérych przetargach zamawiajacy zyczy sobie przed-
stawienia koncepcji dzialan, ktora stanowi tajemnice przed-
sigbiorstwa. Jak zatem miarodajnie ja oceni¢?

Koncepcja dzialan to niejednokrotnie co$ oryginalnego, stwo-
rzonego na potrzeby zamawiajacego, dlatego niepodane do
wiadomosci innych oséb i podmiotéw. Dzisiaj wykonawcy juz
w calosci utajniajg swoje opracowania, co uniemozliwia ich
weryfikacje i sprawdzenie chociazby pod katem podstawo-
wych wymagan zamawiajacego.

W mojej ocenie, mimo iz cigzg na nich takie obowigzki,
zamawiajacy nie sprawdzajg, czy takie zastrzezenie tajemnicy
jest w danych okolicznos$ciach skuteczne (a nie zawsze jest).

Kryterium koncepcji dziatan, jak kazde kryterium poza-

cenowe 0 duzym stopniu subiektywizmu, musi by¢ opisa-
ne bardzo precyzyjnie. W tym miejscu warto przypomniec
wyrok KIO z dnia 15.02 br. (KIO 141/16), w ktérym Izba —
w nastepstwie odwotlania wniesionego przez Polski Zwigzek
Pracodawcéw Budownictwa, ktory mialem okazje reprezen-
towac — nakazata GDDKIiA zmiane SIWZ w przetargu doty-
czacym catorocznego kompleksowego utrzymania w modelu
Jutrzymaj standard” odcinka A2 Modta-Dabie. W szczegol-
nosci chodzito o doprecyzowanie kryterium koncepcji dziatan.
KIO uznata bowiem, zZe nie jest wystarczajace wskazanie sa-
mej nazwy kryterium i przyporzadkowanie do niej ogolnego
opisu czynnoSci, jakich wymaga zamawiajacy. Aby dane kry-
terium pozacenowe miato charakter mierzalny i aby ograni-
czy¢ subiektywizm oceny, kazdorazowo trzeba okresli¢, w jaki
sposéb zamawiajacy bedzie jej dokonywat. To za$ oznacza ko-
niecznos$¢ poinformowania oferentéw o tym, za co konkret-
nie beda przyznawane punkty i w jakiej ilosci.

Wedtug mnie koncepcje dziatan jako kryterium oceny ofert
moga spelnic¢ pozytywna role, musza by¢ jednak bardzo pre-
cyzyjnie opisane. Warto takze rozwazy¢, czy nie nalezatoby
premiowac innowacyjnych rozwigzan, ktére w ramach tych
koncepcji wykonawcy mogliby zaproponowac.

Dziekuje za rozmowe.

Zdjecia: Krzysztof Piatek
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W maju jak co roku odbyto sie Walne Zgromadzenie Ogolnopolskiej I1zby Gospodarczej Drogownictwa.
O potrzebach branzy i mozliwosciach jej rozwoju z PAWLEM LUDWIGIEM, wiceprezydentem Izby,

rozmawia Anna Krawczyk.

Jakie sa najwigksze wyzwania, ktére stoja przed branzg?
Tesknimy za czasami, kiedy panowata normalnos¢ — wykonawca
zajmowatl sie robota, a inwestor nadzorem. Obecnie poza budo-
waniem musimy zajmowac sie rozwigzywaniem wielu proble-
mow. Kiedy juz uporali$my sie z prywatyzacja naszych przed-
siebiorstw oraz wejsciem na rynek duzych firm wykonawczych
1 drastycznym obnizeniem cen robét, przyszla kolej na mobili-
zacje przed EURO 2012. Zamiast obiecanych kokoséw pierwsza
perspektywa przyniosta wiele upadtosci. Teraz przed nami ko-
lejne zadania zwigzane z druga perspektywa. Pytamy, ile jesz-
cze musimy znies¢, w sytuacji gdy kazdy kolejny dzien to nie
lada wyzwanie. Zamawiajacy pie-
trzg trudnosci tam, gdzie ich by¢
nie powinno, zwalajgc odpowie-
dzialno$¢ na wcigz zmieniajgce
sie prawo. Dodatkowo rozwojo-
wi branzy nie sprzyja mieszanie
sie do niej polityki.

Jaki jest najwiekszy problem,
ktory Izba musi rozwigzac?
Odpowiem ironicznie, gdyby Izba
mogta samodzielnie rozwigzywac
problemy, z ktérymi boryka sie
branza, to pewnie o wigkszosci
z nich juz bySmy nie pamietali.
Niestety musimy wspotpracowac
z wieloma instytucjami, ktérych
opinie nierzadko sie wykluczajg. Coraz trudniej znalez¢ zrozumie-
nie i porozumienie, tak jakby nikomu nie zalezalo na znalezie-
niu rozwigzania, ktore zadowoliloby wiekszos¢, a nie jednostki.

Brakuje tez myslenia perspektywicznego, analizowania tego,
jaki dane rozwigzanie bedzie mialo wptyw na branze w przy-
sztosci. Trudno sie jednak temu dziwi¢. Przyktad daje sama wta-
dza ustawodawcza. Nawet najlepiej przygotowane dokumenty
sg zmieniane pod dyktatem tych, ktorzy aktualnie majg mozli-
wos¢ przeglosowania poprawek.

Co bylo najwiekszym pozytywnym zaskoczeniem ostatnich
miesiecy, a co negatywnym?

Mitym zaskoczeniem byla zmiana postawy szefostwa GDDKIiA.
Na dtugo wczesniej zapewniano nas o checi wspdtpracy, nawet

prowadziliSmy wspolne dzialania, ale teraz wreszcie widoczne sg
efekty. Do osiggniecia wszystkich celow daleka jeszcze droga, ale
juz widac¢ $wiatetko w tunelu i nie jest to nadjezdzajacy pociag.

Co sie zatem zmienilo?

Stanowisko Generalnego Dyrektora objeta osoba znajgca naszg
branze zaréwno od strony zamawiajacego, jak i od strony wy-
konawcow. Stad nasze zaufanie i optymizm. Takze nasz resort
przejawia wyrazng chec¢ wspdtpracy, co popiera konkretnymi
dziataniami. Dawno tego nie obserwowaliSmy.

Co sie za$ tyczy negatywoéw... Nietadnie oceniac czyjes
dziatania, nie znajagc motywacji,
niemniej procedura wylaniania
nowego szefa GDDKiA wzbudzi-
fa w branzy wielkie zdumienie.
Nawet dla kogo$ niezaintere-
sowanego dziwnie to wszyst-
ko wyglada.

Tradycyjny model versus model
,utrzymaj standard” — w jakim
kierunku powinnismy péjsé¢,
aby zoptymalizowa¢ utrzyma-
nie drég?

Ciezko jednoznacznie na to py-
tanie odpowiedzie¢. W dalszym
ciggu wiele zalezy od ludzi, a ci
sg rozni. Generalnie wymagania
powinny by¢ jasno okreslone, najlepiej wystandaryzowane dla
catego kraju, a wykonawcy powinni by¢ réwno traktowani. Stan
obecny znacznie odbiega od stanu zadowalajgcego, stad rozmo-
wy o jakims$ systemie posrednim. Problemy, ktére sie pojawity,
nie dotycza modelu utrzymania drog, tylko cen zaoferowanych
ustug i kontroli nad ich $wiadczeniem. Dazenie do minimalizacji
cen powoduje niepotrzebne oszczednosci. Przy krotkiej kotdrze
zawsze kto$ pozostaje odkryty. Trzeba zrobi¢ wszystko, aby za-
pobiec wypaczeniom juz na etapie przygotowania zadania. Stad
— powtarzam — konieczne jest szukanie rozwigzan, ktore zabez-
pieczylyby obie strony kontraktu. Woéwczas sposob jego realiza-
cji bedzie miatl drugorzedne znaczenie.

Dzigkuje za rozmowe.

Zdjecie: Fotolia
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Ponad 13 mld zt Polskie Sieci Elektroenergetyczne SA wydadzg do 2025 r. na budowe, rozbudowe
i modernizacje krajowej sieci przesytowej. Realizacje tych inwestycji moga znaczgco usprawnié¢

ultramobilne wezty betoniarskie.

Jak informuje Beata Jarosz, rzecz-
nik PSE, wartos¢ zakontraktowanych
juz zadan wynosi ok. 7 mld zi. W kolej-
nych latach prowadzone bedg postepo-
wania o udzielenie zamoéwienia na na-
stepne inwestycje.

Zasieg inwestycji

— Plany inwestycyjne dotycza giéwnie sie-
ci przesytowych w po6inocnej i péinocno-
-zachodniej Polsce — wyjasnia B. Jarosz.

Linie o napieciu 400 kV zbudowa-
ne zostang m.in. na trasie Mikutowa—
Czarna—Pasikurowice oraz Krajnik—
Baczyna. Takie same linie powstang
tez w okolicach duzych aglomeracji:
Warszawy, Poznania, Gdanska.

— W najblizszym czasie planujemy
uruchomienie linii biegnacej ze stacji
Dobrzen do nacigcia linii Pasikurowice—
Wroctaw. To bardzo wazna linia, bo do
stacji Dobrzen przylaczone sa bloki
Elektrowni Opole.

Plany PSE obejmujg setki kilome-
trow linii nowych oraz modernizowa-
nych, m.in. relacji: Ostroteka—Olsztyn
Matki, Bydgoszcz—Pita Krzewina, Stupsk—
Zydowo Kierzkowo, Zydowo Kierzkowo—
Gdansk Przyjazn, Gdansk Przyjazn—
Pelplin—Grudzigdz Wegrowo, Grudziadz
Wegrowo—-Jasiniec, Jasiniec—Pgtnow.

Budowlane wyzwania
Narodowy operator elektroenergetycz-
ny zaklada, ze do 2025 r. powstanie ok.
4300 km nowych toréw pradowych linii
najwyzszych napie¢, a ok. 2300 km linii
o napieciu 400 i 220 kV zostanie zmoder-
nizowanych. W tym samym czasie zbu-
dowanych zostanie 9 nowych obiektow
stacyjnych, a 23 istniejgce stacje i roz-
dzielnie zostang poddane modernizacji.
Budowane sieci przesyltowe liczo-
ne sa nawet w setkach kilometrow.
Charakterystyczny dla tych inwesty-
cji jest dtugi odcinkowo front prac.
Dostarczenie na plac budowy konstrukcji

wsporczych jest sporym wyzwaniem lo-
gistycznym. Nie mniejszym wyzwaniem
jest zbudowanie fundamentéw i podpor
o takich samych parametrach na catej
diugosci linii.

— Obecnie wigkszos$¢ inwestycji reali-
zowana jest z wykorzystaniem weztow
betoniarskich stacjonujacych w okolicy
budowy. Kazdy wezet jest jednak spe-
cyficzny, uzywa np. innych kruszyw
i cementow. Jest to wiec ryzykowne,
grozi niejednorodnoscig mieszanki be-
tonowej, réznicami w zakresie wytrzy-
malos$ci, parametrow technicznych,
mrozoodporonosci czy nasigkliwosci —
zwraca uwage tukasz Marcinkiewicz,
kierownik segmentu Infrastruktura
LafargeHolcim.

Moze sig zdarzy¢, ze na budowie jed-
nej linii elektroenergetycznej uzyte zo-
stang diametralnie réznigce sie od sie-
bie betony. Nie stanowi to problemu,
do czasu az pojawiaja sie trudnosci na-
tury technicznej. Nieodpowiedni dobor
kruszyw moze skutkowac brakiem wy-
trzymatosci konstrukcji betonowej czy
kiopotami z zageszczeniem mieszanki.

Przydatne usprawnienia

— Chcemy zaproponowac inwestorowi
i wykonawcom rozwigzanie utatwiaja-
ce prace budowlane, czyli ultramobil-
ne wezly betoniarskie. Dzigki temu, ze
mozna je szybko zdemontowac i zmon-
towac, moga przemieszczac sie wraz
z wykonawcami inwestycji — wyjasnia
L. Marcinkiewicz.

Do przewozu ultramobilnych weztéw
starczy jeden, gora dwa ciagniki siodto-
we. Czas potrzebny na przetransporto-
wanie i ponowne uruchomienie wezta
nie przekracza dwoéch dni.

Do tej pory LafargeHolcim korzy-
stal z wysokowydajnych, mobilnych we-
ztéw, ktére stacjonowaty na placu budo-
wy przez okres trwania inwestycji. De
facto funkcjonujg one jako stacjonarne

wezly. Jednak przy budowie sieci elek-
troenergetycznych nie tyle liczy sie wy-
dajnos¢, ile mobilnosé.

— Tutaj mieszanki betonowe sg zu-
zywane w dziesigtkach albo setkach m?,
wezel nie musi mie¢ tak duzej wydajno-
$ci jak w przypadku inwestycji drogo-
wych. Cecha najbardziej pozadana jest
jego mobilno$¢ — méwi . Marcinkiewcz.

Jak informuje rzeczniczka PSE SA,
do tej pory ultramobilne wezly beto-
niarskie nie byty podczas realizacji in-
westycji uzywane.

Jeden dostawca
Stosowanie ultramobilnych weztéw nie-
sie wiele korzysci.

— Mamy zawsze te same materialy
sktadowe. W jednych rekach mamy logi-
styke, od dostawy surowcéw po dostawe
gotowego betonu na budowe. Eliminuje to
ryzyko réznic jakosciowych. Przyspiesza
tez proces budowy, bo jesli przygotowa-
nie mieszanki sceduje sie na zewnatrz,
a wykonawcy pozostawi sie jedynie jej
wbudowanie, to i inwestor, i wykonaw-
ca moga by¢ spokojni o jako$¢ — wyja-
$nia L. Marcinkiewicz.

LafargeHolcim nie tylko produku-
je 1 dostarcza materiaty budowlane, ale
opracowuje tez unikatowe technologie
aplikacji. Dysponujac wiasnymi labo-
ratoriami, bierze peing odpowiedzial-
nosc¢ za jakos$¢ oferowanych materia-
tow. Zamawiajacy moze tez skorzystac
z ustug zewnetrznych akredytowanych
laboratoriow.

Kierownik segmentu Infrastruktura
podkresla zalety obstugi inwestycji przez
jeden podmiot. Wybierajac miedzyna-
rodowg firme o ugruntowanej pozycji,
mozna liczy¢, ze na placu budowy nie
bedzie opéznien. Dla operatora elektro-
energetycznego, ktory musi uwzgledniac
np. planowe wylaczenia czy przepiecia
zasilania, dotrzymywanie terminéw jest
szczegolnie istotne.

Zdjgcie: Depositphoto
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Rozwiaz swoje problemy

,Dbaj o swoje ciato, bo jest cenne” gtosi napis w szkole jogi Jogart na warszawskim Mokotowie.
O tym, co wykonywanie asan przynosi ciafu, a co umysfowi, z ARTUREM FILIPOWICZEM,
wiascicielem Jogartu i instruktorem, rozmawia Anna Krawczyk.

Czy warto stawac¢ na glowie?
(Smiech) Warto, ale trzeba sie do tego dobrze przygotowac.
Sama pozycja ma korzystny wplyw na organizm. Odwracajgc
sie do gory nogami, sprawiamy, ze krew napiywa do gtowy
1 mozg zostaje dotleniony.

Mozna tez zawiesi¢ sie do gory nogami na linie. W tej
pozycji glowa nie styka sie z ziemia i nie mozna nadwyre-
zyC szyi.

Szkole prowadzisz od 7 lat, ale juz wczeS$niej byles instruk-
torem. Skad ta fascynacja?

Przez wielu joga jest uwazana za spokojny rodzaj aktywno-
$ci, ale przeciez wykonywanie ¢wiczen wigze sie z ruchem.
W jodze ten ruch jest wszechstronny, zaden segment ciata
nie zostaje pominiety. Inne systemy ¢wiczen tego nie za-
pewniajg.

Wykonywanie asan w sposob poprawny wymaga bardzo
duzej koncentracji. Na tym opiera sie praca z umystem w jo-
dze. Zajecia konczymy relaksacja. W dzisiejszych czasach
wszechobecnego pedu i pospiechu jest to bardzo potrzebne.

Jakie korzysci przynosi uprawianie jogi?

Na poziomie fizycznym , zdobywamy” zdrowie, co jest nie
do przecenienia. Bez niego nie da si¢ normalnie funkcjo-
nowac. Joga oddzialuje takze na psychike. Pozbywajac sie
stresow i napie¢, ciato sie odpreza. Poniewaz ciato i umyst
wzajemnie na siebie wpltywajg, umyst takze sie wycisza.
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Pracujac z cialem, mozna poprawi¢ samopoczucie i ogélnie
nasz stan emocjonalny.

Problemy sprawiaja, ze cialo sie ,zamyka”. Uprawiajac
joge, otrzymujemy narzedzia do pracy. Wykonujgc ¢wicze-
nia otwierajace, wysylamy impuls do moézgu, gdzie zacho-
dzg zmiany emocjonalne. Odblokowuje ciato. Stoje wypro-
stowany. Czuje sie lepiej.

Dodatkowo wycisza relaksacja. Oddech staje sie spo-
kojniejszy, co wplywa uspokajajaco takze na serce i uktad
NErwowy.

Wykonywanie asan w sposéb poprawny

Czy ¢wiczenie jogi pomaga w rozwigzywaniu probleméw?
O, tak. Zdarzylo mi sie zacza¢ sesje z gtowa peing mysli zwig-
zanych z jakas$ trudng sprawg. W trakcie zaje¢ zapomnialem
0 niej, a po nich rozwigzanie samo przyszlo.

Chciatbym zwroci¢ uwage na jednag rzecz. To, co nam
sie wydaje problemem, tak do konca nim nie jest. Sami so-
bie problemy stwarzamy. Cwiczac i odblokowujac ciato, je-
steSmy w stanie sie zdystansowac, spojrze¢ na zycie z in-
nej strony, z innym nastawieniem, bardziej pozytywnym.
Okazuje sie czesto, ze jesteSmy w stanie podotac¢ czemus,
co wcze$niej wydawalo sig przerastac nasze sity.
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Tak sie dzieje tez z sama joga. Na poczatku stawanie na
glowie wydaje sie niewykonalne, ale po ilu$ probach jest
mozliwe.

Wykonywanie coraz trudniejszych asan pomaga w bu-
dowaniu pewnosci siebie.

Czy opisywane przez Ciebie zmiany w zyciu sg trwate?
Najwazniejsze jest regularne ¢wiczenie. Jedni potrzebujg
roku, zeby przejs$¢ transformacje, inni wiecej. Zmiany w cie-
le fizycznym (staje sie ono zdrowsze) wplywajg na podej-
$cie do zycia. Zmieniajg sie nawyki. Ludzie zaczynaja zwra-
ca¢ wiekszg uwage na to, co jedza, ile $pia, jak intensywnie
zyja. Dlugotrwate siedzenie przed komputerem zastepujg
innymi, bardziej rozwijajacymi zajeciami, co sie przektada
na poprawe jakosci zycia.

Czy joga jest dla wszystkich?

Tak, nie ma przeciwwskazan do jej uprawiania. Jesli w za-
jeciach uczestnicza osoby z dolegliwosciami, pewnych ¢wi-
czen po prostu sie nie wykonuje lub wykonuje w zmody-
fikowany sposéb. Wszelkie dolegliwos$ci nalezy zgtosic
instruktorowi, ktéry bedzie miat to na uwadze podczas
prowadzenia zajec.

REKLAMA

Kazdy z nas jest jedyny i niepowtarzalny. Wykonujac
¢wiczenia jogi, dgazymy do tego, aby ustawienie nasze-
go ciala zblizylo sie do pewnego wzorca. Z uwagi na to,
ze jeste$my inaczej zbudowani, droga, jaka musimy po-
kona¢, jest rozna. Ten, co ma zaokraglone plecy, bedzie
musiat otwiera¢ tutéw. Ten, co ma wkleste plecy, be-
dzie musiat pracowa¢ w odwrotny sposob, aby uzyskac
ten sam efekt.

Problemy sprawiaja, ze ciato sie ,,zamyka”.

Jak dlugo trzeba ¢wiczyé¢, zeby zauwazy¢ poprawe?

Juz po pierwszych zajeciach zakonczonych relaksacjg moz-
na sie poczu¢ wyciszonym. Oczywiscie ten stan nie bedzie
sie utrzymywal wiecznie. Wystarczy jednak uprawiac joge
miesigc czy dwa, aby zmiany byly trwalsze. Po roku w cie-
le zmienia sie juz bardzo duzo. Trzeba tylko ¢wiczy¢ regu-
larnie dwa razy w tygodniu.

Dzigkuje za rozmowe.

Zdjgcia: Jakub Dabrowski
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Otwarcie debaty, od lewej Andrzej Mochon,
Dariusz Gatazka, Elzbieta Uzunow, Marek Gajewski

WERONIKA WYSoOCKA

Dnia 1 czerwca br., podczas XXII
Miedzynarodowych Targéw Budownictwa
Drogowego AUTOSTRADA-POLSKA

w Kielcach, odbyta sie V edycja Salonu Kruszyw.
Organizatorem byt Instytut Mechanizacji
Budownictwa i Gérnictwa Skalnego (IMBiGS) oraz
Targi Kielce. Debate pt.: , Kruszywa do rozjasniania
nawierzchni drogowych” moderowafa Elzbieta
Uzunow z IMBIGS.

Pora na jasne nawierzchnie

‘ n ,opracowanym w 2014 r. przez GDDKIiA dokumencie
,Kierunki dziatania w dziedzinie Technologii” rozja-
$nianie nawierzchni drég uznano za jedno z kluczo-

wych rozwigzan. Zastosowanie jasnych nawierzchni przyczy-

nia sie nie tylko do poprawy bezpieczenstwa na drogach, ale
takze umozliwia obnizenie kosztow eksploatacji, np. kosztéw
os$wietlenia. Oszczedno$ci generuje zmniejszenie mocy zrodet

Swiatla oraz odlegtosci pomiedzy nimi przy zachowaniu wy-

maganego poziomu o$wietlenia.

Nagrzewanie sie nawierzchni w miastach skutkuje wyste-
powaniem tzw. wysp cieplnych. W okresie letnim temperatura
jasnych nawierzchni jest $rednio o 8-10°C nizsza niz temperatu-
ra nawierzchni tradycyjnych, co zmniejsza ryzyko powstawania
kolein, a tym samym wpltywa na zwigkszenie trwatosci drog.

Jednym ze sposob6w rozjasniania nawierzchni jest zastoso-
wanie kruszyw gabrowych, ktére sa w Polsce dostepne.

Prelegenci z IMBiGS omowili kwestie podazy naturalnych
kruszyw nadajacych sie do nawierzchni rozjasnionych (Michat
Filipczyk) oraz mozliwosci zastosowania kruszyw naturalnych
i sztucznych do ich budowy (Jarostaw Stankiewicz).

Piotr Miduch, prezes zarzadu Centrum Badan Labora-
toryjnych ,,CEBEL" Sp. z o.0., przedstawit analize i interpreta-
cje wynikow pomiaréw wspétczynnika luminancji nawierzch-
ni wykonanych z mieszanek mineralno-asfaltowych. Okazuje
sie, ze istniejg zalezno$ci pomiedzy wymaganiami dotyczacy-
mi samych kruszyw i wymaganiami dotyczacymi nawierzch-
ni rozjasnianych.

Doswiadczenia zwigzane z realizacjg konkretnych inwestycji
z zastosowaniem kruszyw jasnych z kopalni gabra przedstawit
Erwin Filipczyk, prezes zarzadu Slaskich Kruszyw Naturalnych
Sp. zo.0.
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.
Erwin Filipczyk, Elzbieta

Dariusz Galgzka z GDDKIiA omowit wymagania, jakie mu-
szg speinia¢ kruszywa przeznaczone do warstwy $cieralnej.

Przedstawiono takze przyktady konkretnych dziatan maja-
cych na celu spopularyzowanie jasnych nawierzchni w Polsce.

— Oczekujemy, ze tegoroczny Salon Kruszyw przyczyni sie
do lepszego zrozumienia, zwlaszcza przez inwestoréw i pro-
jektantow, catego cyklu zycia inwestycji drogowej — powiedziat
Marek Gajewski, zastepca dyrektora IMBiGS. — Powinni oni
bra¢ pod uwage nie tylko koszty budowy, ale i pdZniejszej eks-
ploatacji. Stosowanie rozjasnionych nawierzchni przynosi wy-
mierne efekty, pozwala m.in. zmniejszy¢ koszty oswietlenia,
co ma znaczenie w przypadku weziéw drogowych oraz miast,
a takze zwiekszy¢ trwato$¢ drog. [
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Zdjecia: IMBIGS
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POL-ECO-SYSTEM: zgloszenia liderow, bezptatne bilety i konferencje

Celem targéw POL-ECO-SYSTEM
jest kompleksowe przedstawienie
zagadnien zwigzanych ze
zrbwnowazonym rozwojem,
wymiana miedzynarodowych
doswiadczen, inspirowanie
krajowego sektora do rozwoju
oraz wspieranie wystawcow
poszukujacych partnerow
biznesowych.

Odbywajace sie od lat w Poznaniu tar-
gi POL-ECO-SYSTEM znane sg z tego, ze
oferte handlowg wystawcéw uzupelniajg
organizowane w przestrzeni ekspozycyjnej
konferencje i seminaria. W tym roku pro-
gram ekspozycji i wydarzen bedzie jeszcze
bardziej zharmonizowany.

REKLAMA

ENVICON otwiera sie na targi

— Tegoroczna edycja (11-14.10) pota-
czy Miedzynarodowy Kongres Ochrony
Srodowiska ENVICON z Forum Czystej
Energii i Forum RIPOK. Drugiego dnia kon-
gres bedzie obradowal w przestrzeni ekspo-
zycyjnej targow, co oznacza, iz kazdy zwie-
dzajacy bedzie mogt w nim uczestniczy¢
—zdradza Paulina Pietrzak, dyrektor targéow.

Prelegenci Forum Czystej Energii omo-
wig m.in. finansowanie PPP, magazynowa-
nie energii, elektrownie stoneczne na zrekul-
tywowanych sktadowiskach komunalnych,
biogaz i biomase, geotermie, panele foto-
woltaiczne i ich zastosowanie w ekranach
akustycznych, zmiany prawne.

Podczas Forum RIPOK inwestorzy i eks-
ploatatorzy tych instalacji dyskutowac beda
o kierunkach rozwoju branzy zagospodaro-
wania odpadow.

Zagospodarowanie zuzytego sprzetu
elektrotechnicznego, ztomu, metali i two-
rzyw sztucznych, odpady komunalne, surow-
ce wtorne, opakowania, a takze recykling
organiczny to tematy, ktére beda porusza-
ne podczas Forum Recyklingu.

Przestrzeganiu zasad zréwnowazone-
go rozwoju i zwigzanych z tym obowigz-
kach wtadz lokalnych poswiecony bedzie
Konwent Samorzadow.

Kliknij i wejdz za darmo

Wszyscy zwigzani z branza profesjonalisci,

ktorzy zarejestruja sie przez Internet jesz-

cze przed targami, wejdq na nie bezplatnie.
Bilety dostepne beda tylko w prereje-

stracji na stronie www.mtp24.pl. n

Wiecej na www.polecosystem.pl

Miedzynarodowe Targi Poznanskie

oy

Miedzynarodowe Targi
Technologii i Produktow

dla Zrownowazonego Rozwoju
i Ustug Komunalnych

I I I I spotkaj przysztos¢

11-14.10.2016

POZNAN

Wiedza i innowacyjne rozwigzania w jednej
przestrzeni wystawienniczo - konferencyjnej
> AQUA - TECH / Gospodarka wodno-$ciekowa

> GREENPOWER / Salon Czystej Energii

> ECO-PROTECT / Technologie Ochrony Srodowiska

> RECYKLING / Salon Gospodarki Odpadami i Recyklingu

> KOMTECHNIKA / Salon Techniki Komunalnej

> CITY TRANS PROJEKT / Transport Zrownowazony

> GMINA / Salon Produktow i Ustug dla Samorzadow
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Spotkanie branzy OZE podczas RENEXPO® Poland

Jesienig, a doktadniej w dniach 19-21 pazdziernika, w Warszawskim Centrum EXPO XXI odbedzie sie
6. edycja Miedzynarodowych Targdw Energii Odnawialnej i Efektywnosci Energetycznej RENEXPO®
Poland. To prestizowe spotkanie organizowane jest dla wszystkich, ktorzy cenig sobie niezalezno$¢

i wierzg w przysztos¢ OZE.

W ramach RENEXPO® Poland odbywa sig wiele
specjalistycznych konferencji branzowych

rogramie przewidziano liczne konferencje branzowe

s ’ \ ; i spotkania kooperacyjne. To propozycja dla tych, kté-
rzy chcg zapoznac sie z najSwiezszymi informacjami
dotyczacymi energetyki odnawialnej oraz pozyskac nowe, inte-
resujace kontakty biznesowe. Inwestowanie w OZE jest bardzo
oplacalne, o czym przekonato sie juz wielu wiascicieli gospo-
darstw, a takze inzynieréw projektujacych instalacje wykorzy-
stujace potencjat energetyki odnawialnej. Uczestnicy targéw
beda mogli dowiedzie¢ sie m.in., dlaczego warto inwestowac
w pompy ciepla, fotowoltaike czy biogazownie, poznaja zasady
ich efektywnego dzialania i naucza sie wykorzystywac ich zalety.

Inne zapowiadane tematy wystapien to: rozsadne zarzadza-
nie energig odnawialng, innowacyjne sposoby jej wykorzystania
w zyciu codziennym z korzyscig dla indywidualnych bizneséw,
a takze dystrybucja energii i przemys$lana polityka energetyczna.

Ze wzgledu na ogromne zanieczyszczenie srodowiska na-
turalnego dyrektywy europejskie naktadajg na Polske pewne
ograniczenia, co sktania do zmiany myslenia o dotychczaso-
wych sposobach pozyskiwania energii.

Trzy dni targéw wypelnig konferencje i fora tradycyjnie
przygotowane przez REECO we wspéipracy z organizacjami
i stowarzyszeniami branzowymi. Bedg to m.in.:

* 6. Miedzynarodowa Konferencja Fotowoltaiki w Polsce
¢ 6. Polska Konferencja Hydroenergetyczna (konferencja
2-dniowa)
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3 3
Warto odwiedzi¢ Warszawskie &
Centrum EXPO XXI

. Konferencja Spoteczne Aspekty OZE
. Forum Energia i Obiekty Wielkopowierzchniowe
. Edycja Dnia Samorzadowca
. Kongres Polskiej Organizacji Rozwoju Technologii
Pomp Ciepta
¢ 5. Forum Biogazu
¢ 1. Miedzynarodowy Kongres: Magazynowanie Energii
w Polsce
* Strefa Kariery Teraz Srodowisko
¢ 5. Forum PV
¢ 5. Konferencja na temat biopaliw
¢ 2.Kongres Budownictwa Energooszczednego oraz
Certyfikacji Budynkow

¢ Warsztaty: kogeneracja

Po raz kolejny Warszawskie Centrum EXPO XXI stanie
sie miejscem wymiany wiedzy, doswiadczen oraz prezentacji
najnowoczesniejszych technologii. RENEXPO® Poland, orga-
nizowane przez spotke REECO, to jedna z najwigkszych i naj-
wazniejszych imprez poswieconych energetyce odnawialnej
1 efektywnosci energetycznej w polskim kalendarzu imprez
targowych. Kazdy zainteresowany tematyka OZE z pewno-
$cig znajdzie tu co$ dla siebie. n

3
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Wiecej informacji na: www.renexpo-warsaw.com
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Zdjgcia: REECO Poland
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10% rabatu na powierzchnie wystawienniczq

6-te Miedzynarodowe Targi Energii Odnawialnej i Efekitywnosci Energetycznej

RENEXPO® Poland spotkanie branzy OZE Polski i nie tylko...

» Pofqczenie wiedzy z praktykg

» 60 edycja Dnia Samorzgdowca w ramach RENEXPO® Poland
» Profesjonalne konferencie

» Bezptatne fora branzowe

» Spotkania kooperacyjne

» i wiele wigcej...

19-21.10.2016
Centrum EXPO XXI w Warszawie Jryonizator

L.

Kontakt: tel: +48-22-266-02-16; info@reeco-poland.pl; www.renexpo-warsaw.com REECO
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® EMULSJE
ASFALTOWE

® ODNOWY | RENOWACJE
NAWIERZCHNI DROGOWYCH

® SKROPIENIA
MIEDZYWARSTWOWE

® PRODUKTY SPECJALNE
DLA DROGOWNICTWA

BITUNOVA Sp. z 0.0, ul. Wolczyriska 237, 01-919 Warszawa
tel. +48 (22) 714 49 30, fax +48 (22) 817 95 31, biuro@bitunova.eu, www.bitunova.com.pl



