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Program:

9.30 -10.00 - rejestracja uczestnikéw, serwis kawowy

10.00 -10.15 - Wprowadzenie — prof. dr hab. Leszek Rafalski, dyrektor Instytutu Badawczego Drog i
Mostéw

10.15-11.30 - Panel dyskusyjny - Moderator: prof. L. Rafalski

Uczestnicy: Tomasz Rudnicki — Zastepca Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad,
Wactaw Michalski — Dyrektor Departamentu Technologii GDDKIiA, Wojciech Ptaza — b. dyrektor
Swietokrzyskiego ZDW, Marek Adamek - Zwigzek Pracodawcéw Branzy Ustug Inzynierskich, Michat
Skorupski — DHV Polska, Piotr Chetkowski — Prezes Zarzadu Pol-Aqua S.A., Leszek Sawicki —
Dyrektor Budownictwa Drogowego Mostostal Warszawa S.A.

11.30 - 11.50 - Dyskusja



Starania o jakos¢ na kontraktach drogowych i préby stworzenia systemu przepiséw technicznych -
kalendarium propozycji, uzgodnien, konfliktéw, dziatan i zaniechan.

Temat zapewnienia jakosci w budownictwie drogowym, jej kontroli oraz funkcjonowania nadzoru od kilku lat
pozostaje w centrum uwagi Polskiego Kongresu Drogowego. Méwiono o tym obszernie jeszcze podczas
Kongresu odbywajgcego sie jesienig 2006 r. Poczgwszy od 2009 nie ma roku, w ktérym temat ten nie bytby
wiodacym przedmiotem powaznego spotkania srodowiskowego. W ponizszym kalendarium przypomnimy
pokrotce wnioski wyptywajgce z tych konferencji, a takze najgto$niejsze spory wokét jakosci wykonawstwa.

2009:
28-29 kwietnia Warszawa, Forum Przygotowania Inwestycji PKD

Temat specyfikacji i przepisow technicznych poruszyli m.in. Wactaw Michalski w prezentacji
,Problematyka specyfikacji technicznych w przygotowaniu inwestycji drogowych: analiza stanu i propozycje
rozwigzan” oraz Konrad Jabtonski ,Normy, wymagania techniczne, specyfikacje w projektowaniu drog”.

W wyniku prezentacji oraz dyskusji plenarnej i w 4 panelach tematycznych, opracowano gtéwny wniosek
Forum:

WNIOSEK O PRZEPISACH TECHNICZNYCH

Nalezy pilnie przedyskutowaé i opracowa¢ oraz wdrozy¢ do praktyki jednolity system przepisow
technicznych w drogownictwie. Jego brak jest jedng z najwazniejszych, a jednoczes$nie stosunkowo
najmniej rozpoznanych barier rozwoju sieci drogowej w naszym kraju. Ma ogromny wplyw nie tylko
na proces przygotowania inwestycji drogowych, ale réwniez na pdzniejsze utrzymanie wybudowanych
obiektoéw, diagnostyke ich stanu oraz zarzgdzanie catym majatkiem drogowym. Brak jest nie tylko samych
przepiséw technicznych, ale takze procedur ich inicjowania, opracowywania, uzgadniania, zatwierdzania,
ciggtego monitoringu ich stosowania oraz doskonalenia.

Taki stan jest jednym z gtéwnych czynnikdbw spowalniajgcych proces budowy drég oraz wprowadzajgcych
napiecia w relacjach projektant — inwestor - wykonawca lub wykonawca-nadzér budowy. Kazdy kilometr
drogi zbudowanej wedtug wadliwych przepiséw technicznych to zwiekszone ryzyko zbyt szybkiego
jej zniszczenia i koniecznosci kolejnych niepotrzebnych wydatkéw ponoszonych przez podatnikow. Na
podstawie tych wadliwych przepiséw opisywany jest w Specyfikacjach Technicznych ,przedmiot
zamowienia", czyli wymagania techniczne wobec budowanej drogi. Jesli przepisy sg nieaktualne, niespdjne
i niekompletne, to nawet przy zapewnieniu odpowiedniego poziomu finansowania oraz najlepszych
checiach wykonawcy, efekt korncowy - czyli oczekiwana przez kierowcow jakos¢ i trwatos¢ drég - jest nie-
zadowalajgcy. Ani projektanci ani zamawiajgcy nie sg w stanie przygotowa¢ poprawnych zapiséw
w specyfikacjach istotnych warunkéw wykonania i odbioru obiektéw drogowych i mostowych. Sprzeczne
i niekompletne zapisy w specyfikacjach powodujg, ze oferenci zmuszeni sg do zadawania pytan, na ktére
ani projektant, ani zamawiajgcy nie potrafi udzieli¢ poprawnej i jednoznacznej odpowiedzi.

Jak wazna jest jego rola, wida¢ najlepiej tam, gdzie funkcjonuje on bardzo dobrze. Przyktadem sg Niemcy,
gdzie te sprawy zostaty uporzgdkowane juz dawno. Efekt jest widoczny gotym okiem, a najlepszym
potwierdzeniem powszechna wysoka ocena jakosci niemieckich drég.

Obecne przepisy techniczne w polskim drogownictwie nie tylko sg merytorycznie niekompletne, niespojne
i przestarzate, ale takze nie sg w zaden systematyczny sposéb aktualizowane (doskonalone). Co wiecej,
nie mozna ich nawet nazwa¢ systemem - jest to jedynie zbior pojedynczych przepisow bez ustalonych
i prawnie umocowanych procedur ich opracowywania, weryfikacji, wdrazania i doskonalenia.

Dokumenty Techniczne, ktére sg stosowane dzisiaj w drogownictwie to: ustawy, rozporzadzenia,
zarzadzenia Generalnego Dyrektora GDDKIA, dokumenty kontraktowe (FIDIC - nieobowigzujgce), normy
(PN-EN — nieobligatoryjne), wymagania techniczne (WT-1, WT-2, rekomendowane - notyfikowane),
specyfikacje ogodlne (nieaktualne), poradniki oparte o nowe normy UE (nie istniejg) i specyfikacje
szczegotowe (dokument przetargowy, umowny, wykonawczy). Istnieje takze obszerna literatura techniczna
jak: katalogi, zeszyty IBDIM, zalecenia, wytyczne, tymczasowe wytyczne, instrukcje, oceny, komentarze,
zasady, artykuly i prace naukowe, studia czy wymagania techniczne.



Do podstawowych wad obecnego stanu w zakresie przepiséw technicznych mozna zaliczy¢:

e istnienie nielicznych przepiséw (rozporzgdzen) oraz szeregu réznych publikacji technicznych
wchodzacych w role przepiséw, w konsekwencji brak jednoznacznego oddzielenia przepisow
obligatoryjnych od dokumentéw do dobrowolnego stosowania

e istnienie réznych publikacji technicznych dotyczgcych tego samego zagadnienia (np. mieszanka
mastyksowo-grysowa SMA wystepuje w PN, Zeszycie IBDiM, OST GDDKIA i BZDBDiM),

e niekompletnos¢ przepisdw - pokrycie nimi jedynie fragmentow techniki drogowej,

e brak jasno okre$lonych procedur dotyczgcych tworzenia projektéw przepiséw, ich weryfikacji
(ankietowania) oraz trybu dalszego doskonalenia,

¢ brak odniesienia do aktow prawnych dotyczacych wyrobdéw budowlanych i ich stosowania
wynikajgcych z Dyrektywy o Wyrobach Budowlanych oraz pozostatych Dyrektyw,

e brak okreslonej odpowiedzialnosci za kierowanie pracami zwigzanymi z praktycznym wdrazaniem
norm EN czy ustalaniem priorytetéw w ttumaczeniu norm EN dotyczgcych techniki drogowej

¢ brak wciggniecia do wspodtpracy nad tworzeniem przepiséw technicznych szerszych srodowisk
w celu weryfikacji zapisow oraz konsultacji spotecznych/branzowych.

Nowy system przepisdw technicznych w drogownictwie nie moze ograniczy¢ sie wytgcznie do nowej
struktury i hierarchii przepiséw i ich zawartosci, poniewaz jasne jest, ze taki system po bardzo krétkim
czasie przestanie sprawnie funkcjonowaé. Bardzo istotne sg takze procedury dotyczace postepowania
w sprawach inicjowania, przyjmowania i zmian przepisdéw, zapewniajgcych ciggte funkcjonowanie
i doskonalenie systemu.

Tworzenie od nowa systemu przepisow technicznych w drogownictwie musi opiera¢ sie na Kkilku
podstawowych zasadach:

e petna jawno$¢ i transparentnos¢ proceséw oraz podejmowania decyzji: jawne procedury, protokoty
i wyniki gtosowan. Wszystkie tego typu informacje powinny sie znalez¢ w Internecie.

e uwzglednienie wszystkich grup dziatajgcych na rynku drogowym, bez szczegdlnego
uprzywilejowania zadnej z nich. Dotychczasowe doswiadczenia z tworzeniem réznych dokumentow
technicznych pokazaty, ze wigkszosc tresci wpisywanych do projektéw byta w matym zakresie
konsultowana wewnatrz Srodowiska

e stosowanie regut gry rynkowej, powierzanie opracowan w przetargu publicznym, przy Scisle
okreslonych wymaganiach merytorycznych wobec uczestnikow. Na terenie kraju istnieje obecnie
szereg podmiotéw odpowiednio wyposazonych sprzetowo i zatrudniajgcych specjalistow, zdolnych
do opracowywania i weryfikacji projektow przepiséw.

e prowadzenie badan w celu tworzenia i weryfikacji przepisow jest kwalifikowane jako praca
badawcza, mozliwe jest zatem stawianie wykonawcom wymagan merytorycznych, poniewaz nie ma
obowigzku wyboru oferenta wytgcznie na podstawie kryterium najnizszej ceny. Tworzenie
jakiegokolwiek monopolu w dziedzinie opracowywania i weryfikacji projektow przepisow
technicznych odbytoby sie ze szkoda dla jakosci prac.

2010:

7-8 pazdziernika Ostréda konferencja PKD ,,Jakos$¢ w realizacji rob6t drogowych”

W konferencji wzieto udziat 120 przedstawicieli inwestoréw: krajowego i samorzgdowych, firm realizujgcych
kontrakty drogowe, projektantow i firm nadzorujgcych inwestycje. Najwazniejsze poruszane tematy
dotyczyty sposobow kontroli stanu drog i wykonywanych na nich robét, pracy laboratoriow badawczych,
jakosci nawierzchni asfaltowych i kruszyw do podbudéw i nawierzchni.



~Zagadnieniu jakoSci, jej sprawdzania i egzekwowania powinnismy poswiecac nie mniej uwagi niz terminom
konczenia kolejnych odcinkéw. Ma to takze aspekt ekonomiczny: wyzsza jako$¢ oznacza mniejsze koszty
ponoszone podczas eksploatacji drogi” - Zbigniew Kotlarek prezes PKD.

.Problem z zapewnieniem jakoSci pojawia sie juz na etapie projektowania. W polskich warunkach
szczegolny wptyw na stan droég wywierajg: obcigzenia nawierzchni oraz przemarzanie nawierzchni
i podtoza. Najwigkszy niekorzystny wptyw na naprezenia i odksztatcenia w konstrukcjach nawierzchni majg
pojazdy ciezkie. To oddziatywanie jest nawet wieksze niz wynikato z poprzednich badan, ktore wskazywaty,
ze przejazd jednego samochodu ciezarowego o obcigzeniu 100 kN/o$ odpowiada przejazdowi 160 tys.
samochodoéw osobowych. Konieczna jest zatem weryfikacja dotychczasowych zasad projektowania
nawierzchni drogowych” - prof. Leszek Rafalski, dyrektor Instytutu Badawczego Drog i Mostéw.

,Zrédfem wielu probleméw w drogownictwie jest wygrywanie przetargébw po najnizszych cenach (teraz jest
taniej, ale potem bedzie drozej). Paradoksalny przyktad: ponowny przetarg wygrat ten sam wykonawca
wyrzucony przez inwestora za nieterminowo$c, bo dat najnizszg cene. Nikt w domu nie kupuje najtanszych
produktow, ale kiedy Panstwo kupuje co$ drozszego, to podejrzliwos¢ opinii publicznej i strach urzednikow
przed posgdzeniami prowadzg do katastrofy. Wysokie tempo prowadzenia rob6t powoduje, ze stawia sie
na ilo$¢ kosztem jako$ci i powstajg btedy z po$piechu. Ograniczona jest dostepnos$¢ materiatdbw w sezonie,
do czego przyczyniajg sie problemy logistyczne i zaostrzone wymagania, powodujgce nhieuzasadnione
eliminowanie lokalnych materiaféw. Brakuje spdjnosci (brak systemu przepisoéw technicznych) i klarowno$ci
(jednoznacznos¢ interpretacji) wymagan technicznych. W tworzeniu wymagan SST panuje dowolno$é
(chaos), brak doswiadczen w stosowaniu LCCA ,analizy kosztow cyklu zywotnosci”. Nowe Wymagania
Techniczne sg probg poprawy (,powrdt do normalnosci”) — ale to kropla w morzu potrzeb. Brak powigzan
w systemie przepisow technicznych, a niektére wymagania wprowadzane sg bez weryfikacji

(badan), na zasadzie ,strzatu z biodra”. Watpliwa jest forma prawna: co w istocie znaczy ,rekomendacja
Ministra™ (...) Pokutuje wiele mitow dotyczgcych badania jakoSci:

,Zaostrzenie wymagan spowoduje lepszg jakos$c¢”. W istocie Specyfikacja SST to rezultat kompromisu
pomiedzy najnowszym stanem wiedzy technicznej oraz realnymi mozliwo$ciami wykonania i kontroli
(np. zageszczenie SMA = 98 % (w niektérych SST nawet 99 %), tolerancje na zawarto$c asfaltu tylko
w jedng strone (-0,0 % / + 0,3%).

Wiecej badan kontrolnych spowoduje lepszg jakos$¢”. W Polsce badamy kilkakrotnie czesciej niz np.
w Austrii — czesto ,dziurawimy” niepotrzebnie drogi. Gromadzone sg duze iloSci wynikéw (danych)
bez cato$ciowej analizy i wnioskowania na przyszio$¢. Mozliwa jest ocena statystyczna na mniejszej ilosci
prob” — Igor Ruttmar, prezes TPA Instytutu Badanh Technicznych.

25 listopada Komunikat GDDKIiA o wdrozeniu Wymagan Technicznych

GDDKIA informuje, ze w dniu 19 listopada 2010 r. Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad podpisat
Zarzgdzenie Nr 102 o wdrozeniu ,Wymagan technicznych” do stosowania na drogach krajowych
do sporzadzania projektéw, specyfikacji i dokumentéw przetargowych:
¢ ,Kruszywa do mieszanek mineralno-asfaltowych i powierzchniowych utrwalen na drogach krajowych
WT-1 2010 Wymagania Techniczne”, stanowigce zatgcznik nr 1 do zarzgdzenia;
e _Nawierzchnie asfaltowe na drogach krajowych WT-2 2010 Wymagania techniczne”, stanowigce
zatgcznik nr 2 do zarzadzenia;
e oOraz nowych opracowan:
e ,Mieszanki niezwigzane do drog krajowych WT-4 2010 Wymagania techniczne”, stanowigce
zatgcznik nr 3 do zarzgdzenia;
e ,Mieszanki zwigzane spoiwem hydraulicznym do drég krajowych” WT-5 2010. do stosowania
na drogach publicznych do sporzadzania projektéw, specyfikacji i dokumentéw przetargowych

Wymagania techniczne”, stanowigce zatgcznik nr 1 i Wymagania techniczne stanowigce zatgcznik Nr 2
uiete w tym Zarzadzeniu byly przyjete przez Komisje Rekomendacji przy Ministrze Infrastruktury
w 2008 roku. Po dwuletnich doswiadczeniach zostaty poprawione i zaktualizowane.

Podana w WT-2 metoda oceny wyrobu budowlanego w zaktadowej kontroli produkgji i oparta na ilosci
prébek stuzy do wydania certyfikatu zgodnosci. Metoda ta nie moze by¢ stosowana do oceny
wbudowanych warstw i materiatow przy odbiorach koncowych.



16 grudnia Raport roczny GDDKIiA

GDDKIA opublikowata raport roczny za rok 2010. Wsrdd kluczowych osiggnie¢ tego roku wymieniono
w nim petne uruchomienie laboratoryjnego systemu kontroli jakosci. Wdrozenie systemu polegato
na budowie laboratoriéw polowych (23 laboratoria) za kwote 65 min zt, wyposazeniu laboratoriow w sprzet
za kwote 27,3 min zt oraz modernizacji laboratoriow stacjonarnych za kwote 26 min zt.

Raport informowat réwniez o nowym systemie zarzgdzania kontraktami, w celu poprawy jakosci robot,
terminowosci ich wykonywania i zarzgdzania Srodkami finansowymi. Cele te miano osiggngc dzieki:
optymalizacji harmonogramow robo6t, weryfikacji pracy nadzoru poprzez raporty zawierajgce: czas pracy
i ilos¢ personelu na budowie, weryfikacji pracy wykonawcy przez nadzér w zakresie: ilosci pracownikéw,
sprzetu, warunkéw pogodowych,

czasu pracy oraz wykonanego przerobu.

RAPORT ROCZNY 2010
Nowy system zarzadzania kontraktami Laboratoryjny system kontroli jakosci
CELE: 1. Budowa laboratoriéw polowych (23 laboratoria)
za kwote 65 min zt
2. Dosprzetowienie laboratoriéw za kwote 27,3 min zl
3. Modernizacja laboratoriéw stacjonarnych

Poprawa zarzadzania projektem
Poprawa jakosci robét
Poprawa terminowosci wykonywania roboét

za kwote 26 min zt B e
Poprawa zarzadzania $rodkami finansowymi

4. zakup 27 aut terenowych F o . - Sea

1. Optymalizacja harmonogramoéw robét

2. Weryfikacja pracy nadzoru poprzez raporty zawierajace:
(czas pracy, ilos¢ personelu na budowie)

3. Weryfikacja pracy wykonawcy przez nadzoér w zakresie:
(ilosci pracownikow, sprzetu, warunkéw pogodowych,
czasu pracy oraz wykonanego przerobu)

RAPORT ROCZNY 2010

Zamierzenia i plany na 2011

1. Stworzenie przez GDDKIA programu funkcjonalno uzytkowego
(PFU) w formie wzoru, ktory zostanie przekazany do wdrozenia
w oddziatach GDDKIiA w ramach Projektuj i Buduj

2. Powotanie eksperckich grup do stworzenia ogoéinych
(jednolitych) specyfikacji technicznych (ST) i wdrozenie w
oddziatach GDDKIiA w ramach nowych projektow

3. Powotanie w GDDKIA zespotu do stworzenia katalogu typowych
obiektéw mostowych

2011:
Styczen Usterki na S-8 w Warszawie

Na poczatku roku w prasie pojawito sie wiele publikacji dotyczacych stwierdzonych zastrzezeh do jakosci
wykonania odcinka S-8 tgczgcego przyszty wezet Konotopa na autostradzie A-2 z Trasg Armii Krajowej
w Warszawie. Przedstawiciele konsorcjum wykonawcéw z firmg Budimex na czele odpierali te zarzuty,
podnoszgc zastrzezenia do technologii badan, czasu ich prowadzenia oraz interpretacji wynikéw. Byt to
pierwszy tej skali medialny spér o jako$c.



13 stycznia Komunikat GDDKIiA zawierajgcy zdjecia pokazujace zaniedbania wykonawcy trasy
ekspresowej S8 w Warszawie

W zwigzku z duzg liczbg publikacji w mediach Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad informuje,
ze podtrzymuje wszystkie zastrzezenia zwigzane z usterkami z winy wykonawcy na trasie ekspresowej S8
Konotopa — Al. Prymasa Tysigclecia i podkresla, ze droga zostata odebrana od wykonawcy jedynie
warunkowo. Wszystkie uchybienia muszg zosta¢ naprawione na koszt wykonawcy. GDDKIA zdecydowata
o tym, ze trasa bedzie oddana ze wzgledu na troske o kierowcéw. Trasa S8 jest bardzo potrzebna
Warszawie i mimo ewidentnych uchybieh po stronie wykonawcy zostanie niebawem uruchomiona. Kiedy
doktadnie sie to stanie, ustali ostatecznie nadzér budowlany. Jest to jednak kwestia najblizszych dni.

Przypominamy réwniez, ze Swiadectwo Przejecia drogi od wykonawcy zostato wydane przez inzyniera
nadzoru, a nie przez GDDKIiA (taka jest procedura), ale znajduje sie na nim lista wad i usterek
obcigzajgcych wykonawce, ktére nie powinny mie¢ miejsca, i ktére musi on usung¢ na wiasny koszt.
Nie ma zatem mowy o zgodzie GDDKIA na bezwarunkowe oddanie drogi kierowcom — cho¢ podkreslamy,
ze trasa S8 jest bezpieczna i kierowcy mogg z niej korzysta¢. Podkreslamy rowniez, ze S8 dopiero
po usunieciu wszystkich uchybien bedzie zgodna z dokumentacjg projektowg i wymogami w niej
postawionymi. Dzisiaj takiej zgodnosci nie ma.

GDDKIA informuje réwniez, ze ujawnienie oczywistych btedow wykonawcy, do ktérych nie miato prawa
dojs¢ nie bylo spowodowane zadng ,grg” zwigzang z wydtuzeniem gwarancji (jak, cytujgc pracownikow
wykonawcy, pisze ,Dziennik Gazeta Prawna”), a jedynie zapewnieniem przejrzystosci realizacji kontraktu
i wykazaniem zaniedban i uchybien. Sg one naganne i muszg by¢ usuniete przez wykonawce na jego koszt
dla dobra kierowcéw, ktérzy bedg korzysta¢ z trasy S8. Jednoczesnie celem GDDKIA jest wydtuzenie
gwarancji chronigcej interesy kierowcow z dwoéch lat do pieciu na tym odcinku S8. Wszystkie obecnie
podpisywane umowy na realizacje inwestycji drogowych sg objete 5-letnig gwarancjg

Krytycznie oceniamy dziatania poprzedniego kierownictwa GDDKIA, ktére w styczniu 2008 roku
zdecydowato sie podpisa¢ umowe z wykonawcg z 2-letnim terminem gwaranciji.

GDDKIA zdecydowata sie réwniez opublikowaé zdjecia zaniedban wykonawcy, poniewaz uchybienia
to fakty, a nie ,gra” o gwarancje. Usterki sg ewidentne i nie bedg przez nas tolerowane.

16-17 marca 2011 Warszawa Forum PKD ,,Porozumienie dla Jakosci”

Forum ,Porozumienie dla Jakosci” zorganizowat PKD, pod patronatem Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad. Podczas dwudniowych obrad odbyty sie dyskusje plenarne i 4 panele dyskusyjne.
Panele poswiecone bylty szczegdétowemu omowieniu réznych aspektow jakosci proceséw budowy
i utrzymania drdg: znaczeniu uporzgdkowania przepiséw technicznych i wprowadzeniu systemu ich
przyjmowania, wad i zalet systemu nadzoru nad inwestycjami i problemach pracy inzynieréw kontraktu,
szczegolnych problemach zapewnienia jakosci nawierzchni asfaltowych mowili oraz wspotpracy
zamawiajgcego z biurami projektow i firmami wykonawczymi oraz jakosci dokumentacji.

,Dla jakosci nie chcielibysmy sie porozumiewac, tu nie bedzie kompromisow, jako$S¢ musi by¢ zachowana.
| tutaj nie bedzie zadnych ulg, bo nas goni plan, czy musimy co$ wykonac. (...) Przeszkody, ktére mamy,
to jest rownoczesne prowadzenie prac nad rozporzgdzeniem o warunkach technicznych, ktére w tej chwili
toczg sie w Ministerstwie i nad dokumentami technicznymi. Pewne rzeczy probuje sie juz zapisac
w rozporzgdzeniu, natomiast nie mamy jeszcze ich uzgodnionych na dole, czyli nie mamy jasnego obrazu
jakie zapisy powinny by¢. Ciggle mamy watpliwosci i pewne nowe propozycje, dokumenty techniczne,
ktérych wymagania, specyfikacje staramy sie dopracowac. Niestety stato sie tak, ze bardzo p6zno zaczeto
prace nad tymi dokumentami, wtedy kiedy juz najwiekszy program budowy drég w Polsce sie rozpoczat
(...)

Dla trwatosci i jakosci musi by¢ zapewniona logistyka - ogromne iloSci kruszyw bedg przerzucane w tym
roku z jednej czeSci Polski do drugiej. Niestety zapisy w specyfikacji na podstawie starych dokumentacji
uzywajg termindw, ktére wskazujg na jaki$ rodzaj materiatow, zamiast na wtasnosci fizyczno-mechaniczne.
Materiat, ktéry mogtby by¢ wbudowany lezy niedaleko, niestety bedziemy musieli materiaty przewozic¢
Z duzych odlegtosci, bo w nazwie jest wpisane tak a nie inaczej. Jest to niedopatrzenie nie tylko nasze, jest
to niedopatrzenie rowniez biorgcych udziat w procesie przetargowym, dlatego, Zze widzieli, co podpisujg.
Zarzgdzanie budowg musi by¢ sprawne. Zostawia sie rézne przejazdy, rozne przej$cia na pdzniejszy okres,
te rzeczy sg pbézniej wykonywane z réznych materiatéw, w réznym czasie, w réznych warunkach, réznym
sprzetem. W zwigzku z tym nalezatoby te wszystkie ,plomby” oddzielnie badac. Nie widziatem ani jednej
budowy w Polsce, na ktorej bytaby stacja czyszczenia kot, czy stanowisko czyszczenia kot przed wjazdem



na warstwy, na ktorych ukfada sie nastepne. Jest to niedopuszczalne, nie ma czepnoSci, to wszystko
uderza w jakoS¢ wykonania nawierzchni.

Powstata Komisja do spraw rozporzgdzenia o warunkach technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi.
Ta Komisja dziata, tam dwa razy w tygodniu sie spotykajg rozne grupy tematyczne, dyskutuje sie
nad geometrig, nad poszczegdlnymi grupami, technologig, robotami ziemnymi, wykonawstwem, itd.
Rozszerzona zostata Rada Naukowa, ktdra ma nam doradzac jakie kierunki i dziedziny technologii majg
by¢ rozwigzywane w pierwszej kolejno$ci przez naukowcow. Stworzymy hierarchie waznosci tych
dokumentéw. W trakcie powoftywania sg zespoty specjalistow do spraw zapisow w specyfikacjach,
poniewaz konczymy juz prawie prace nad rozporzgdzeniem ministra, gdzie sg gtowne zawarte wskazowki,
co do jakoSci, wtedy zejdziemy nizej i zaczniemy opracowywac grupy specyfikacji, ktére juz bedg
sie opieraty na jakim$ dokumencie. W tej chwili gotowi jesteSmy do pracy, ale nie wiemy, co przyjgc
Za podstawe.

Przeprowadzenie reorganizacji nadzoru jako$ci w GDDKIA, w efekcie czego powstaty piony technologii
w oddziatach, to duzy krok do przodu. One bedg pomagaty w ocenach specyfikacji przez rozstrzygnieciami
przetargowymi i bedg pomagaty w rozstrzyganiu na biezgco pewnych kwestii, zwigzanych z technologig
juz na budowie. Zreorganizowano laboratoria i wyposazono w nowy sprzet — chodzi tu o laboratoria
stacjonarne, ktore byty gospodarstwami pomocniczymi, ktére prowadzity dziatalno$¢ gospodarczg i czesto
majgc podpisane umowy z innymi podmiotami odmawiaty pracy u nas, bo miaty terminowe zlecenia
do wykonania gdzie indziej. Minusem tego systemu jest to, ze nie bedziemy mogli $wiadczy¢ ustug
na zewngtrz, poniewaz nie mozemy tworzy¢ zysku. Zorganizowano laboratoria polowe na wszystkich
duzych budowach, ktére majg przyblizy¢ laboratorium do budowy — Zeby mogty szybciej i bez wozenia
probek przez Polske reagowac i dostarczac wyniki inzynierom Kkontraktow. Prowadzone sg miesieczne
monitoringi jako$ci, one najwiecej nam daty jesli chodzi o ocene jakoSci.

Zmienione zostaty postepowania z wadami i zasady potrgcenn — powstaje katalog, on juz jest w formie
do ankietyzacji, mysle, ze potrwa to z miesigc i bedziemy mogli po wewnetrznej ankietyzacji przekazac to
na zewngtrz do niektorych jednostek, ktére pomogg nam w wykryciu ewentualnych wad tego systemu.
Wydtuzono gwarancje do 5 lat — ma to zwigzek z ostatnimi, od 2 lat problemami z jako$cig, wiadomo — byty
masy robione o nizszej zawarto$ci asfaltu. Caly czas jest wedfug mnie btednie rozumiana sprawa
zawartoSci asfaltu, odchytek od tej zawartosci. Przegladatem zagraniczne rézne dokumenty, tam jesli
chodzi o odchytke, jest +/- i Srednia musi by¢ taka jak jest w recepcie. Jesli jest inna — to sg bardzo ostre
sankcje finansowe i podam przyktad: w austriackich dokumentach, za 1/10 asfaltu ponizej normy jest 4%,
za 2/10 — 8% wartosSci mieszanki i za 3/10 - jest 16% z wartosci mieszanki - czyli juz sie nie optaca takiej
mieszanki wbudowywac. Probujemy to dostosowacé do polskich warunkow, wiadomo, ze Kultura pracy
I doswiadczenia jakie mamy, sg inne — doswiadczen niektorych krajow osciennych po prostu
tak bezposrednio przyjgc¢ nie mozemy - Wactaw Michalski, dyrektor Departamentu Technologii GDDKIA.

Jakie powinny by¢ drogi? Zdzistaw Sznuk w podreczniku z 1918 roku (,Podrecznik do budowy drég bitych,
gruntowych i ulic miejskich”), sformutowat to w ten sposob: Powierzchnia drogi musi znie$¢ ciezar wozow
tadownych, przenie$¢ go na podfoze tak, by ScistoS¢ nawierzchni nie byta naruszong. Nawierzchnia
powinna by¢ mato wrazliwa na zmiany atmosferyczne, musi by¢ nieprzepuszczalna, aby podfoze
nie rozmiekto i droga zawsze bytfa do jazdy mozliwa. Materiat uzyty na nawierzchni musi by¢ o tyle twardy,
aby zuzycie jego wolno postepowafto, naprawy byty jak najrzadsze, i aby droga nie tracita nadanego jej
profilu”. Mamy 2011 rok — oczywiscie sg to lekko archaiczne sformutowania, ale sedno sprawy z punktu
widzenia technicznego jest doktadnie to samo!

Czynnik, bez ktérego nie bedzie trwatych drég to sg przepisy. | juz nie chodzi tylko o to, ze nie ma
przepisow technicznych — tylko prosze zwréci¢ uwage, co ostatnio w Polsce sie porobifo.
Mamy specustawe do drég, do kolei, do lotnisk, do EURO 2012 i jeszcze specustawa telekomunikacyjna.
Mamy 5 specustaw, co dla mnie jest dowodem na to, ze w Polsce sie nie da niczego normalnie zrobic¢
w Swietle obowigzujgcych przepisow, tylko jak chcemy co$ robi¢, to musimy do tego dziatania wydawac
odrebng ustawe regulujgcg. A moze proSciej bytoby tak skonstruowac system prawny, ze dafoby sie drogi
budowac, i koleje i lotniska i stadiony w ramach obowigzujgcych normalnie przepiséw? — Zbigniew Tabor,
dyrektor ZDW w Katowicach.

Czy nowe systemy kontroli, naktadania sie i dublowania kontroli, systemy kar, ktére majg wymusic jako$c,
czy to jest wiasciwa metoda na to, zeby te jako$c¢ poprawic? Jesli zatozymy, ze ogdlne przekonanie,
Ze jakoS¢ nadzorow inzynierskich sie obniza, jest trafne, to postawmy sobie pytanie, czy zamawiajgcy,
zarzgdca drogi wyleczy skutki tego obnizenia jakoSci poprzez to, Zze bedzie wchodzit w uprawnienia
inzyniera kontaktu i sam, rowniez te, ktére nalezg do nadzoru? (...)

Wprowadzanie kolejnych poziomow kontroli, kontrola, ktora kontroluje kontrole, ostatnio wszyscy wiemy
0 kolejnym pomysle monitorowania nadzoréw i pracy na budowie, jest ogfoszony ostatnio przetarg chyba
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w Rzeszowie, na monitoring pracy nadzoru, gdzie zamawiajgcy ma nadzieje, ze poprzez ,brygady lotne’
Z inzynierami z samochodem | aparatem fotograficznym, spowoduje, ze jako$¢ sie poprawi. Mysle, ze nie...
Gdy brakuje srodkow, chcemy zdyscyplinowac¢ wykonawcow — naliczamy kary! Tylko jeSli zawarte umowy
i specyfikacje, ktore sg podstawg do tych uméw, sg niedoprecyzowane, to by¢ moze jest tak,
Ze wykonawca sie opOznia, a z drugiej strony jest pytanie, dlaczego sie opdznia. Znamy wiele przypadkow,
kiedy czekamy 7-9 miesiecy na decyzje zamawiajgcego w réznych projektach — czy co do wyboru wariantu,
czy do akceptacji proponowanych rozwigzan. Mija 9 miesiecy, zatézmy, ze dochodzimy do jakich$
konkluzji, czekamy 3 miesigce na protokdt, za miesigc konczy nam sie umowa. | teraz pytanie— czy
w Swietle tej umowy to jest zwtoka po stronie wykonawcy czy zamawiajgcego?

Obowigzuje kryterium najnizszej ceny — z petnym przerzuceniem odpowiedzialno$ci na projektanta
za zrealizowany projekt, przy niedookreSlonym przedmiocie zamobwienia. Rozumiem zamawiajgcych,
Ze starajg sie w ten sposoéb schowac pewne rzeczy, ktorych nie byli w stanie zorganizowac, sg pod presja
potrzeby realizacji tego zadania — najfatwiej zdefiniowac tak, ze wszystko jest po stronie wykonawcy,
ale czy taki przetarg jest zgodny z prawem? (...) Umowy sg w tej chwili tak formutowane, ze terminy
obowigzujg tylko wykonawce, natomiast to zarzgdca decyduje o tym, co chce mie¢ zaprojektowane,
zarzgdca rowniez decyduje o akceptacji rozwigzan projektowych. To nie moze byc¢ tak, ze my mamy
3 miesigce na zaprojektowanie mostu, a zamawiajgcy moze miec¢ rok, na to, czy akceptuje projekt,
bez jakichkolwiek konsekwencji.

Od mniej wiecej 2 lat mamy pewnego rodzaju kryzys dialogu. Odczuwamy to raczej jako dyktat GDDKIA.
Jest eskalacja zarzutéw dotyczgcych obnizania sie jakoSci, konsekwencjg tego sg réznego rodzaju kary,
natomiast tego typu ,dialog” powoduje roszczenia ze strony firm projektowych i tak naprawde nie stuzy to
ani jednej ani drugiej stronie. Czy w ten sposéb poprawimy jako$¢ - karzgc wykonawcow, eskalujgc kolejne
roszczenia w kierunku zamawiajgcych — na pewno nie. Zdecydowanie jest potrzeba dialogu, wspotoracy,
wypracowania rozwigzan, ktére stang sie podstawg do tego, ze jakos¢ sie poprawi - Marek Adamek,
prezes Zwigzku Pracodawcow Branzy Ustug Inzynierskich

Systemu prac nad przepisami technicznymi w Kraju nie byfo, nie ma i obawiam sie, Ze nie doczekam, by ten
system powstat. Ja juz zwatpitem. Sprawa tego systemu tak jaskrawo nabrata na znaczeniu po wstapieniu
Polski do Unii Europejskiej — w traktacie akcesyjnym Polska sie zobowigzata do przyjecia tych jednolitych
norm europejskich i ich stosowania. (...) Wydawafo sie, ze w momencie przystgpienia do UE bedzie lepiej —
bedzie jakis efekt synergii, tego Ze wszystkie wiodgce kraje wtozyty wkitad w przygotowanie jednolitych,
spojnych norm europejskich. Ale normy europejskie w zakresie wyrobow budowlanych sg normami
klasyfikacyjnymi — bo nie mogg by¢ inne. Nie mogg by¢ takie same wymagania w Skandynawii, u nas
i we Wloszech, jesli chodzi na przyktad o mrozoodpornos$¢. Réwniez sprawa odpornosci na dziatanie opon
okolcowanych — poza Skandynawig i Alpami tak sie nie jezdzi w okresie zimy, to przyktad na to, ze nie
mozna ustawic¢ tych norm takich, do jakich jestesmy przyzwyczajeni. Normy europejskie sg normami
klasyfikacyjnymi, i majg za zadanie ujednolici¢ jezyk techniczny, niezbedny do harmonizacji. Tak, zeby
w catej UE operowac tym samym jezykiem, tymi samymi nazwami okre$lac witaSciwosci wyrobow i poziomy
wymagan wobec tych wtasciwosci. Kazde z panstw moze dostosowac sie do norm w swoich przepisach
technicznych, ktére kazdy kraj przygotowuje dla siebie, w zalezno$ci od posiadanych pieniedzy,
od posiadanej bazy kadrowej, sprzetowej, materiatowey.

Muszg byc¢ krajowe dokumenty aplikacyjne do tych norm, Zzeby moc je wdrozy¢, gdzie bedg wskazane
wtasciwosci i poziomy wymagan w zaleznosci od miejsca zastosowania. Wdrazajgc w okresie 2002-2004
dyrektywy UE do prawa polskiego, postanowiono pomingc¢ preambuty w dyrektywach — i one nie sg
ttumaczone w tresci ustaw i rozporzgdzen. W tumaczeniu dyrektywy podstawowej w budownictwie
ogoélnym i drogowym, czyli 89/106, pominieto zapis wynikajgcy z preambuty, ze kraje - w zaleznoSci
od tradycji technicznej, warunkéw klimatycznych - mogg przygotowywac dokumenty aplikacyjne, tak, zeby
utatwic¢ stosowanie tych norm. Nie ma w naszym prawie takiego zapisu, no i oczywiscie nie ma tez nikogo
odpowiedzialnego za to, zeby przygotowac projekty krajowych dokumentéw aplikacyjnych.

Sledze notyfikacje krajowych dokumentéw aplikacyjnych, ktére sg w Internecie publikowane, Ministerstwo
Infrastruktury notyfikuje tylko jeden przepis, o wymaganiach wobec budynkow, jakie powinien spetniac,
to jedyny projekt w ubiegtym roku.

Na Forum Przygotowania Inwestycji w 2009 roku mowitem, ze w 2007 roku zespot specjalistow Polskiego
Stowarzyszenia Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych przekazat przez IBDiM Generalnej Dyrekcji kilka
opracowan zwigzanych z tym tematem, czyli z przepisami technicznymi. Ocena stanu istniejgcego, szeroka
diagnoza stanu a nastepnie projekt rozwigzania. Mija czwarty rok - i nic sie nie dzieje. (...)

Takimi przepisami de facto mogtyby by¢ wymagania techniczne, rekomendowane przez ministra, chociaz
jesli bytoby to dobrowolne porozumienie, to nie musiatoby by¢ rekomendowane przez ministra, tylko
porozumienie spisane, wysokie umawiajgce sie strony — wifadza publiczna, partnerzy — wykonawcy,
wszyscy, ktérzy sg zainteresowani, organizacje techniczne, ktére sg zainteresowane tym tematem. Strony
sie umawiajg, Ze takie bedg obowigzywaty wymagania. Wystarczy tylko notyfikowac. Wymagania



techniczne w Swietle dyrektywy 98/34/\WE sg nielegalnymi dokumentami. Gdyby wtadza publiczna byta nam
zupetnie niepotrzebna, mysmy przystepujgc w 2004 roku do przygotowania pierwszego projektu WT4 czyli
dotyczgcego kruszyw do mieszanek mineralno-asfaltowych i powierzchniowych utrwalen, wydawato sie,
tak przynajmniej wykonawcy twierdzili ze dobrze by byto, zeby to byto jednolicie, i zeby minister
to rozporzadzeniem zatwierdzit. Ta droga, przez ministra jest bardzo trudna, a w tej chwili juz praktycznie
niemozliwa. Minister odmowit rekomendowania po tych ztych doswiadczeniach z WT2 i wprowadzit je
Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad, moim zdaniem rowniez nielegalnie. Bo to jest obowigzek
na terenie catego kraju, czyli niezgodnie z zapisem dyrektywy - Konrad Jabtonski, Akademia Inzynierska
w Polsce.

FIDIC tak jest uksztattowany, Ze jest podziat ryzyk, oczywiscie najwieksze ryzyko ma wykonawca zawsze,
w FIDICU tez, ale jest jaki$ podziat ryzyk i naruszanie tej rownowagi powoduje potem kfopoty, miedzy
innymi niezrozumiate reguty gry. Polskie ,przerobki” FIDICA niosg konsekwencje dla wykonawcy -
po pierwsze brak zaliczek, na catym Swiecie sg zaliczki, u nas nie ma — wieksze kredyty trzeba brac.
Trudno przeforsowac roboty nieprzewidziane — brak rezerwy finansowej. Kary umowne bez ograniczen,
nigdzie na $wiecie nie ma kar umownych do nieskoriczono$ci. Zablokowanie technologii zamiennych — niby
to jest rola celowa, zeby jak najmniej roszczen zmian byto, ale powoduje zablokowanie réznych pewnych
rzeczy koniecznych i niezbednych.

Trzeba podejmowac mnostwo decyzji. Zamawiajgcy musi podejmowac decyzje. By¢ moze Zamawiajgcy
jest szczedliwy, ze musi podejmowac decyzje, chociaz z obserwacji wynika, ze nie jest taki szczeSliwy,
bo nie zawsze podejmuje decyzje szybko. Przestoje na budowie — z tego tytutu to roszczenia Wykonawcy.
Sg rézne takie kfopotliwe zapisy, duzo ich mozna by byto wybrac, ale wybratem 3: za przedtuzenie terminu
zakonczenia robot i zmiane zakresu inZynierowi nie przystuguje wynagrodzenie. | jest wszystko ok, jesli to
jest 2-3 miesigce. A co bedzie jak sie budowa sp6zni o rok, pottora? Zdarzaty sie takie przypadki.
Nie ma wyjscia, nie ma co zrobic.

Zamawiajgcy boi sie podjg¢ decyzji, bo nie pozwalajg przepisy, inzynierowi przystuguje state, miesieczne
wynagrodzenie bez wzgledu na to, czy sg roboty, czy nie. | zamawiajgcy moze miec ktopot, bo takie zapisy
sie tez zdarzaty. Musi ptaci¢ pienigdze, czy jest robota, czy nie ma. Ptatno$¢ nastepuje w terminie 60 dni
od sprawdzenia faktury przez kierownika projektu.

Byty takie przypadki, ktére obserwowatem, poniewaz byty jakie$ problemy ptatnicze, no to instrukcje
dostawat kierownik projektu — nie sprawdzaj tej faktury. lle potrzeba na sprawdzenie faktury? No 7 dni
wydawato sie $wiat i ludzie, ale sprawdzat fakture 6 miesiecy na przyktad...

Inzynier bywa skrzynkg przekaznikowg miedzy wykonawcg a projektantem — a tak nie powinno byc.
Powinien dokonywac selekcji spraw, podejmowac decyzje w wiekszosci spraw, bo przeciez jest mgdrzejszy
od projektanta. A do projektanta zwracac¢ sie w razie koniecznosci. Zdarza sie tolerowanie wykonywania
robot niezgodnie z warunkami kontraktu, bo termin, zamawiajgcy polecenia wydaje. A potem w grudniu
znowu mowig: brak asfaltu w asfalcie. Te praktyki wynikajg z niestosowania jasnych procedur, czyli FIDICA
— Tadeusz Suwara, prezes Transprojekt Warszawa.

Zatozenia sg proste — poniewaz na budowie wystepujg setki zjawisk nie do przewidzenia, to musimy
przywotac jakie$ ogolnodostepne standardy kontraktow, a ich jest kilkadziesiat.

My caty czas moéwimy FIDIC, ale mamy kilkadziesigt dostepnych standardbéw, po co, zeby ucywilizowac
relacje pomiedzy zamawiajgcym a wykonawcg. Kazdy z nich tak naprawde jest zgodny z polskim prawem.
Zatozenie byto takie, ze przyda sie osoba miedzy zamawiajgcym a wykonawcg, ktéra bedzie
profesjonalistg, ktéra bedzie o0sobg publicznego zaufania, ktéra bedzie nalezycie umocowana
do podejmowania decyzji, ktéra bedzie respektowana. (...) Inzynier jest pierwszym sedzia w sprawie,
ma doswiadczenie, a przede wszystkim dysponuje ubezpieczeniem. Naprawde dziwie sie Zamawiajgcym
w catym kraju, ze kontraktujg sobie inzyniera, a p6zniej mu odbierajg mu kompetencje i zdolno$¢
do podejmowania jakichkolwiek decyzji.

Roéwnoczesnie zamawiajgcy, ktory jest swiadom swojej pozycji negocjacyjnej — bardzo silnej, przerzuca
na tego inzyniera, wszystkie mozliwe obowigzki w umowie. Umowy stajg sie coraz bardziej ryczaftowe,
coraz bardziej zobowigzujg inzyniera do wykonania wszystkiego, co mozna w ramach, jak to nazywam
odmiarowy ryczaft, ,all inclusive”. Jest taka bardzo fajna klauzula — inzynier bedzie realizowat inne
polecenia zamawiajgcego.

W kontraktach na wykonawstwo klauzula 3.1 méwi, ze inzynier musi uzyska¢ zgode zamawiajgcego
na kilkadziesigt czynno$ci, ktore robi. Czyli tak naprawde nic nie moze. Efekt jest taki, ze zamawiajgcy widzi
w tym inZzynierze swojego gtdbwnego wroga, bo inzynier w trosce o swoje wtasne koszty, dazy do wykonania
ustugi jak najtaniej. Zamawiajgcy denerwuje sie z tego powodu, wiec zaczyna to kontrolowac, czyli zaczyna
sprawdzac pobyty na budowie, formaty raportéw, kolory itd. Kompetencje juz naprawde nie istotne.



Natomiast inzynier jakby podejmuje te gre: skoro zamawiajgcy mnie Kkontroluje, ile mam tych dniowek
na budowie, to ja dostosuje sie do tej gry, zajme sie przede wszystkim kontrolg mojego personelu i moim
interesem.

W zwigzku z tym naprawde sie nie dziwmy. Juz nawet to rozpatrywanie roszczen, ktore ostatnio jest
kontraktowane osobno, bedzie najnizszej jakosci. Jest olbrzymi naktad pracy poswiecony na to,
by kontrolowac inzyniera, z ktérego nie jestesmy zadowoleni, ktory naprawde jest staby i ktory dziata
przy coraz mocniejszym zamawiajgcym, ktory jest Swiadom swojej pozycji przetargowej, bo on ma
gigantyczne pienigdze do wydania.

UZP pottora roku temu stwierdzit, ze kontrakt FIDIC mozna stosowac, nie trzeba robi¢ anekséw do umow,
wystarczy jezeli bedzie w umowie o zamowieniu publicznym z wykonawcg powiedziane, w jaki sposob
dojdziemy do ceny koncowej zakresu i terminu wykonania — czyli typowy kontakt negocjowany. Mozna
stosowac i jest zgodne z prawem. Teraz interpretacje CUPT-u sg takie, ze kazda zmiana wymaga aneksu.
Czyli cata wstecz, wracamy do sytuacji sprzed roku 1994.

Zamiast silnego inzyniera, ktéry rzeczywiscie zarzgdza budowg i rozwijania gospodarki nakierowanej
na wiedze, mamy stabego inzZyniera, zastraszonego, ktéremu ciggle trzeba dokreca¢ Srube. Mamy
generalnie stracony impet, rozczarowanie i stracone zaufanie. Srodki publiczne wydajemy kompletnie
nieracjonalnie. A wystarczy naprawde zaczgc¢ stosowac inng konkurencje niz cenowa. Trzeba wigekszy
naktad pracy przeznaczy¢ na przygotowanie inwestycji. Im wiecej naktadu przeznaczymy na to, tym mniej
bedzie probleméw na budowie. Wiecej weryfikacji dokumentacji przetargowych. Kontrakty miedzy
zamawiajgcym a wykonawcg ostatnio przygotowujg projektanci, bo to oni tworzg 90% kontraktu,
czyli specyfikacje. Tego tez nikt nie sprawdza i potem sg gigantyczne problemy na budowie. To wszystko
jJest do zrobienia, nie trzeba zmieniac¢ prawa, wystarczy je stosowac inaczej - Michat Skorupski — DHV

29 sierpnia Poset Adamczyk donosi o nieprawidtowosciach na budowie A-4

Podczas posiedzenia Sejmu poset Andrzej Adamczyk (Klub Parlamentarny PiS) powiedziat, ze zostat
poinformowany przez podwykonawcéw autostrady A-4 w rejonie Ropczyc, ze do budowy uzywane sg tam
niewtasciwe materiaty: ity i gliny. Poset zlozyt doniesienie do prokuratury o podejrzeniu popetnienia
przestepstwa.

6 wrzesnia komunikat GDDKiA Dbamy o jako$¢ na A4

W zwigzku z pojawiajgcymi sie w mediach informacjami dotyczgcymi rzekomo ztej jakosci budowy
autostrady A4 na Podkarpaciu, z powodu uzywania niewlasciwych materialtdw do budowy nasypéw,
GDDKIA oswiadcza, ze informacje te nie majg pokrycia w faktach. Potwierdzajg to najnowsze kontrole.
Wyniki badan laboratoryjnych prébek gruntu pobranych 5.09.2011 r. z placu budowy autostrady A4
na odc. Debica — Rzeszoéw jednoznacznie potwierdzajg, ze ity nie stanowig materiatu, z ktérego buduje sie
nasyp autostrady. Absurdalny jest tez zarzut, ze do budowy autostrady stosowane sg gatezie i bfoto.

Prébki gruntu pobrane z placu budowy to, zgodnie z orzeczeniem laboratoryjnym i PN-S-02205:1998,
pyt piaszczysty, ktory zostat dopuszczony przez nadzér do wykonywania nasypow zgodnie z wymaganiami
normowymi i specyfikacjg techniczng. Wedtug tych wymagan pyt piaszczysty jest przydatny do dolnych
warstw nasypu z zastrzezeniem, ze bedzie wbudowywany w miejsca suche lub zabezpieczone od waod
gruntowych i powierzchniowych. Taka wiasnie sytuacja zostata potwierdzona w miejscu jego
wbudowywania.

W partii materiatu przeznaczonego do uktadania warstw nasypowych stwierdzono wystepowanie soczewek
gruntu wysadzinowego, gliny pylastej barwy szarej w stanie plastycznym, ktére nalezy wybra¢ i usuwac
z placu budowy. Takie czynnosci sg prowadzone przez wykonawce na budowie. Glina pylasta, zgodnie
z normg, jest tez materiatem przydatnym do budowy nasypéw nasypu z zastrzezeniem, ze bedzie
wbudowywany w miejsca suche lub zabezpieczone od wod gruntowych i powierzchniowych. Tak wiec i pyt
piaszczysty i glina pylasta o wilgotnosci optymalnej moze by¢ uzywana do budowy nasypéw
pod warunkiem jednak, ze grunty o roznych wtasciwosciach muszg by¢ uktadane w oddzielnych warstwach.
Technologia wykonywania nasypow i odbioru robdt polega na wykonywaniu kolejnych warstw o grubosci
okreslonej doswiadczalnie, przewaznie 30-50cm. Po wykonaniu kazdej warstwy wykonywane sg badania
laboratoryjne dotyczace zageszczenia i nosnosci, ktére sg podstawg odbioru robdt przez inspektora
nadzoru i wyrazenia zgody na ukfadanie kolejnej warstwy przez wykonawce. Dodatkowo, w przypadku
watpliwosci inspektora nadzoru, laboratorium GDDKIA wykonuje badania kontrolne.

Warto dodaé, ze przedstawiona mediom i prokuraturze prébka gruntu wazy zaledwie kilka kilogramow
i nie jest reprezentatywna dla okoto 7,5 min m3 materiatu potrzebnego do wykonywania nasypu
autostradowego na odcinku Debica — Rzeszow o diugosci 33 km a opisywane miejsce jej pobrania stanowi
budowe 13-14 warstwy (liczagc od gory) nasypu co oznacza, ze docelowo wysoko$¢ nasypu zostanie



tu podniesiona o okoto 4 m. Na tym etapie budowy nasypu trudno méwi¢ o konstrukcyjnej czesci
autostrady.

Wszystkie kontrole oraz badania potwierdzajg wiec jednoznacznie, ze nasypy na budowie autostrady A4
powstajg zgodnie z wymogami technologicznymi a kontrola jakosci na wszystkich inwestycjach GDDKIA
jest prowadzona stale zaréwno przez nadzor jak i laboratoria drogowe.

15 grudnia Podsumowanie roku GDDKIiA — pierwszy ranking budow

W kolejnym raporcie rocznym GDDKIA poswiecono sporo miejsca sprawom jakosci: ,Konsekwentnie
realizowany jest kompleksowy nadzér techniczny nad prowadzonymi przez GDDKIA inwestycjami. Celem
nadrzednym jest realizacja zadan w dbatosci o najwyzszg jakos¢ i terminowos¢ wykonania. Wprowadzony
w 2010 roku laboratoryjny system zarzgdzania jakoscig przynosi rezultaty - liczba wynikow niezgodnych
z wymaganiami zmalata z 39% do zaledwie 16% mimo, Zze liczba badan wykonywanych w kazdym
miesigcu wzrosta ponad dwudziestokrotnie - z 240 do 6600. W 2011 roku GDDKIA stworzyta wzorcowy
Program Funkcjonalno-Uzytkowy (PFU) i rozpoczeta proces Akredytacji laboratoriéw drogowych. W 2011
roku rozpoczelismy tez opracowanie Wzorcowych Specyfikacji Technicznych dotyczacych budowy drog
i mostéw.

Wsrdd zadan, do ktérych byto w tym roku najwiecej zastrzezen jakosciowych, sg m.in.:
A-2- Autostradowa Obwodnica Minska Mazowieckiego

S-7- Potudniowa Obwodnica Gdanska

S-7 Olsztynek — Nidzica

Z kolei najmniej zastrzezen byto do:

S-69 Pin-Wsch Obwodnica Bielska — Biatej
A-1 wezel Strykéw

S-7 Obwodnica Kielc.

Trwajg robocze rozmowy z przedstawicielami Ogolnopolskiej Izby Gospodarczej Drogownictwa, Polskim
Zwigzkiem Pracodawcéw Budownictwa oraz z Lewiatanem. Rozmowy dotyczg zmian w umowach na roboty
drogowe uwzgledniajgcych doswiadczenia ostatnich trzech lat. Chodzi np. o odnowiong ptatnosc
za materialy, rezygnacje z kar za kamien milowy jezeli kontrakt zostanie zakohnczony w terminie
czy mozliwosci wprowadzenia zaliczek na kontrakty. Czes¢ z tych postulatéw juz jest wprowadzona w zycie
na nowych kontraktach.
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2012:

13 marca Konferencja GDDKIiA Czy mozna zbudowa¢ dobra droge?

Szokujgce sg wyniki badan przeprowadzonych przez laboratoria GDDKIA — ponad 90 procent spekan
na budowanej autostradzie A2 to wynik ewidentnych btedow w sztuce budowlanej -Zle wykonane
potaczenia technologiczne poszczegdlnych warstw nawierzchni czy niepotrzebne naciecie pitg warstw
autostrady.

Czemu spekania pojawity sie tak nagle, w tak wielu miejscach naraz? Otéz, pod wptywem bardzo niskich
temperatur, w najstabszym miejscu konstrukcji, a wiec najczesciej tam, gdzie nie zostata uszczelniona
przerwa technologiczna lub naciecie pitg byto zbyt gtebokie, zostato zainicjowane spekanie. Pojawit sie tzw.
efekt karbu, czyli najprosciej mowigc ostabiono konstrukcje nawierzchni. Spietrzenie naprezen
doprowadzito do niekontrolowanego rozciggniecia nawierzchni, w rezultacie powstaty spekania. Skala
problemu jest wynikiem konsekwentnej niechlujnosci wykonawcéw - braku uszczelnienia zigcza
technologicznego, przeciecia nizej lezgcej warstwy nawierzchni, dopuszczenia ruchu pojazdow ciezkich
po nie dokonczonej drodze.

Spekan mozna byto unikngé w bardzo prosty sposéb. Wystarczylo oczysci¢ krawedz nawierzchni
po zakonczonym etapie pracy, réwno i odpowiednio gteboko docig¢ krawedz nawierzchni, uszczelnié¢
przerwy technologiczne, pilnowa¢ czystosci na budowie i nie dopuszczaé do poruszania sie ciezkich
pojazddw po niepetnej konstrukcji. Te proste metody - elementarne zasady sztuki budowlanej, znane juz od
lat 70. ubiegtego wieku, wystarczajg, by zbudowac dobrg droge w technologii gwarantujgcej brak kolein —
zmory drég budowanych z tzw. miekkich asfaltow.

To witadnie brak kolein byt celem pracy polskiego Instytutu Badania Drog i Mostéw nad betonem
asfaltowym o wysokim module sztywnosci, zastosowanym po raz pierwszy 25 lat temu we Francji. IBDiM,
na zlecenie Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, dostosowat francuskg metode do polskich
warunkow poprzez uzycie asfaltow bardziej miekkich niz te przystosowane do francuskich warunkéw. Taki
sktad zapewniat réwng powierzchnie drogi bez kolein.

Mieszanke po raz pierwszy zastosowano w Polsce w 2002 roku na doswiadczalnym odcinku S5.
Doswiadczenie zakonczylo sie sukcesem, wobec czego juz w 2003 roku biura projektowe rozpoczety
powszechne wprowadzanie warstw o Wysokim Module Sztywnosci (BA WMS). Od tego czasu technologia
WMS przestata by¢ uwazana za eksperymentalng i stata sie normg stosowang nie tylko na polskich,
ale takze czeskich, stowackich, francuskich czy hiszpanskich drogach.

W stowackim klimacie, tozsamym 2z polskimi warunkami atmosferycznymi, technologia WMS zostata
z powodzeniem zastosowana m.in. na oddanej jesienig zesztego roku autostradzie R1 z Nitry do Banskiej
Bystrzycy. Jak zapewniajg przedstawiciele stowackiej administracji drogowej, 40-kilometrowy odcinek drogi,
pod wzgledem badah laboratoryjnych nie wykazat zadnych spekan.

Takze w Hiszpanii WMS jest stosowany powszechnie i z duzym powodzeniem. Co wiecej technologia WMS
jest polecana przez Hiszpanski Instytut Badawczy (CEDEX) ze wzgledu na mozliwos¢ generowania
oszczednosci — zardwno w realizacji, jak i w utrzymaniu.

14 marca Komunikat GDDKIA ,,Eurovia — 99 peknie¢ przykrywane 3 klamstwami”

Wobec s$rodowego os$wiadczenia firmy Eurovia wchodzgcej do grupy Vinci, ktére stanowi polemike
z faktami ustalonymi w toku szczegoétowych badan laboratoryjnych, Generalna Dyrekcja Drég Krajowych
i Autostrad informuje:

Ktamstwo 1:

A2 popekata, bo przyjeto zbyt twardy asfalt, ktéry popeka w polskim klimacie

Przyczyng pojawienia sie szczelin i spekan m.in. na budowanym przez firme Eurovia odcinku A autostrady
A2 ze Strykowa do Konotopy nie jest wadliwa technologia betonu asfaltowego o wysokim module
sztywnosci, co w swoim pismie z 2011 roku podnosit ten wykonawca, ale brak wtasciwego zabezpieczenia
kolejnych elementéw konstrukcji drogi lub mechaniczne uszkodzenia tej trasy poprzez naciecia pitg.
To ewidentny btad w sztuce budowlanej . Nie pojawity sie natomiast spekania tzw. niskotemperaturowe,
czyli takie gdy konstrukcja peka na mrozie ze wzgledu na zbyt twardy asfalt — a o tym wiasnie pisata
Eurovia wiosng 2011 roku. Ktamstwo 2:

nigdy nie byto zastrzezen co do jakosci drég budowanych przez Eurovie

Zobacz oficjalne przyktadowe dokumenty z réznych kontraktéw realizowanych przez Eurovie, gdzie sg
dowody na zastrzezenia technologéw GDDKIA co do jakosci pracy tego wykonawcy, polecenia napraw
wydane przez Inzyniera Kontraktu oraz zestawienie zbiorcze wynikdw monitoringu jakosci robét za 2011 r.-
kolorem czerwonym zaznaczone sg wyniki niezgodne z wymaganiami;

Ktamstwo 3:

potwierdzity sie ostrzeZzenia Eurovii z pisma z 2011 roku. W zwigzku z pismem Eurovii z marca 2011 roku,
GDDKIA - wspdlnie z Instytutem Badawczym Drog i Mostow -zorganizowata w maju 2011 r. specjalne



seminarium poswiecone argumentom tego wykonawcy o stosowaniu nieodpowiedniej na polskie warunki
klimatyczne technologii. IBDiM, ktéry od ponad 10 lat zajmuje sie opracowaniem witasciwej technologii
dla drog asfaltowych dla Polski, odrzucit wszystkie argumenty Eurovii. Odrzucony zostat takze argument,
ze przyjeta metoda stosowania nawierzchni o Wysokich Modutach Sztywnosci — czyli takich,
ktére sie nie koleinujg — dobra jest dla Francji, ale nie dla Polski gdzie wystepujg silniejsze spadki
temperatur. Wiasnie dlatego IBDiM dostosowujgc te technologie dla naszych warunkéw krajowych zmienit
stosowane we Francji bardzo twarde asfalty na bardziej miekkie, ktére przy naszej pogodzie nie popekaja,
ale i nie bedg sie koleinowac.

Przytoczone powyzej zdarzenia nie zmieniajg faktu, ze Eurovia zbudowata w Polsce np. odcinek drogi S7
z Elblgga do Pasteka i mimo, ze wystepowaty tam roznego rodzaju nieprawidtowosci technologiczne,
zostaty one naprawione przez wykonawce, droga jest obecnie w eksploatacji i nie ma na niej na razie
zadnych probleméw. Ponadto podkresli¢ nalezy fakt, ze mimo stwierdzanych podczas buddéw uchybien,
byly one przez wykonawce naprawiane, a zatem nie byto jak dotad powodow by rozwigza¢ kontrakt
z Eurovig. Nie byto tez wiec podstaw, by przy kolejnych zamowieniach nie rozpatrywac ofert tej firmy.

28 marca Wystapienie 3 organizacji do Ministra TBiGM

Trzy organizacje dziatajgce w obszarze drogownictwa: Ogdlnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa
(OIGD), Zwigzek Pracodawcow Branzy Ustug Inzynierskich (ZPBUI) oraz Stowarzyszenie Inzynierow
Doradcéw i Rzeczoznawcéw (SIDIR) skierowaty apel do Ministra Transportu o rozpoczecie rzeczowej
dyskusji na temat budowy drog w Polsce:

.Branza drogowa z niepokojem przyglada sie sporowi medialnemu, jaki powstat pomiedzy inwestorem —
Generalng Dyrekcjg Drég Krajowych i Autostrad a wykonawcami robot budowlanych wokét technicznego
problemu spekarn nawierzchni drogowych, ujawnionych po okresie zimowym (...) Dawanie do zrozumienia
opinii publicznej, ze drogowe firmy wykonawcze w Polsce, niemal bez wyjgtku, majg powazne ktopoty
z zachowaniem jakos$ci i standardow robot, uwazamy za nieprzystajgce tak do stanu faktycznego ,
Jak i oczekiwanego od instytucji publicznej rzetelno$ci, uczciwosci i powagi w dziataniu (...) Zwracamy sie
do Pana Ministra z apelem o doprowadzenie do rzeczowej dyskusji z udziatem ekspertow polskich
i zagranicznych i zainicjowanie profesjonalnych, uzgodnionym z catym Srodowiskiem drogowym, badan
nad opracowaniem zasad konstruowania nawierzchni asfaltowych, z uwzglednieniem czynnikow
atmosferycznych wystepujgcych podczas procesu budowlanego w Polsce. Projektanci, firmy wykonawcze
i nadzér wiedza jak to powinno sie robi¢. (...) Do debaty z udziatem wszystkich zainteresowanych
ostatecznym wypracowaniem dziatan eliminujgcych w przysztoSci tego rodzaju zdarzenia powinno doj$¢
jak najszybciej”.

8 maja Jakosé na budowach - ranking GDDKIiA

Ponad 80 procent pozytywnych wynikow badan jakosciowych - taka jest $rednia ze wszystkich badan
przeprowadzonych przez Laboratoria Drogowe GDDKIA w zesztym roku. Wszystkie wychwycone
nieprawidtowosci zostaty usuniete przez Wykonawcow na etapie realizaciji.

Ponad 60 tysiecy badan przeprowadzity w 2011 roku laboratoria GDDKIA. Szczegdlng uwage zwrdcono
na najwieksze inwestycje, zwtaszcza roboty prowadzone przy budowie autostrad i drég ekspresowych.
Na podstawie analizy wynikow badan powstato zestawienie prezentujgce wykonawcéw w zakresie jakosci
robét za rok 2011.

Zestawienie zostalo oparte na wskazniku stanowigcym procent zltych wynikéw w ogodle badan
prowadzonych na kontraktach robét budowlanych danej firmy. Ranking zostat sporzadzony w oparciu
o wyniki badan laboratoryjnych prowadzonych w 2011 r. w Laboratoriach Drogowych GDDKIA.
Nie uwzglednia innego rodzaju wskaznikéw, jak np. ekonomiczne.

Wyniki przedstawiajg jedynie wycinek dziatalno$ci firm ujetych w zestawieniu, a samo zestawienie obejmuje
jedynie czes¢ sposréd wykonawcéw realizujgcych kontrakty drogowe na zlecenie GDDKIA. Ranking
dotyczy lideréw wykonawcow z 2011 roku. W zestawieniu jest wiec np. spotka Dolnoslaskie Surowce
Skalne, ktéra woéwczas byta liderem konsorcjum realizujgcym odcinek C autostrady A2.

GDDKIA systematyczne monitoruje jakos¢ robodt, rowniez za pomocg wiasnych laboratoriow drogowych
wyposazonych w nowoczesny sprzet pomiarowy i diagnostyczny. Laboratoria te wykonujg co najmniej 10%
badan wymaganych przez specyfikacje przetargowa. Dzieki temu mozliwa jest biezgca kontrola jakosci
realizowanych prac. W wyniku przeprowadzonych analiz w sposéb szczegdlny zwracana jest uwaga
na tych wykonawcow, u ktorych negatywne wyniki badan laboratoryjnych przekroczyty 25 procent ogotu
badan.

Kolejne zestawienie rezultatéw badan za pierwsze pétrocze 2012 r. zostanie opublikowane w lipcu br.
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16 maja List PKD do cztonkéw Komisji Infrastruktury Sejmu

W' zwigzku z inicjatywg uchwalenia rezolucji Sejmu Rzeczpospolitej Polskiej, wzywajgcej Ministra
Transportu,  Budownictwa i Gospodarki Morskiej do zapewnienia bezpieczenstwa funkcjonowania
przedsiebiorstw-podwykonawcow w zakresie budowy drog | autostrad, Polski Kongres Drogowy
stoi na stanowisku, ze proponowana rezolucja powinna odnosi¢ sie do catoksztaftu relacji miedzy
panstwowym inwestorem a wykonawcami kontraktéw, bez dzielenia ich ze wzgledu na role w procesie
realizacji inwestycji. (...) Dlatego — nie kwestionujgc potrzeby uregulowania kwestii nagannych praktyk
i oczywistych naduzy¢, nie majgcych nic wspolnego z etykg dziatalnosci biznesowej — postulujemy
rozszerzenie tresci dokumentu o wskazanie daleko istotniejszych probleméw na rynku budownictwa
drogowego.

Polski Kongres Drogowy i inni przedstawiciele srodowiska wielokrotnie zwracali uwage, ze caly system
udzielania zamoéwien publicznych i praktyka jego stosowania w obszarze drogownictwa obarczony jest
powaznymi wadami, na co haktadajg sie dodatkowo btedy w stosowaniu go przez strone publiczng. Ten zty
system wpedza wykonawcow w problemy, powoduje utrate ptynnosSci finansowej i na zasadzie reakcji
fancuchowej ciggnie w dét podwykonawcow i dostawcow.

Poczawszy od 2011 roku daty sie zaobserwowac¢ w rosngcej skali efekty niewtasciwego uktfadania relaciji
miedzy inwestorem a wykonawcami. Pokazaty to zakonczone rozwigzaniem kontraktow problemy
na budowie autostrady A-2 i A-4 czy spory z wykonawcg koricowego odcinka A-1. Zamiast szukania
rozwigzan inwestor i wykonawcy przerzucajg Sie oskarzeniami o niedotrzymywanie umow, a korzySci
Z takich sporéw odnoszg nie uzytkownicy drég, ktére nie powstajg, lecz kancelarie prawne i firmy PR.

Nie tylko utrzymywana jest, ale nawet pogtebiana nierownos$c¢ stron zawieranych kontraktow | stale
zaostrzane warunki umowne. Najpierw zrezygnowano z zaliczek mobilizacyjnych i zastosowano
maksymalne zabezpieczenia gwarancyjne, potem wprowadzono wysokie kary umowne, nastepnie prawnie
utatwiono zrywanie umow, wydtuza sie okresy gwarancyjne. Zadne z tych dziatahi nie przyniosto
oczekiwanego dla zamawiajgcego rezultatu. W Europie nie ma takich praktyk, a inwestycje idg gfadko
i osiggana jest wysoka jako$¢. Sg wiec inne przyczyny, jak chocby uporczywe bronienie sie przed
wprowadzeniem petnych procedur FIDIC, sprowadzenie nadzoru inwestorskiego do roli "skrzynki
przekaznikowej" miedzy stronami kontraktu, reczne sterowanie procesem budowy przez inwestora.

Zamiast proponowania realnych rozwigzan jeste$my Swiadkami dziatai majgcych na celu znajdowanie
winnych op6znien w realizacji kontraktéw. Taki charakter miato — w naszej ocenie — nadawanie rozgtosu
sprawie spekan nawierzchni i podbudowy na budowanych odcinkach autostrady A-2, a teraz tworzenie
wrazenia, ze generalni wykonawcy ,okradajg” podwykonawcow i dostawcow z naleznych im pieniedzy,
czemu towarzyszg wzajemne oSkarzenia o nieetyczne dziatania | che¢ zrzucenia 2z siebie
odpowiedzialnosci.

Proponowang rezolucje srodowisko drogowe powita z radoscig, jesli jej efektem bedzie zainicjowanie zmian
systemowych, ktére postulujemy od dawna. Dlatego pragniemy wyrazic¢ petne poparcie dla proponowanego
zapisu, wzywajgcego do przygotowania przez Ministra Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej
odpowiednich specyfikacji przetargowych, wydania wytycznych do umoéw kontraktowych oraz opracowania
rozwigzan prawnych z tym zwigzanych. Wiele niekorzystnych zjawisk, o ktorych piszemy wyZzej
nie wystgpitoby, gdyby istniat w Polsce system przepiséw technicznych dotyczgcych drogownictwa. Jest
w najlepiej pojetym interesie publicznym, by powstat szczegofowy opis wymaganych wifasciwosci
poszczegolnych klas i kategorii wszystkich drog publicznych. Nie bytoby medialnych sporow miedzy
inwestorami a wykonawcami, gdyby istniata niezalezna instytucja arbitrazowa, wyposazona w kompetencje
i srodki techniczne, cieszgca sie powszechnym zaufaniem. To sg propozycje, ktére mogg rzeczywiscie
wplyng¢ na sprawnoSc¢ budownictwa drogowego i przynieS¢ rzeczywiste merytoryczne rozwigzania
a nie krétkotrwate medialne efekty.

31 maja Nielegalny proceder przy budowie zatrzymany przez GDDKIA. S2 pod szczegdlnym
nadzorem.

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych polecita zwolnienie 5 pracownikow konsorcjum Arcadis-Egis,
nadzorujgcych realizacje trasy S2 Konotopa-Lotnisko budowanej przez Bilfinger Berger Budownictwo.
Powodem jest niesolidny i nieprawidtowy nadzér nad realizacjg kontraktu.

Podczas rutynowych badan laboratoryjnych wykonywanych przez warszawski oddziat GDDKIA
przy budowie trasy ekspresowej S2 z Konotopy do lotniska w Warszawie, okazato sie, ze przy budowie
nasypow zastosowano niezgodny z kontraktem materiat - w tym gline zamiast piasku. Natychmiast wydano
polecenie naprawy. Wykonania polecenia pilnowat Inzynier zatrudniony w konsorcjum Arcadis- Egis
petnigcej nadzér budowlany. Niestety, po kolejnej kontroli jakosci wykonanej na polecenie Centrali GDDKIA
przez laboratorium oddziatowe w Olsztynie okazato sie, ze pomimo deklaracji inzyniera z Arcadisa, nasyp
nie zostat poprawiony i nadal jest wykonywany niezgodnie z kontraktem. GDDKIA udzielita niezbednych



wyjasnien prokuraturze. GDDKIiA zazadata takze wymiany wszystkich, nadzorujgcych te budowe
inzynierow pionu drogowego - pracownikdéw Inzyniera Kontraktu z konsorcjum Arcadis-Egis.
W tej chwili sg analizowane probki pobrane przez laboratorium, pod katem decyzji o sposobie naprawy
nasypow. Mozliwe jest, Ze nie wszystkie nasypy trzeba bedzie rozebra¢. Jesli okaze sie, ze mimo
niezgodnosci ze specyfikacjami, materialy zastosowane przy budowie nasypow nie wptywajg
na ich trwatos¢, nie bedg one rozbierane. GDDKIA obnizy wéwczas wartosé kontraktu i/lub wydtuzy okres
gwaranciji

Decyzja zostanie podjeta na poczatku przysztego tygodnia.



