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Komisja Infrastruktury, obradujgca pod przewodnictwem posta Stanistawa
Zmijana (PO), przewodniczgcego Komisji, zrealizowata nastepujgcy porzadek
dzienny:

— informacja Ministra Infrastruktury i Rozwoju na temat planowanego wyko-
nania nawierzchni drég szybkiego ruchu w latach 2014-2020 w technolo-

gii betonu cementowego w kontekscie decyzji Generalnego Dyrektora Drég
Krajowych i Autostrad w tym zakresie.

W posiedzeniu udzial wzieli: Zbigniew Rynasiewicz sekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury
i Rozwoju wraz ze wspolpracownikami, Ewa Tomala-Borucka dyrektor Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad wraz ze wspélpracownikami, Ryszard Ostaszewski przedstawiciel Najwyz-
szej Izby Kontroli, Janusz Rymsza zastepca dyrektora Instytutu Badawczego Drog i Mostow wraz
ze wspolpracownikami, Tomasz Latawiec przedstawiciel Stowarzyszenia Inzynieréow, Doradcow
i Rzeczoznawcow, Adam Wojczuk wiceprezes Polskiego Stowarzyszenia Wykonawcow Nawierzchni
Asfaltowych wraz ze wspélpracownikami, Jan Stylinski prezes zarzadu Polskiego Zwiazku Praco-
dawcow Budownictwa wraz ze wspoélpracownikami, Andrzej Dobrucki prezes Krajowej Rady Pol-
skiej Izby Inzynieréw Budownictwa wraz ze wspolpracownikami, Ryszard Kowalski prezes zarzadu
Zwiazku Pracodawcow-Producentéw Materialow dla Budownictwa, Barbara Dzieciuchowicz prezes
zarzgdu Ogolnopolskiej Izby Gospodarczej Drogownictwa, Adam Kulikowski prezydent Ogolnopol-
skiej Izby Gospodarczej Budownictwa wraz ze wspolpracownikami, Adrian Furgalski wiceprezes
Zespolu Doradcow Gospodarczych TOR, Zbigniew Kotlarek prezes Polskiego Kongresu Drogowego,
Andrzej Tracz przewodniczacy Krajowej Sekcji NSZZ ,,Solidarno§é¢” Drogownictwa wraz ze wspolpra-
cownikami, Krzysztof Morawski prezes Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Drogownictwa.

W posiedzeniu udzial wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Jolanta Misiak, Teodozja Nojszewska
-Lasicka - z sekretariatu Komisji w Biurze Komisji Sejmowych.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Otwieram posiedzenie sejmowej Komisji Infrastruktury. Witam panie i panéw postow.
Porzadek dzisiejszego posiedzenia przewiduje informacje ministra infrastruktury i roz-
woju na temat planowanego wykonania nawierzchni drog szybkiego ruchu w latach
2014-2020 w technologii betonu cementowego, w kontekscie decyzji generalnego dyrek-
tora Drog Krajowych i Autostrad w tym zakresie. Chcialem podkreslié, ze powyzszy
temat wprowadzitem do porzadku prac Komisji w nastepstwie licznych wnioskow, apeli
i prosb réznych Srodowisk, po informacji, ktéra zawarta byta w tytule porzadku obrad.
Mianowicie, ponad 800 km drég szybkiego ruchu w perspektywie finansowej 2014-2020
generalna dyrekcja planuje wykonaé¢ w technologii betonu cementowego. Czy do zapro-
ponowanego porzadku sg uwagi? Nie stysze.

Stwierdzam, ze Komisja przyjela porzadek dzienny. Za chwile przystgpimy do jego
realizacji.

W imieniu Komisji chcialem powita¢ gosci. Witam serdecznie sekretarza stanu
w resorcie infrastruktury i rozwoju, pana Zbigniewa Rynasiewicza. Witamy panie mini-
strze wraz ze wspolpracownikami. Jest nam bardzo mito. Witam Generalng Dyrekcje
Drog Krajowych i Autostrad z panig dyrektor Ewa Tomalg-Borucka na czele. Witamy
takze zastepce, pana Tomasza Rudnickiego. Pozwodlcie panstwo, ze przywitam licznych
reprezentantéw roéznych Srodowisk zainteresowanych tematem budowy drog w naszym
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kraju. Nie mam specjalnego uktadu, wiec odczytam wedltug alfabetu. Witam pana Rafata
Baldysa z Polskiego Zwiazku Pracodawcow Budownictwa, panig Monike Bieniaszewska
z Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, pana Krzysztofa Blazejowskiego z Polskiego
Stowarzyszenia Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych, eksperta, pana Jana Deje, pana
Andrzeja Dobruckiego z Polskiej Izby Inzynier6w Budownictwa, panig Barbare Dzie-
ciuchowicz z Ogélnopolskiej Izby Gospodarczej Drogownictwa, pana Andrzeja Grabca
z Polskiego Zwigzku Pracodawcow Budownictwa, panig Anne Krawczyk z Polskich
Drég. Wiem, ze jeéli jej nie ma, to za chwile tutaj bedzie. Witam pana Zbigniewa Krupe
z Polskiego Stowarzyszenia Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych, pana Stawomira
Kubere z NSZZ ,,Solidarno$¢”, pana Adama Kulikowskiego, prezydenta Ogélnopolskiej
Izby Gospodarczej Drogownictwa, pana Tomasz Latawca ze Stowarzyszenia Inzynie-
row, Doradcow i Rzeczoznawcow, panig Tamare Malasiewicz z Polskiego Stowarzyszenia
Wykonaweéw Nawierzchni Asfaltowych, pana eksperta Wactlawa Michalskiego, pana
eksperta Jozefa Moczyckiego, pana Krzysztofa Morawskiego ze Zwigzku Zawodowego
Pracownikéw Drogownictwa RP, pana dyrektora Rafata Nowaka z Ministerstwa Infra-
struktury i Rozwoju, panig Katarzyne Ogniewskg z Polskiego Zwigzku Pracodawcow
Budownictwa, pana Ryszarda Ostaszewskiego, pana Waldemara Ostrowskiego z Polskiej
Izby Gospodarczej Budownictwa, pana Jerzego Putkiewicza z Polskiej Izby Inzynieréow
Budownictwa, pana prof. Janusza Rymsze z Instytutu Badawczego Drog i Mostéw. Pan
minister byl witany na poczatku. Witam takze pana Rafala Satabuna z NSZZ ,Solidar-
nos¢”, pana Piotra Smolarczyka, Tomasza Stanczaka z Generalnej Dyrekcji Drog Kra-
jowych i Autostrad, pana Marka Suchego i pana prof. Antoniego Szydto. Sa to eksperci.
Witam pana Jana Stylinskiego z Polskiego Zwigzku Pracodawcow Budownictwa, pana
Andrzeja Tracza przewodniczacego NSZZ ,Solidarno$é” oraz pana Adama Wojczuka
i Andrzeja Wyszynskiego z Polskiego Stowarzyszenia Wykonawcow Nawierzchni Asfal-
towych. Mito mi widzie¢ pana dyrektora Adriana Furgalskiego, ktéry gosci u nas bardzo
czesto. Jest to zespo6t doradeow TOR. To jest lista gosci.
Takze witam serdecznie pana posta Wojtkiewicza.

Posel Michal Wojtkiewicz (PiS):
Dziekuje bardzo, ale to nie chodzi o mnie. Czy sg osoby od nawierzchni betonowych,
bo jest w tej chwili taka sytuacja, ze jest sagd, a nie ma skazancow. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Panie posle, sg ekspereci.

Posel Michal Wojtkiewicz (PiS):
Eksperci ekspertami, ale chciatbym zapytaé o wykonaweéw nawierzchni betonowych.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Zapewniam pana, ze ujawnig sie w trakcie posiedzenia.

Posel Michal Wojtkiewicz (PiS):
Niech teraz sie ujawnig. Chcemy wiedzieé, czy rzeczywiscie tak jest?

Przewodniczacy posel Stanistlaw Zmijan (PO):
Witam takze pana Ryszarda Kowalskiego zaprzyjaznionego z Komisjg i wspoélpracuja-
cego z nami w obszarze budownictwa drogowego. Panie przewodniczacy, przyszty mini-
strze, spokojnie. Prosze panstwa, witam pana Zbigniewa Kotlarka z Polskiego Kongresu
Drogowego. Przepraszam, ze nie wymienitem, ale serdecznie witamy. Jezeli kogo§ pomi-
natem, to przepraszam. Wyczytalem tyle oséb, ile pamietam z twarzy i ile miatem wpi-
sane na liste. Witam wszystkich serdecznie i zapraszam do dzisiejszej debaty.

Na poczatek proponuje nastepujacy porzadek procedowania. Oddam glos panu
ministrowi. Prosze przedlozy¢ Komisji plany w tym zakresie, prosze o wprowadze-
nie do tematu. Mam nadzieje, ze odbedziemy merytoryczng dyskusje na ten temat.
W zwigzku z tym, oddaje panu glos.

Sekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Rozwoju Zbigniew Rynasiewicz:
Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, szanowni goscie, zawsze tak jest, ze dzialania
podejmowane przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad, a co za tym idzie
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resort infrastruktury, na przestrzeni ostatnich lat, w kazdym aspekcie dotyczgcym inwe-
stycji drogowych majg przelozenia na wszystko, co dzieje sie w obszarze drog samorza-
dowych. Chodzi o to, co generalnie dzieje sie w obszarze inwestycji drogowych. Mysle,
ze kazdy ma §wiadomosc, ze kwestia, w ktorej GDDKiA ma zielone $wiatlo, a chodzi
o technologie budowy drég, da z czasem przelozenie na samorzady i na portfel zamoé-
wien w Polsce.

Dotyczy to rowniez tego, co jest w zakresie mozliwoéci poszczegdlnych samorzgdow
wojewodzkich, powiatowych, czy tez gminnych. Mysle, ze méwimy o problemie, ktory
jest dla wszystkich bardzo istotny, dla gospodarki Polski i dla branzy. Stad nie dziwi
to zainteresowanie. Ta dyskusja nie toczy sie od dzisiaj. Posiadamy wszelkie analizy,
ktore pokazuja kazdy aspekt i poréwnujg technologie asfaltowa do betonowej w kaz-
dym obszarze funkcjonowania takiej nawierzchni. Decyzja o tym, ze drzwi sg szerzej
uchylone dla technologii betonowej jest decyzja $wiadomg. ZdawaliSémy sobie sprawe,
ze wywola to dyskusje na temat, jak to wplynie na branze i kondycje polskich firm dro-
gowych. Chce uspokoic, ze nie chodzi tu o rewolucje, ale o przyjecie zasady, ze w Polsce
beda budowane drogi zaréwno o nawierzchni betonowej, jak i asfaltowej. Obie techno-
logie budowy drég powinny by¢ rozwijane. Powinna byé mozliwo§¢ wyboru technologii
wykonania nawierzchni w zaleznoSci od tego, jaka chcemy mie¢ droge. Chodzi o obcig-
zenia i o to, jakie powinny by¢ wymagania dotyczace trwatosci. OczywiScie, to powinno
wynika¢ z analizy ekonomicznej, z aktualnych cen materiatéw, robocizny itd.

Chce na samym poczatku wszystkich uspokoi¢, ze nie ma innych przestanek. Zdajemy
sobie z tego sprawe, ze zdecydowana wiekszo§¢ polskich firm posiada potencjat i sprzet,
a przede wszystkim do§wiadczenie, ktore predysponuje je do wykonywania drog w technolo-
gii asfaltowej. Checemy, aby powoli ta zwrotnica byla przestawiana. Jest panstwu dany czas.
Wierzymy, ze nie spowoduje to rewolucji, a tylko zwiekszy mozliwosci naszych firm. Chodzi
nam o to, zeby rynek ustug w Polsce by! jeszcze bardziej mobilny i nowoczesny.

Jezeli pan przewodniczgcy pozwoli, to mamy przygotowang prezentacje przez Gene-
ralng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad, ktora dosy¢ szeroko opisuje problematyke.
Mysle, ze na podstawie prezentacji bedziemy mogli spokojnie podyskutowac o tej kwe-
stii. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo panu ministrowi. Bardzo prosze, pani dyrektor. Wedtug wskazan pani
dyrektor prosze dokona¢ prezentacji.

Dyrektor Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad Ewa Tomala-Borucka:

Dziekuje bardzo. Przygotowalismy krotka prezentacje na kilkunastu slajdach. Prezenta-
cje przedstawi dwoch naszych dyrektoréw, czyli pan dyrektor Tomasz Stanczak z Depar-
tamentu Przygotowania Inwestycji oraz pan dyrektor Wactaw Michalski z Departamentu
Technologii. Postaramy sie to sprawnie przeprowadzi¢, abySmy mieli p6zniej o czym
rozmawia¢. Prosze bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo. Prosze bardzo, pan dyrektor.

Dyrektor Departamentu Przygotowania Inwestycji GDDKiA Tomasz Stanczak:

k.k.

Pokrotce chcieliSmy przedstawié jakie kryteria i warunki decydowaly o tym, ze poszcze-
goélne odcinki drog zostaly wykonane w okreSlonej technologii. O tym, ze byt to dlugi
proces, ktory zostal objety szerokim spektrum dziatan moéwi slajd, na ktérym pokazu-
jemy, ze zajmowaly sie tym wszystkie departamenty w centrali oraz oddzialy, poczawszy
od Departamentu Przygotowania Technologii, Srodowiska, Departamentu Zarzadzenie
i Departament Postepowan Przetargowych.

Analiza wykonana w GDDKIiA miala kilka kryteriow, ktore wynikaly z tego, co nas
wszystkich dotyka, czyli ruchu. Obejmowaly takze hatas oraz zalety i wady wykonania
drég w poszczegolnych technologiach. Obejmowata réwniez koszty budowy i utrzyma-
nia, a takze kwestie materialowe. Ostatni element, ktory byl analizowany i oceniany,
to kwestia jednorodnosci. Chodzito o jednorodnos¢ przekroju danego odcinka drogi.
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Podstawg podjecia decyzji byla analiza ruchu. Wyszliémy od generalnego pomiaru
ruchu, ktory byl w 2010 r. Za chwile bedziemy robi¢ nastepny. W wyniku tego pomiaru
uzyskaliémy okreslone wartosci dotyczace ruchu ciezkiego i ruchu ogétem. Dotyczy
to wszystkich lekkich i ciezkich pojazdow. W tej analizie startowaliSmy z réznych pozio-
mow. Bylo pie¢ wariantéw analizowania. Pierwszy to ten, w ktorym bylo 6 tys. pojazdow
osobowych na dobe. Kazdy kolejne wariant miat o 1 tys. aut mniej, czyli byto odpowied-
nio 5, 4, 31 2 tys.

W zaleznoSci od tego, jaki byt ruch, prognozowaliSmy, co bedzie w 2020 r. W zaleznosci
od tego, jaki byl poziom pojazdow ciezkich, tak przyrastata nam ,,pajeczyna” drog krajowych.
Im mniej pojazdéw, tym liczba drég do wykonania byta wieksza w okre§lonej nawierzchni.
Ta tabela pokazuje, ile to jest w zakresie wykonania drég szybkiego ruchu w latach 2016-2020
w stosunku do calej dtugosci i do calej sieci. To jest generalny pomiar i ruch ciezki. Pokazuje
to, gdzie mamy najwieksze obcigzenia ruchem ciezarowym w Polsce.

Podstawa, ktora zostala tutaj pokazana graficznie, przedstawia wszystkie warianty.
Tutaj pokazano drugi wariant, ktéry stanowit baze decyzji. Dla kazdego z tych warian-
tow byly okreslone poszczegolne drogi. To jest jeden z elementow rozwigzan, ktore zaleza
od tego, jakiej wielkoSci jest ruch ciezki. W tym przypadku ruch ciezki wynosi 5 tys.
samochodéw. Warianty rozwoju sieci drogowej sg widoczne na tym slajdzie. Nawierzch-
nie bitumiczne sg wszedzie tam, gdzie sg kreski przerywane. Istniejgce juz nawierzch-
nie bitumiczne zostaly oznaczone czarng linia, a projektowane nawierzchnie betonowe
sg oznaczone przerywang kreska, a istniejgce kreska ciggla. To byla podstawa naszych
dalszych dziatan.

Dyrektor GDDKiA Ewa Tomala-Borucka:
Prositabym, aby pan wrocit jeszcze do tego przezrocza. Na nim zaznaczone sg kolorem
zOltym ciagi drog, ktore zamierzamy realizowac¢ w technologii betonowej. Jeszcze raz
powtorze. Czarng kreska sg oznaczone asfalty. Linia ciggla oznacza te drogi, ktore ist-
nieja, a przerywana te, ktore mamy wykona¢. Na czerwono oznaczone sg betonowe.
Linig ciaglg oznaczono istniejace, a przerywana te, ktore beda realizowane. Dodatkowo
na z6lto jest pokazane 800 km, ktére zamierzamy realizowac.

Dyrektor departamentu GDDKiA Tomasz Stanczak:

Tutaj chcieliSmy panstwu pokazaé, ze r6wniez w prognozie na 2036 r. przewidujemy,
ze te odcinki drog, ktore sa obcigzone najwiekszym ruchem ciezarowek na dobe, planu-
jemy wykonac w tej technologii. Jak pokazuje slajd, sa to odcinki, na ktérych jest ponad
10 tys. pojazdow, jesli chodzi o ruch ciezki. Im ja$niejszy jest braz, tym pojazdéw jest
mniej. Ten najbardziej jasny pokazuje poziom 3-6 tys. pojazdéw na dobe. Chodzi o cie-
zarowki. Jest to zrobione tak, aby bylo widac¢, ze to, co planujemy, jest zwiazane z prze-
widywanym obcigzeniem. To jest przemyslane, to nie jest dzialanie ad hoc.

Nastepna po analizie ruchu byla analiza halasu. Panuje przesad, ze nawierzchnie
betonowe sg gloéniejsze od nawierzchni bitumicznych. W miedzyczasie Politechnika
Bialostocka zrobila analize dotyczaca problemu glosénosci. W wiekszo$ci sg tu poka-
zane nawierzchnie bitumiczne w réznych technologiach wykonania. Jest to beton asfal-
towy o odpowiednim uziarnieniu, mastyks grysowy, czyli SMA. Sg rézne inne techno-
logie wykonania nawierzchni bitumicznych. Sg tez przedstawione dwie nawierzchnie
betonowe z betonu cementowego. Jest nawierzchnia, ktora jest wzdluznie zacierana
i nawierzchnia, ktora jest poprzecznie rowkowana, czyli HR. Analizy, ktore wykonala
Politechnika Biatostocka, pan prof. Gardziejczyk, pokazuja, ze halas jest poréwnywalny.
Te badania byly zrobione dla réznych predkosci, dla réznych betonéw. Jest bardzo mata
réznica pomiedzy najglo$niejszym betonem, a najcichszym asfaltem. Jest to w granicach
bledu pomiaru. Publikacja pojawila sie w ,Drogownictwie” w listopadzie. Jest ogdlnie
dostepna dla inzynieréw i dla osob, ktore interesujg sie sprawami budownictwa.

Oproécz analizy halasu, ktora zostata zrobiona stricte dla nawierzchni, zostata zrobiona
w GDDKIA analiza tla i otoczenia. Roznice, ktore tam sie pojawiaja, sg bardzo mate.
Moze nie byly robione w tych samych miejscach, ale dla tych samych drég, bo sa tam
nawierzchnie betonowe i asfaltowe. Roznice sg jeszcze mniejsze, poniewaz halas drogi
zbudowanej w technologii SMA okazal sie w dzien wyzszy o 0,7 decybela od dzwieku
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przy nawierzchniach betonowych. Z kolei w porze nocnej nawierzchnia bitumiczna jest
cichsza. To jest 0,4 decybela, a blagd pomiaru jest na poziomie 1-2 decybela.

Nasze lokalne badania potwierdzajg wyniki uzyskane w skali Europy, pokazane
w publikacjach stowarzyszen europejskich. Za referencyjng nawierzchnie uznano asfalt
lany, ktéry byl punktem wyjSciowym. Zrobiono badania, ocene dla réznych nawierzchni
asfaltowych i betonowych. Jak pokazuje slajd, a dane sa z bardzo szanowanej na §wie-
cie niemieckiej organizacji BAST, roznice dla okre§lonych technologii sg na tym samym
poziomie. Jezeli nawierzchnia asfaltowa SMA ma 2 decybele w poréwnaniu do asfaltu
lanego, to okazalo sie, ze nawierzchnia betonowa, w technologii odstonietego kruszywa,
ma 2 decybele mniej w stosunku do asfaltu lanego. Potwierdzaja to czeskie do§wiadcze-
nia. W Czechach dla r6znych predkosci ogélny poziom hatasu jest porownywany z para-
metrami, ktore pokazaliSmy na tym slajdzie, czyli od 93 do stu kilku decybeli.

Dyrektor GDDKiA Ewa Tomala-Borucka:

Prosze panstwa, prosze zwrocic uwage. W tej tabelce dwa pierwsze wiersze pokazuja spo-
so6b wykonczenia nawierzchni. Jezeli wykanczamy nawierzchnie przy pomocy maty jutowej,
to automatycznie poziom halasu maleje. Bardzo wazne jest wykonczenie nawierzchni.

Dyrektor departamentu GDDKiA Tomasz Stanczak:

Ten slajd juz omoéwiliémy. Czesi i Niemcy majg podobne spostrzezenia do naszych. Teraz
mamy nastepny etap.

Dyrektor Departamentu Technologii GDDKiA Wacltaw Michalski:

k.k.

Prosze panstwa, krétko powiem o wadach i zaletach jednej i drugiej nawierzchni. Chcia-
tem rozpoczac od tego, ze obowigzuje nas zasada zréwnowazonego rozwoju. Tu nie cho-
dzi o to, aby bylo tyle samo kilometré6w nawierzchni asfaltowych i betonowych, ale zeby
rownomiernie wykorzysta¢ nasze zasoby geologiczne i potencjal przemystu petroche-
micznego oraz cementowego. Krotko chciatem panstwu przedstawic informacje na temat
nawierzchni asfaltowe]. Jaka ma zalete? Po pierwsze, podatno$¢ nawierzchni w czasie
chwilowego przecigzenia. Przy chwilowym przecigzeniu asfalt odksztalca sie, a gdy prze-
cigzenie ustepuje nawierzchnia wraca do pierwotnego poziomu. Inaczej méwiac, jest
to nawierzchnia podatna.

Nastepnie mamy mozliwo$¢ ponownego uzycia materialéw pochodzacych z wyburze-
nia nawierzchni asfaltowe]. Tego uzywa sie powszechnie na calym Swiecie. Jest to pro-
ces dosy¢ skomplikowany, poniewaz potrzeba odpowiednich instalacji. Systematycznie
wykonawcy zaopatrujg sie w takie instalacje, bo jest to duzo tansze. Jesli uzywamy 20%
starej, pokruszonej i granulowanej nawierzchni przy budowie nowej, to mamy 20%
oszczednosci kruszywa. Asfalt jest trudno zakwalifikowaé, bo czasem sie nadaje, a kiedy
jest przepalony, to nie nadaje sie. Jezeli jest za twardy, to tez sie nie nadaje i nie mozna
go wlicza¢ jako odtwarzalnego elementu starej nawierzchni.

Teraz mamy dobra przyczepno§é kot pojazdéw. Prosze panstwa, tu chodzi o droge
hamowania. Nawierzchnie asfaltowe majg dobry wspoltczynnik tarcia, a zalezy to przede
wszystkim od uzytego kruszywa.

Nastepna zaleta to opracowana metoda badania stanu nawierzchni. Prosze panstwa,
opracowaliSmy system oceny stanu nawierzchni. Jest to system, ktory automatycznie
ocenia stan spekan, kolein i uszkodzen noéno$ci nawierzchni. Pozwala to na wlasciwe
planowanie remontéw, rodzaju remontéw oraz ich wielkosci. Wiemy, czy bedzie to tylko
lekka nakladka, czy bedzie to calkowita przebudowa konstrukecji nawierzchni. Jest
to opracowane i nadaje sie do nawierzchni asfaltowej, poniewaz betonowe sa za sztywne.
Tutaj inne kryteria decyduja o ocenie stanu nawierzchni.

Mozliwosé szybkich remontow i zajecia tylko jednego pasa ruchu do wzmocnienia.
Jezeli sg jakie$ wyrwy, czy tez ubytki, zalamania, to mozna zajg¢ tylko jeden pas ruchu,
wyfrezowac i wymienic nawierzchnie. Dokonuje sie tego szybko, sprawnie, przy pomocy,
opracowanej przez Instytut Badawczy Drog i Mostow technologii. DoswiadczyliScie tego
panstwo na ulicach Warszawy. Sa to tzw. remonty weekendowe. Zaczynaja sie w pigtek
popotudniu, a w poniedzialek jedziecie juz po nowej nawierzchni.

Teraz wady jakie ma nawierzchnia asfaltowa. Jest to wrazliwo§¢ na wysokie i niskie
temperatury. Jest to sprawa, ktora 2 lata temu rozpalata emocje prawie do biatosci. Cho-
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dzi o to, ze w niskich temperaturach nawierzchnie asfaltowe pekajg. Natomiast w bardzo
wysokich odksztalcajg sie i powstaja koleiny, nieréwnosci. Czasami dochodzito do tego,
ze zatrzymywano ruch ciezki w okresach wystepowania wysokich temperatur. Te rze-
czy juz od kilku lat nie zdarzajg sie, poniewaz zastosowaliSmy troche inne metody, ale
w dalszym ciggu jest to wazne, szczegélnie na drogach nizszej kategorii, ktore, niestety,
koleinuja sie. Bylto tak nawet na autostradach. Mamy przyktady z zesztego roku, ze byto
kilka uszkodzen w czasie wysokich temperatur.

Asfalt ma ciemng barwe, ktora wymaga zuzycia duzej iloéci energii do o§wietlenia.
Oddajemy oplaty za oSwietlenie nawierzchni samorzgdom. Te samorzady, ktore maja
wiecej oSwietlonych wezlow, wydaja naprawde duze pieniadze na oplaty za energie.
W zwigzku z tym, zdarza sie czesto, ze wylaczajg oSwietlenie w ogéle, bo nie majg pie-
niedzy. Jest to bardzo niebezpieczne. Przy nawierzchniach betonowych, ktore sa jasne,
jest w nocy duzo lepsza widoczno$c. Wymagajg one duzo mniejszej ilosci energii do oSwie-
tlenia. Nie chce podawaé wielkoSci, ale Niemcy wyliczyli, ze sg to milionowe oszczednosci
w ciggu roku.

Dalej mamy konieczno$¢ uktadania nawierzchni asfaltowej w kilku warstwach. Pro-
sze panstwa, jest to podyktowane tym, ze kazda warstwe nalezy zage$ci¢, a wymaga
to odpowiedniego sprzetu. Nie mozna zageszczac grubych warstw, bo jest wtedy prze-
geszczona bedzie warstwa gorna, a niedogeszczona dolna, szczegodlnie, gdy transport jest
daleko od miejsca produkcji masy. Wtedy mamy rozng jako$c¢ nawierzchni i duze niebez-
pieczenstwo powstania kolein. Dlatego w tej chwili uklada sie 3-4 warstwy. Jest to duza
niedogodno$é. Rowniez szczepno§é warstwowa jest zagrozona. Jeéli jest mala szezepno§é
warstwowa, to trwalo$¢ zmeczeniowa jest mniejsza. Takie nawierzchnie szybko ulegaja
degradacji.

Nawierzchnie betonowe. Zaczne od zalet. Pierwsze to duza odporno$¢ na niskie
i wysokie temperatury. To jest jedna z najwazniejszych zalet. Takie nawierzchnie
powinno wykonywac¢ sie w miejscach ruchu powolnego i o duzym natezeniu. Duze nate-
zenie ruchu powoduje, ze w wysokich temperaturach nawierzchnie asfaltowe odksztal-
cajg sie, natomiast nie wplywa to kompletnie na beton. Nie ulega on odksztatceniom
plastycznym i na takich nawierzchniach nie powstajg koleiny.

Mozliwo§¢é wykonania kompletnej nawierzchni przy jednym przejsciu rozkladarki.
Prosze panstwa, to jest bardzo duza zaleta. Raz, ze zuzywa sie duzo mniej energii, bo nie
podgrzewa sie tych wszystkich materiatow i uklada sie je w jednym przejSciu zestawu
maszyn. Od podbudowy do warstwy Scieralnej. Zostaje tylko wykonczenie samej war-
stwy $cieralnej, czyli sposéb wydobycia kruszyna na powierzchnie, zeby uzyskac¢ wta-
Sciwy wspolczynnik tarcia, ktory decyduje o drodze hamowania.

Duza sztywno$¢ nawierzchni w czasie dlugotrwatego przecigzenia. Juz czeSciowo
o tym moéwilem. Jest to w miejscach intensywnego hamowania, skrzyzowan i postoju.
Tam nawierzchnie asfaltowe bardzo szybko ulegaja koleinowaniu i degradacji.
Nawierzchnia betonowa w takich miejscach spelnia swoje zadanie.

Mozliwo§¢ ponownego uzycia materiatu z wyburzenia. Ten material troche inaczej
sie wykorzystuje niz material z nawierzchni asfaltowej, ale mozna go w 100% uzy¢
do budowy innych warstw konstrukeyjnych. Mozna zauwazy¢, ze np. z wyburzen budyn-
kéw material jest rozrywany i zabierany z miejsca budowy.

Wieksza trwalo§¢ nawierzchni betonowej w czasie. Jezeli nawierzchnie asfaltowe
o pewnej grubosci projektujemy na 20 lat, to identyczna nawierzchnia betonowa wytrzy-
muje 30 lat i wiecej. Jest trwalsza i wymaga mniej interwencji w czasie eksploatacji.
Na drodze asfaltowej, gdy powstaja koleiny, trzeba frezowaé, wyréwnywac, czy polozyé
nakladke. Natomiast nawierzchnia betonowa nie wymaga takich zabiegow.

Jest tez duza jasno§¢ nawierzchni, co daje mniejsze koszty oswietlenia. O tym mowi-
tem jako o wadzie nawierzchni asfaltowej. Tam jest ciemna barwa. Tutaj jest jasna, ktora
wymaga duzo mniejszego o§wietlenia oraz mniejszego zuzycia energii. W nocy jest lepsza
widoczno$¢. Inne kraje, majace wieksze doSwiadczenie, mowia o tym, ze liczba wypad-
kow na takich drogach jest kilkanaScie procent mniejsza. Jeszcze takich doSwiadczen nie
mamy. Za malo mamy takich drég, zebySmy mogli co$ na ten temat powiedziec.
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Teraz, je§li chodzi o wady nawierzchni betonowej, to jest nig wrazliwo§¢ mieszanki
betonowej na dobér komponentow szczegolnie niskiej jakosci. Prosze panstwa, mozna
krotko powiedzieé, ze beton nie wybacza zlego wykonania. Jak co§ robi sie zle, to zostaje
to na dlugi czas. Trzeba nabraé¢ duzego doswiadczenia we wlasciwym wykonywaniu war-
stwy gornej, zeby komfort jazdy byl dobry, a trwalo§é nawierzchni dtuga.

Wada jest tez to, ze nawierzchnie betonowe wymagajg wykonania szczelin dylatacyj-
nych. Plyty sa polaczone ze sobg kotwami podtuznie i poprzecznie dyblami. One pracuja,
a beton kurczy sie w niskich temperaturach i rozszerza sie w wysokich. Szczeliny roz-
wieraja sie i zwierajg. Muszg by¢ one wypelnione odpowiednimi masami zalewowymi,
ktore sg elastyczne albo specjalnymi ksztaltkami, ktére uszczelniajg nawierzchnie,
aby woda nie dostawatla sie nam pod konstrukcje. Woda pod konstrukcjg to zabdjstwo.
Okresowo je wymieniamy, co 5-7 lat. Interwencja na nawierzchni betonowe;j jest bardzo
krotkotrwata. Wtedy szybko wymienia sie dylatacje. Co 15 lub 25 lat dochodzi do uzu-
pelnienia wylaman, czy uszkodzen na krawedziach. Jest to w stosunku do nawierzchni
asfaltowych bardzo malo. Jezeli panistwo doktadnie obserwujecie nasze drogi, to trwatosé
nawierzchni asfaltowej jest znacznie krotsza, jak projektowana, a betonowej znacznie
dtuzsza. To jest cata zaleta. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Bardzo prosze, pan dyrektor.

Zastepca dyrektora GDDKiA Tomasz Rudnicki:

Tak, zeby nada¢ tempa, bo mamy mato czasu. PrzeprowadziliSmy bardzo wnikliwg ana-
lize w pieciu réznych wariantach pod kgtem natezenia ruchu pojazdow ciezkich: 6 tys.,
5 tys., 4 tys., 3 tys. i 2 tys. WybraliSmy wariant drugi, czyli 5 tys. na dobe. To obrazuje
zarowno ruch, jak i prognozowane jego natezenie na 2020 r. i 2036 r., ktére w 100%
pokrywa sie z tg siecig. Zostalo wybranych 1220 km drég o nawierzchni betonowej
do analizy hatasu. Jezeli chodzi o analize stopnia zaawansowania projektu i postepo-
wan przetargowych, to pozostalo 850 km diugosci. 400 km zostalo wyjetych z zatozen
wariantu nr 2. Zostato 810 na dzien dzisiejszy, nie dlatego ze tam ruch nam nie odpo-
wiada, ale postepowania przetargowe, dokumentacja techniczna, czyli dbato$é o realiza-
cje przetargow wyeliminowalo te 400 km drog dodatkowych.

Przejde do analizy ekonomicznej. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/24/UE z 26 lutego 2014 r. w sprawie zamoéwien publicznych, uchylita poprzednig
dyrektywe. Wskazuje ona jednoznacznie na rozwigzania, ktorych celem jest przeciw-
dzialanie wyborowi oferty jedynie na podstawie ceny. Mamy wybierac oferte najkorzyst-
niejszg ekonomicznie. Dlatego positkujemy sie analizami, w ktorych nie tylko cena, ale
i koszty w dtugim okresie muszg by¢ brane pod uwage. Wykorzystujemy podejscie oparte
na efektywnosci kosztowej, czyli tzw. rachunek cyklu zycia projektu.

W zwiazku z tym, w kolejnym etapie analizy braliémy pod uwage koszty zwigzane
z budowa, z uzytkowaniem, z utrzymaniem, a takze recyklingiem i odtworzeniem w okre-
sie 30 lat. Na pierwszym slajdzie widzimy zagraniczne do§wiadczenia porownania kosztow
budowy i utrzymania autostrad o nawierzchni betonowej i asfaltowej w okresie 50 lat. Dolny
fragment, to pozioma linia, ktéra obrazuje nawierzchnie betonowa. Jezeli chodzi o wszystkie
linie wznoszace, to sg to nawierzchnie asfaltowe. Wedlug doswiadczen zagranicznych koszt
pierwotny jest od 10 do 15% wiekszy, jezeli chodzi o koszty budowy. Jezeli chodzi o koszty
utrzymania i remontow biezgcych sieci, to réznica dochodzi do 30%.

Robigc analize positkowaliSmy sie tez analizami innych ekspertéw, m.in. z Akademii
Gorniczo-Hutniczej i Politechniki. ZrobiliSmy analize wszystkich kategorii ruchu wedtug
nowego katalogu dla nawierzchni podatnych, potsztywnych. Jest to wedtug Sekocenbu-
d-u, czyli zrédla, na ktore panstwo czesto sie powolujecie. Dane pochodzg z III kwartatu
2014 r. Wyniki tej analizy przedstawiajg sie nastepujaco. Dla kategorii KR1 beton jest
drozszy. Dla kat. KR2 jest porownywalny. Jezeli chodzi o kat. od KR 3 do KR7 wynik
kosztow budowy jest znacznie korzystniejszy dla nawierzchni betonowe;j.

Dyrektor GDDKiA Ewa Tomala-Borucka:
Mysle, ze panstwo to zobaczyli. Beton jest czerwony, a asfalt jest niebieski. Jest do§é
istotne, zeby to zauwazy¢.
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Zastepca dyrektora GDDKiA Tomasz Rudnicki:
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W krajowej sieci mamy mato drog w kat. KR3. Jest bardzo duzo KR4 i 5. Jezeli méwimy
o sieci drog ekspresowych i autostrad - sg to drogi, o ktéorych méwimy w programie
na lata 2014-2020 - to przewazajgca wiekszosc to KR6 i KR7.

PositkowaliSmy sie zrodiem, czyli analizg Instytutu Badawczego Drog i Mostow,
ktory porownywal koszty budowy i utrzymania nawierzchni betonowej i bitumicznej,
szacowane dla jednej jezdni dziesieciokilometrowego odcinka autostrady. Koszt budowy
w przypadku nawierzchni betonowej to 16.500 tys., a koszt nawierzchni bitumicznej
to 21.600 tys. zi. Jesli chodzi o koszty utrzymania w okresie trzydziestoletnim podob-
nych odcinkéw wynosit 4000 tys. i 6000 tys. Ogélny koszt caltkowity po 30 latach przy
nawierzchni betonowej — 20.700 tys. na kilometr dla jednej jezdni. Koszt nawierzchni
bitumicznej wynosi 27.600 tys.

SiegaliSmy tez do naszych najblizszych sgsiadéw, czyli Czechow, Niemcow i Austriakow.
Jezeli chodzi o dane, ktore przestata nam administracja czeska, czyli koszt nawierzchni
betonowej, to mamy dwie drogi o symbolice 017 i 019. Droga 017 jest betonowa, a 019
asfaltowa. Okres badania to ok. 30 lat. Koszt budowy w przypadku pierwszego zesta-
wienia jest wyzszy niz dla nawierzchni betonowej o kilka procent. Natomiast, koszty
utrzymania i remontow wyliczone przez administracje czeska sg trzykrotnie wyzsze niz
nawierzchni asfaltowe]. Koszty catkowite, do wprowadzenia ktorych zmusza nas dyrek-
tywa o podjeciu decyzji, dla nowego programu wynoszg 650 czeskich koron na jeden metr
kwadratowy dla nawierzchni betonowych i 1137 w przypadku nawierzchni asfaltowych,
przy trzydziestoletnim okresie. Podobne zestawienie Czesi przedstawili dla nawierzchni
betonowej o numerze 023 i autostradowej nawierzchni betonowej 024. Tutaj réznica
catkowitego kosztu, o ktérym moéwimy w analizie ekonomicznej, wynosi zaledwie 38%
w przypadku nawierzchni betonowej w stosunku do asfaltowe;j. To sg drastyczne réznice
kosztowe w okresie 30 lat.

Analiza kosztow utrzymania. ZapytaliSmy Szwed6w i administracje skandynawska.
Oni nie wykonuja wielu nawierzchni betonowych. Jest to procentowy ulamek, jezeli cho-
dzi o wykorzystanie nawierzchni betonowych, ale tam nie wystepuje tak duze nasilenie
ruchu ciezkiego. Analizy jakie posiadajg dla odcinkow, ktore wybudowali, jednoznacznie
wskazuja, ze nawierzchnia betonowa to jest identyczny wykres, jezeli panstwo pamieta-
cie charakter doSwiadczen europejskich i amerykanskich. To pokazuje, ze w okresie 50
lat, zarowno doswiadczen, jak i symulacji ekonomicznych, koszt nawierzchni betonowej
to 32 dolary na metr kwadratowy, a koszt nawierzchni asfaltowej to 42-49 dolaréow dla
tych dwoch odcinkow.

Jest to bardzo wazny slajd, na ktory chcialem zwroci¢ uwage. Jest to doswiadczenie
czeskie, porownanie nawierzchni betonowej oraz asfaltowej w rozkladzie kosztow w cza-
sie. Nas oczywiscie interesuje koszt zbiorczy w okresie 30 lat, ale szczegodlnie interesuje
nas wydatkowanie w konkretnych latach, aby stworzy¢ plan remontéw i napraw sieci.
Prosze zwrécic uwage, ze niebieskim kolorem oznaczona jest nawierzchnia betonowa,
czyli wezeéniej omawiana 017, a kolorem czerwonym nawierzchnia asfaltowa. Roznica
wynosi 50% w okresie 25 lat, bo tyle majg danych. Drugie do$wiadczenie czeskie to auto-
strady 023 i 024, czyli betonowa i asfaltowa. Majg kolor zielony i r6zowy. W okresie 21
lat nawierzchnia betonowa kosztuje 38,6% taniej.

SprawdzaliSmy takze zmienno§¢ cen materiatéw. To nie jest nasz material, ale zostatl
opublikowany przez §wiatowg organizacje do spraw komunikacji w zakresie cen bitumu,
oleju grzewczego i cementu. To jest bardzo ciekawa analiza. Pokazuje wzrost cen, ich
zmienno§¢ dla trzech podstawowych produktéw. Jest tam asfalt, olej napedowy i cement.
W okresie od 1966 r. do 2009 r. — niestety dalej nikt tego nie pokazuje — wida¢ zmienno§é
cen cementu. W kolorze niebieskim jest zmienno§é cen asfaltu, a kolorem z6ttym, nie-
przypadkowo, bo sa to dwie zmienne, ktére sg od siebie zalezne, wzrost cen oleju grzew-
czego. To tez jest zrodio europejskie.

Kolejny material. W kwietniu 2012 r. mieliSmy okazje, na posiedzeniu tej Komisji
dyskutowac nad problemem: ,,Ewolucja cen asfaltu, a wrazliwos$¢ firm budownictwa dro-
gowo-mostowego na ceny materialu i wynik ekonomiczny firm”. Byla to bardzo cenna
nauka. Bardzo duzo wniosk6éw z tego wyciagneliSmy. Byla to analiza zlecona, wyko-
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nana dla OIGD. Byly to konkretne asfalty. Nie bede wymienial producentéw, bo moze
sg na sali. Natomiast, to pokazuje zmienno$¢ cen, ktora wahata sie pomiedzy wrzesniem
2009 r., a grudniem 2012 r. Byl to okres najwiekszego bumu i kumulacji zapotrzebowa-
nia na te produkty.

Ostatni element, ktory braliSmy pod uwage przy analizie kosztéw wykonania i utrzy-
mania w dlugim okresie, zgodnie z dyrektywa europejska, ktora nas obowigzuje, bylo
poréwnanie cen ofertowych w przetargach na roboty nawierzchniowe w technologii
betonowej w stosunku do nawierzchni asfaltowej. Byla to analiza wykonana w Stanach
Zjednoczonych. Zaczyna sie od 2005 r. z symulacja do 2035 r., gdzie juz po 3 latach —
kolorem niebieskim oznaczony jest beton i czerwonym asfalt — te ceny zréwnuja sie.
Po kolejnych latach réznica dochodzi nawet do 25%.

Koncze te skrétowa analize ekonomiczna.

Dyrektor departamentu GDDKiA Tomasz Stanczak:
Ostatnim elementem jest analiza jednorodnoSci. Chodzito nam o to, aby na naszej sieci
nie bylo szachownicy ze wzgledu na dzialania utrzymaniowe. Trudno jest oceni¢ takie
dzialania, gdy na dtuzszym odcinku drogi trzeba zapewnic r6zne sposoby utrzymania.
To jest zupelnie inny koszt i dziatania. Trzeba by¢ wieloczynno$ciowym. Ze wzgledu
na analize, nasze dzialania zostaly podjete w nastepstwie pierwszej decyzji.

Ostatni element to wnioski koncowe. Z tych 1200 km, ktore mieliSmy w pierwszym
wariancie, po pewnych autopoprawkach zaproponowaliSmy ostatecznie ok. 800 km drég.
Sa to takie drogi, ktore pokrywajg sie w 100% z tymi, ktore sg najbardziej obcigzone
ruchowo. Chodzi oczywiscie o ruch ciezki. Dotyczy to A1 od Tuszyna do Pyrzowic. Doty-
czy to takze: wylotu z Warszawy na Minsk Mazowiecki, poludniowej obwodnicy War-
szawy, ruchu droga S5 w ramach obwodnicy Bydgoszczy, obwodnicy metropolitalnej
Tréjmiasta, wylotu na péinoc z Warszawy w kierunku Gdanska, jak réwniez na polu-
dnie w kierunku Grojca, wylotu do Krakowa i zasadniczo wszystkich wylotow z duzych
miast. Dodatkowo dochodzi droga S61, na ktoérej ruch ciezki w kierunku Litwy i panstw
nadbaltyckich jest bardzo duzy. Ruch ciezki tam dominuje. Wszystkie te odcinki sktadaja
sie na okreslong warto§c.

Dyrektor GDDKiA Ewa Tomala-Borucka:

Szanowni panstwo, jak widzicie, przeprowadziliSmy bardzo wnikliwg analize i chwile
to trwalo, zanim ta decyzja zostala podjeta i zakomunikowana. Ostatecznie do realiza-
c¢ji przyjeliSmy 810 km drég z nawierzchnig betonowg. Oznacza to, ze troche zdywer-
syfikowaliémy technologie, przyjmujac w nowej perspektywie ok. 73% naszych ciggéow
w nawierzchni bitumicznej i tylko 27% w technologii betonowej. Na dzien dzisiejszy
mamy 572 km drég o nawierzchni betonowej, a na koniec tej perspektywy, w 2023 r.,
chcielibyémy, zeby nawierzchnie betonowe stanowity ok. 26% dlugosci calej krajowej
sieci drog.

Panie przewodniczacy, to tyle. Taka mieliSmy prezentacje i to chcieliSmy panstwu
przekazac. Prositabym pana przewodniczacego, abym mogta odda¢ glos naszym dwom
zaproszonym ekspertom, panu prof. Deji i panu prof. Szydlo, ktorzy sg na sali. Czy
mozna?

Przewodniczacy posel Stanistlaw Zmijan (PO):
Tak, bardzo prosze. Panowie, prositbym tylko o wypowiedzi skondensowane.

Posel Andrzej Adamczyk (PiS):
Strona spoteczna miata byé w drugiej czeSci.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan PO):
Tak, ale sg to eksperci zaproszeni przez GDDKIiA. Bardzo prosze, udzielam panom pro-
fesorom glosu wedlug uznania.

Ekspert w GDDKIiA Jan Deja:
Panie przewodniczacy, szanowni poslowie, panie i panowie, nazywam sie Jan Deja
i jestem kierownikiem Katedry Technologii Materialéw Budowlanych w Akademii
Gorniczo-Hutniczej. Pracuje tez jako dyrektor w biurze Stowarzyszenia Producentow
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Cementu. Nie znam prezentacji, przynajmniej w takim wymiarze, jak zostala przedsta-
wiona przez GDDKIA, choc¢ proszono mnie, aby dzisiaj pojawic sie.

Zaczynajac wystapienie w ten sposob, chciatem powiedzieé, ze w 1995 r., czyli 19 lat
temu, kiedy odbyly sie pierwsze targi ,,Autostrada Polska” w Kielcach, Instytut Badaw-
czy Drog i Mostow organizowal konferencje, ktorej tytul brzmial: , Trwale i bezpieczne
nawierzchnie”. Wtedy, jako cztowiek, ktory cate zycie zajmowatl sie technologig betonowa
- widaé po mojej siwej glowie, ze kawalek tego zycia juz jest — przygotowalem referat,
ktérego tytul brzmial: ,,Dlaczego nie beton?”. Bylo takie wyzwanie.

Patrzac na te przyklady, to bardzo ciesze sie, ze zostaly przywolane, przede wszyst-
kim te niemieckie, czeskie i austriackie. Wtedy, przypomne, planowaliémy 2600 km. Byt
to pierwotny plan, a teraz pozmienialo sie. Na szczeScie budujemy wiecej, takze drogi
ekspresowe. Wtedy moje pytanie brzmialto — dlaczego nie w betonie? Podalem catg mase
argumentow, ktore zostaly dzisiaj przytoczone. Nie chce dyskutowaé o betonie. Argu-
menty padly, znam je i w pelni akceptuje. Znam i popieram te zalety. Chce wyraznie
powiedziec, ze kwestie wyzszej no$nosci, bezpieczenstwa, jasnosci, brak zjawiska kole-
inowania... Jezeli kto§ jechatl w trudnych warunkach w nocy, przy padajacym deszczu,
zdaje sobie sprawe, co to znaczy dobrze widoczny pas drogi, po ktérym sie poruszamy.
Beton ma dodatkowe zalety, ktére moze nie byly tak mocno podkreslane, a dyrektor
Michalski tez o tym mowil. Wiemy, czym jest koleina, bo moze to by¢ ostatni wjazd
na koleine przy Zle zrobionej drodze.

Stuchajac tego, co dzisiaj padlo, chcialem powiedziec, ze przynajmniej od kilkunastu
lat, nie mowie, ze od 1995 r., ale od kilkunastu lat we wszystkich swoich wystgpieniach,
bo na sali widze calg mase znajomych twarzy, z ktérymi spotykam sie w r6znych miej-
scach i moje opinie tez sg do$¢ powszechnie znane. Podkreslalem nastepujaca rzecz:
patrzmy i liczmy, czyli hole life cost. Sa to taczne koszty budowy i pézniejszej eksploata-
cji. To byt ten czas, kiedy przesadnie szermowano hastem, ze beton jest fajny, ale jest
drogi na etapie budowy. Dzisiaj zycie pokazuje, bo znamy to z rozstrzyganych przetar-
gbw, ze wcale tak nie jest. Beton nawet na etapie budowy czesto oferowany jest jako tan-
sze rozwiazanie, a eksploatacja dodatkowo podnosi jego walory. Pieknie to powiedziano
o czeskich przyktadach. Wielokrotnie zwracalem na to uwage. Z pewnym zalem i bélem
moge powiedziec¢, ze dopiero europejska dyrektywa z lutego tego roku dos¢ mocno zmie-
nita podejScie. Okazuje sie, ze w jaki$ sposob zostaliSmy przymuszeni do takiego rozu-
mowania, a w wielu krajach takie podejScie obowigzuje.

Prosze panstwa, chce podkreslic, ze w 1995 r. i dzisiaj, z pelna odpowiedzialnoscig
mowie to, ze nie ma miejsca dla monokultury. Co to znaczy? Wiemy doskonale. Ludzie
w moim wieku pamietajg to. Jest miejsce dla jednej i drugiej technologii. Pan dyrek-
tor Michalski pieknie przedstawil zalety jednego i drugiego rozwigzania. Zwracam sie
do pana ministra Rynasiewicza i szefa Komisji. To nas, budowlancéw cieszy, ze pula
§rodkow przeznaczonych na infrastrukture drogowa nie zostala zmniejszona. Ona jest
nawet wieksza niz w poprzedniej perspektywie. Koniczmy naszg sie¢ drogowa, ktora
prezentuje sie caltkiem niezle. Zrobmy to w taki sposob, zeby za kilkadziesigt lat nasze
dzieci i wnuki nie $mialy sie z nas i nie méwily, ze nie potrafiliScie tego zrobic, a takze nie
potrafiliScie wykorzystaé pieniedzy w madry sposob. Jak powiedzialem, jest miejsce dla
jednej i drugiej technologii. Pani dyrektor to pokazata. Nawet nie liczylem tego w taki
sposob. Rozmawiamy i wytaczamy ciezkie dziala, a jest to daleko od stanu réwnowagi.
To jest krok w strone rownowagi, ktory bez watpienia nalezy uczyni¢. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo. Prosze kolejnego eksperta. Bardzo prosze.

Ekspert w GDDKiA Antoni Szydlo:
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Antoni Szydlo, jestem profesorem na Politechnice Wroctawskiej, kierownikiem w Kate-
drze Drog i Mostow. Szanowny panie przewodniczacy, szanowni panstwo, wszystko
tu zostalo powiedziane. Prosze panstwa, jestem zwolennikiem zréwnowazonego roz-
woju. Wiemy, do czego doprowadzily nas: monosystem i monokultura. Uwazam, ze jest
miejsce dla jednej i drugiej technologii. Co do tego nie ma chyba dyskusji. Ludzie pracuja
w branzy cementowe;j i asfaltowej. Co staloby sie, gdyby jedna branza padta? Wtedy nie
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jesteSmy w ogole przygotowani z technologia, bo réznie moze by¢ z ropa, a tak, mamy
alternatywe w postaci nawierzchni betonowych.

Podano przyktady zachodnie, ale chciatbym pokaza¢ polski przyklad. Dwa lata temu
zostala oddana do uzytku autostrada ,,Wolnosci”. Jest to autostrada A2, ktorg budowat
koncesjonariusz. Jest to odcinek 105 km. Koncesjonariusz umie liczy¢, wiec stwierdzil,
ze technologia betonowa w perspektywie 37 lat, czyli w okresie, w jakim ma koncesje,
bedzie dla niego tansza. Sg mniejsze ekrany, mniejszy halas. Nie chce panstwa zajmowac,
ale sg wyniki pomiarow z tej autostrady, jesli chodzi o hatas. O co najmniej 2 decybele
jest mniejszy na nawierzchni betonowej niz w przypadku nawierzchni asfaltowej typu
SMA. Uwazam, ze sg to zalety tych nawierzchni. Poza tym, na pewno, panstwo posto-
wie i tu zebrani wiecie, ze Unia Europejska wprowadza pociagi drogowe o masie 60 ton.
Staniemy przed tym faktem. To jest uzasadnione ochrong $rodowiska itd. W zwigzku
z tym, kraje p6inocy juz to realizujg i rowniez my staniemy przed tym faktem. Dlatego
tez musimy mie¢ to na uwadze.

Poza tym, uwazam, ze konkurencja wprowadza rozwdj. Jest miejsce dla jednej i dla
drugiej technologii. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo za szerokg prezentacje. Mam nadzieje, ze jest to doskonaly wkitad
do debaty. Otwieram debate i prosze o zglaszanie sie do zabierania glosu. Prosze bar-
dzo, pan posel Kral.

Posel Piotr Krdl (PiS):

Czy mégltbym prosi¢ panstwa o slajd z planowanymi inwestycjami, przy ktorych ma byé
wykorzystana technologia betonowa. M6wie o slajdzie, na ktorym podano odcinki, ktore
chcecie panstwo wykonaé¢ w betonie. Dziekuje bardzo.

Po pierwsze, ze wzgledu na wazkos¢ tego materiatu, chcialem poprosi¢ pana prze-
wodniczgcego, czy istnialaby szansa, aby czlonkowie Komisji Infrastruktury otrzymali
te prezentacje. Nie ukrywam, ze mnie zalezaloby na niej. Pan, omawiajac slajd i gene-
ralnie prezentacje mowil, ze zdecydowaliScie sie panstwo, aby niektére odcinki budowaé
w betonie. Biorac polskie warunki klimatyczne wydaje sie to racjonalne.

Natomiast, zaintrygowal mnie zapis dotyczacy drogi S5. Méwilem to i bede przy
kazdej okazji. Generalna dyrekcja zdecydowala, ze Bydgoszcz, 6sme miasto pod wzgle-
dem wielkoS§ci w Polsce, ciggle nie ma dostepu do autostrady i drogi ekspresowej. Mam
nadzieje, ze poznam kogo$, kto zadecydowat, ze Bydgoszcz nie ma dostepu do autostrady.
Nie moge powiedzieé, jak spotkanie ze mng skonczy sie dla niego. Panstwo moéwiliScie
o0 badaniu przeplywéw. Rozumiem, ze w przypadku odcinkéw, o ktorych mowa, to jest
jaka$ symulacja. Panstwo symulujecie, jakiego rzedu beda potoki pojazdéw.

O ile rozumiem przesltanie i decyzje, zeby czes¢ budowaé w betonie, to w przypadku
S5 prosze o dokladniejszg informacje. Prosze takze o przekazanie prezentacji w caloSci.
Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo. Prosba z mojej strony. Panie poSle, do pana w szczegblnosci i do wszyst-
kich panstwa. Nasze obrady sg rejestrowane. Jest bezposredni przekaz. Bedzie takze
archiwizowane. Wypowiedziane slowa mam nadzieje, ze niczego nie insynuowaly, jezeli
chodzi o pana spotkania z kimkolwiek. Moga by¢ konsekwencje takich stow. Prosze bar-
dzo, pan poset Arkadiusz Litwinski.

Posel Arkadiusz Litwinski (PO):

k.k.

Panie przewodniczacy, mam pytanie do strony rzgdowej i przedstawicieli GDDKiA. Nie
do konca wynikalo to z prezentacji. Czy kryteria pozaekonomiczne, ktore sg wazkie
z punktu widzenia inwestora i utrzymujgcego droge, a wiec, czy inne kryteria pozaeko-
nomiczne, w waskim slowa tego rozumieniu, byly brane pod uwage przy okresleniu
dynamiki upowszechniania wprowadzenia technologii betonowej? Czy te dwadzieScia
kilka procent, ktore panstwo pokazaliscie w 800 km, to wynik przyjecia kryteriow wia-
Sciwych dla inwestora i utrzymujgcego droge? Czy tez braliScie pod uwage, czego nie
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oczekuje, te argumenty, ktore tez sg wazkie, ale nie z punktu widzenia inwestora i utrzy-
mujacego droge?

Nie chce traktowac rzeczy zbyt pochopnie. Myéle, ze diabel tkwi w szczegélach,
a mianowicie w dynamice wprowadzania zmian. Natomiast, przestrzegalbym przed
poklepywaniem sie zbiorowo po plecach i méwieniem, ze dla wszystkich jest miejsce
pod wielkim niebem. To jest troche przerysowane. Przeciez sg tez inne technologie,
ktore sg moze uznawane za bardziej przestarzate. Moze np. branza brukarska powinna
to przetrzymywac. Chcialtbym, abySmy zyli w kraju, gdzie wybiera sie najlepsze tech-
nologie, najlepsze z punktu widzenia tego, ktory buduje, utrzymuje, za nie ptaci oraz
je eksploatuje. Oczywiscie nie nalezy robi¢ gwaltownych skretéw w lewo lub w prawo.
Szanuje to, co powiedziano, ze sg pewne odcinki, ktére zawsze powinny byé wykonywane
w technologii asfaltowej. Natomiast dynamika tych zmian powinna wynika¢ wylgcznie
z interesu ekonomicznego podatnika, a nie z powodéw mniej lub bardziej intensywnego
przygotowywania sie branzy do przejscia i dwutorowego §wiadczenia uslug w réznych
technologiach.

Na koniec, wyobrazacie sobie panstwo, zeby kryterium oceny, nie mowie o prze-
targach, ale przy podejmowaniu decyzji przez rzad jakiegokolwiek panstwa, bylo to,
ze np. wybieramy taka technologie informatyczng lub inng. Nie wybieramy lepszej i sta-
ramy sie, aby jedni i drudzy mieli co wrzuci¢ do garnka. To z punktu widzenia tego,
ktory placi nie jest najwazniejsze. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo. Prosze bardzo, pana posla Andrzeja Adamczyka.

Posel Andrzej Adamczyk (PiS):
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Dziekuje bardzo. Panie przewodniczacy, panie ministrze, panie postankii panowie posto-
wie, szanowni goscie, w odroznieniu od mojego przedmowcy jestem zasmucony forma,
jaka zostala wybrana przez GDDKIiA. To na dzien dzisiejszy jest uzupelnienie informacji
rzadu i tego mam §wiadomo§é. Jestem zasmucony forma, poniewaz z duzg przyjemno-
§cig i zaciekawieniem stuchatem informacji na temat zalet betonu, kosztéw utrzymania
nawierzchni betonowej, zalet nawierzchni asfaltowych. To w pewnej mierze moze przy-
pomina¢ debate nad wyzszo$cig jednych §wigt nad drugim.

Jedna i druga technologia maja swoje zalety i wady. O tym wiemy doskonale. Bardzo
przepraszam, ale nie moge sie z tym zgodzi¢. Odniose sie do kilku szczeg6iow. Nie jest
mi smutno z tego powodu, o ktérym teraz powiem. Panstwo inzynierowie, doskonale
wiecie, ze koleinujg sie nawierzchnie na drogach, ktére sg zle wykonane. Prawidiowo
wykonana droga ma odpowiednig podbudowe. Jest wykonana z odpowiedniego kru-
szywa, w odpowiedni sposob zageszczona i sklada sie z odpowiedniej liczby warstw. Jest
takze odpowiednio odwodniona. Na tym mamy kolejne warstwy, az w koncu jest kosme-
tyczna nawierzchnia Scieralna. Obojetnie, czy jest asfaltowa, czy betonowa, bo jezeli jest
dobrze wykonana, to nie koleinuje sie. To jest poza dyskusja.

Panstwo moéwicie, ze nawierzchnie betonowe sg zdecydowanie korzystniejsze od asfal-
towych, bo lepiej sprawujg sie w przypadku ekstremalnych dzialan temperatur na plus
lub na minus. Prosze dzisiaj o odpowiedz, czy posiadacie badania dotyczace wplywu
temperatur na nawierzchnie betonowe drég na skurcz i rozszerzanie nawierzchni beto-
nowych, na skutki dzialania temperatur szczegdlnie w narozach plyt dylatowanych?
Przeciez taka nawierzchnia drogowa réwniez jest dylatowana. Czy panstwo moéwicie
o skutkach montazu dylatacji? To sg czule punkty kazdej nawierzchni betonowej, czy
bedzie to droga, autostrada, utwardzony plac. Tam, gdzie sg dylatacje, tam sa problemy.
Chodzi o rozszerzalno§é i kurczliwo§é betonu, a takze wplyw warunkéw atmosferycz-
nych na zachowanie betonu, a o tym panstwo nie méwicie.

Dlaczego jestem smutny? Poniewaz dzisiaj, odwrotnie niz jak mowit méj przedmowca,
powinni§my rozmawiaé o skutkach przyjetych technologii dla calej branzy drogowe;j
w Polsce. Na sali obecnych jest wiele osob, ktore braty udzial w debatach sejmowych
w poprzedniej kadencji Sejmu, kiedy méwiliSmy o tym, ze Zle sie dzieje — byl to 2010
i 2011 r. — ze moze nastapic katastrofa w branzy drogowej na duzych kontraktach. Byli-
Smy zbywani. Wszyscy ci, ktorzy o tym méwili, parlamentarzysci, czy to przedstawiciele
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strony spolecznej byli wysmiewani przez przedstawicieli strony rzadowej. Niestety, ale
tak byto. Byli wykpiwani. Obarczano tych wszystkich, ktorzy o tym moéwili — defety-
zmem. Mowiono, ze siejg defetyzm. Nie mogg zaakceptowac tego, ze ruszyl Krajowy
Program Budowy Droég i Autostrad na lata 2008-2012. Czym sie to skonczyto, to dosko-
nale wiemy. Skonczylo sie to setkami upadtych firm. Dysponent, ktory srodki idace
w kilka miliardéw zlotych dystrybuuje za pomoca zaméwienia publicznego, a wiec $rod-
kiem do wylonienia wykonawcy jest zamowienie publiczne, nie mozemy braé¢ pod uwage
wszystkich aspektow. To nie jest tylko kwestia, czy beton jest korzystniejszy, czy asfalt
jest korzystniejszy. To jest doskonala debata, w czasie, kiedy spotykajg sie naukowcy,
wykonawcy i ci, ktoérzy w przyszloSci zamierzajg realizowaé inwestycje drogowe.

W sytuacji, kiedy branza po przejsciu trudnego okresu, ktory byt morderczy, poniewaz
zbankrutowato wiele firm. Branza ledwie zaczyna zbierac sie w calo§¢ i zbierac site, aby
realizowac kolejng transze srodkow unijnych. Nagle zostaje zaskoczona decyzja, ze prze-
chodzimy do realizacji inwestycji z nawierzchnig betonowa. Decyzja powoduje, ze branza
drogowa w Polsce jest zaskoczona. Na tej sali fachowcy doskonale wiedza, ze sg w zasa-
dzie dwa podmioty, ktére sg w stanie sprosta¢ temu wyzwaniu. Tak jest w rzeczywistoSci.
Dosprzetowienie firm budowlanych trwa przez ostatnie lata. Ten proces ciggle trwa.
To nie jest tak, jak ze zleceniem programu informatycznego. Dzisiaj mozna go zlecié
i wybieramy najkorzystniejszg forme. To sg inwestycje idace w setki milionow ztotych
w skali catego kraju. Méwie o inwestycjach w sprzet, ktory stuzy realizacji autostrad
o wysokich technologiach.

Gdyby w przeciggu kilku miesiecy lub jednego roku branza zostaje zaskoczona,
to mozna zapytac sie — dlaczego jest ten wybor, a nie inny? Dlaczego nie mowiliscie pan-
stwo o tym przed trzema laty? Dlaczego nie przygotowaliscie branzy na to, ze kolejna
unijna perspektywa bedzie realizowana w tej technologii? O tym chcialbym dzisiaj usty-
szet ze strony inwestora, a nie o tym, czy beton jest korzystniejszy od asfaltu. To jest
wtorna kwestia i prosze nas nie wpuszczaé w §lepy zaulek. Panie ministrze, dzisiaj nie
bedziemy odpowiadali na to pytanie. Dzisiaj chcemy uslyszeé. Chce ustyszec, czy prze-
analizowano skutki ekonomiczno-gospodarcze tego typu rozwigzan? Czy dokonaliscie
panstwo analizy, rozpoznania w branzy drogowej w Polsce? Ile firm posiada sprzet? Ile
firm bedzie musialo zby¢ sprzet? Zeby sprawa byla jasna — gdzie go moze zby¢? Na pewno
nie w Polsce, bo nie bedzie chetnych. Chcialem usltyszeé¢ i mialem nadzieje, ze ustysze,
iz decyzja polskiego rzadu jest oparta na poglebionej analizie skutkéw ekonomiczno-
gospodarczych. Panstwo przeanalizowaliScie, jaki wplyw ma zastosowanie nawierzchni
betonowej oraz jaka jest réznica pomiedzy nawierzchniami asfaltowymi i betonowymi.
Panie ministrze, nie o to chodzi.

Dzisiaj nie ma przyzwolenia na to, zwlaszcza po tym, co rzad przez ostatnich 6 lat
uczynil branzy drogowej, po tym, co stalo sie z setkami firm w Polsce, zebyscie podejmo-
wali kolejng decyzje, ktora bedzie ,,rosyjska ruletka”. Autostrady pozostang i bedziemy
analizowali po latach, jak sie zachowuja pod wzgledem jakosci. Ci, ktorzy je wykony-
wali, mogg juz dawno nie funkcjonowa¢ w obszarze gospodarczym panstwa. Nam nie
o to chodzi, zeby wydawac setki miliardow zlotych, zeby kolejny raz uderzy¢ w polska
branze drogowa. Kolejny raz czesé tych setek miliardéw zlotych bedzie lokowana poza
granicami. Mozna inaczej, zeby nie bylo tak, ze ostatecznie beneficjentami tych Srodkéw
beda podmioty, ktore funkcjonujg poza naszymi granicami.

Dysponuje materialem i on zostal dostarczony postom. Jest to m.in. list Ogélnopol-
skiej Izby Gospodarczej Drogownictwa, stanowisko Kongresu Drogownictwa w Polsce.
Pojawiaja sie pytania. Korzystajgc z okazji przeczytam kilka z nich. Ciekaw jestem odpo-
wiedzi. Panie ministrze, prosze, aby odpowiedzi udzielili przedstawiciele GDDKIiA. Ile
firm w Polsce jest w stanie wykonywaé nawierzchnie betonowe? Co z konkurencyjnoscig?
Czy GDDKIiA bedzie zadata dokumentéw po$wiadczajacych doswiadczenie w uktadaniu
nawierzchni betonowych? Czy wystarczy tylko o§wiadczenie? Czy bedziecie panstwo
zadali dokumentow? Nie chodzi o kupione referencje, ale o konkretne, potwierdzajace
umiejetnosci wykonawcy. Czy badaliScie panstwo ten segment rynku? Jest to w sumie
bardzo waska branza, bo przeciez nie jest to branza, w ktoérej firmy nie znajg sie wza-
jemnie.
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Kolejna kwestia. Dlaczego dgzymy do rownowagi w liczbie drég betonowych w sto-
sunku do asfaltowych? Dlaczego inne kraje europejskie, poza Belgia, ograniczajg liczbe
drég betonowych, a w Polsce chcemy je zwiekszaé? Czy nie obawiamy sie problemow
jakoséciowych, ktore wystapily w niektoérych przypadkach na autostradach betonowych
w Niemczech po 12 latach eksploatacji? Teraz pytania dotyczace ekranéw akustycznych.
Jest to pochodna zwiekszonej emisji akustyki nawierzchni betonowych.

Panie przewodniczacy juz koncze.

Prosze panstwa, padlo pytanie — dlaczego nie beton? Powiedzialbym, ze to nie jest
czas na beton. Te stowa kieruje do przedstawicieli, zarzgdu GDDKIiA, do pani dyrektor,
ale takze do pana ministra. Uwazam, ze nie mozna zaskakiwa¢ branzy. Uwazam, ze nie
mozna stawia¢ branzy pod §ciang.

Jezeli wolno mi bedzie odnies¢ sie do prezentacji, to bardzo dziekuje za ten slajd
z kolorowa mapa. Ten slajd byt poprzedzony tabelg, ktéra mowita o tym, ze im bardziej
docigzone odcinki drog, tym korzystniejsze sg nawierzchnie betonowe. Prosze mi wytlu-
maczyc¢. Jak to jest, ze w ciggu autostrady Al cze$¢ nawierzchni jest betonowa, a czesé
asfaltowa? W ktorym momencie zaczyna si¢ i koficzy to obcigzenie? Czy uwazacie pan-
stwo, ze pomiedzy Lodzig a Gérnym Slaskiem beda poruszaty si¢ samochody o wigkszym
nacisku na osie, a pomiedzy Gornym Slaskiem a Ostrawg i granicg panstwa oraz Y.odzig
1 Trojmiastem bedg to samochody o mniejszym nacisku na osie? Czy uwazacie panstwo,
ze na drodze S7 do granicy z woj. Swietokrzyskim, samochody bedg obcigzaly mniejszym
naciskiem? Beda po prostu lzejsze. Natomiast, pomiedzy granicg woj. §wietokrzyskiego,
a Krakowem nalezy wykonaé¢ nawierzchnie betonowe, bo tam bedg samochody o wiek-
szym nacisku osi?

Prosze panstwa, tabela pokazuje wszystko. Kto§ przekrecil przetacznik i uznal,
ze dzisiaj czas na beton. Tu nie pasujg argumenty, ktoére zostaly przywotane, ze beton
jest korzystniejszy, bo jest tanszy w utrzymaniu i eksploatacji. Nie koleinuje sie w bar-
dziej ekstremalnych warunkach. Ten slajd pokazuje, ze przyszed? czas na beton, bo przy-
szed! czas na beton.

Nie moge powstrzymac sie od pewnej refleksji. Jezeli mialbym zastanawia¢ sie, jaka
byla tres¢ rozmowy pani minister Bienkowskiej z panem Wojtunikiem w restauracji
Sowa i Przyjaciele, a dzisiaj tylko Sowa, to nie wiem, czy dzisiaj nie kontynuujemy tej
rozmowy. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Ze smutkiem powiem, ze prositem panstwa, zwracajac sie do pana posta Piotra Kroéla,
mowilem, ze nasze obrady sg rejestrowane, ale niestety, insynuacje sg dalej kontynu-
owane. Prosze bardzo, pan posel Jerzy Szmit.

Posel Jerzy Szmit (PiS):
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Panie przewodniczacy, panie ministrze, szanowni panstwo, mysle, ze warto, abySmy
okreslili skale przedsiewziecia, o ktérym dzisiaj rozmawiamy. To posiedzenie ma nie-
watpliwie duzg zalete, bo wreszcie GDDKIA przekazala nam informacje, moze w troche
ukrytej formie, ale bylo to czytelne, jesli kto§ skupit uwage. Chodzi o informacje, ile
w Polsce wynosi koszt budowy autostrad. Z tej tabeli wynika, ze jest to 16.000-20.000
tys. z1 za kilometr. Teraz to wiemy, bo dlugo domagaliSmy sie tej informacji. Wreszcie
to wiemy. Jezeli przemnozymy to przez 800 km drég, ktére maja byé wykonane w tech-
nologii nawierzchni betonowych, to wychodzi kwota ok. 16.000.000 tys. zl. Jest to roczny
wydatek na budowe dréog ekspresowych ponoszony przez GDDKiA w ostatnich latach.
Jest to powazne przedsiewziecie o bardzo duzej skali.

Druga sprawa, ktéra mnie zaintrygowala. Chodzi o stwierdzenie, ze dyrektywa
unijna, ktéra weszta w zycie 26 lutego 2014 r., zmobilizowala GDDKIiA do wysitku i roz-
wazenia, czy nie warto czesci drog budowaé w technologii nawierzchni betonowych.
Panowie profesorowie od wielu lat pracujg nad tg sprawa i przekonuja. Do tej pory ich
argumenty nie przemawialy do GDDKIiA, a teraz po unijnej dyrektywie trafity. Wiem,
ze dyrektywa jest waznym elementem, jednak nie narzuca sposobu myslenia. Nie zobo-
wigzuje ona do zmiany sposobu mySlenia. Te informacje, ktore byly przedstawiane,

k.k.
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sg znane opinii publicznej. Skad teraz tak radykalne zmiany w zamawianiu technologii
dotyczacej wykonywania drog?

Z wystapienia jednego pana z GDDKIA pozwole sobie zacytowac — mysle, ze dokladnie
to zapisalem - ,,Beton nie wybacza zlego wykonania”. Takie stowa padly i jest to zda-
nie eksperta. Odczytuje to w ten sposob, ze ryzyko wykonania nawierzchni betono-
wych, jezeli chodzi o ich dalszg eksploatacje, jest zdecydowanie wyzsze niz w przypadku
nawierzchni asfaltowych. Moze Zle to odczytatem, ale tak uslyszalem. Nie jestem spe-
cjalistg od drogownictwa, jestem geodetg. W zwiazku z tym nie musze zna¢ si¢ na niu-
ansach technologii budowy drég. Natomiast wydaje sie, ze dobrze byloby, aby zostato
nam to wyjasnione.

W czasie przygotowywania sie do tego spotkania dotarty do mnie informacje, ze jezeli
chodzi o wykonanie nawierzchni betonowych, to stawiajg one bardzo wysokie wymaga-
nia wykonawcom. Panowie to potwierdzili. Z tego wynika konsekwencja. Jezeli sg sta-
wiane wysokie wymagania wykonawcom, to rozumiem, ze GDDKiA bedzie musiala
postawic je wykonawcom, ktorzy beda realizowaé drogi w tej technologii. Jest to specy-
fikacja istotnych warunkéw zamoéwienia. To wszystko bedzie musialo by¢ uzgodnione.
Te firmy beda musialy udowodnié, ze sg w stanie prawidlowo wykona¢ nawierzchnie
betonowe. Nie ma za duzo takich firm w Polsce. Jest ich znacznie mniej niz tych, ktore
potrafia wykonywaé nawierzchnie asfaltowe.

W Europie, jak i na §wiecie, stosuje sie obie technologie. W jednych panstwach sg one
czesciej stosowane. Padlo t, ze w Skandynawii prawie w ogole nie stosuje sie nawierzchni
betonowych. Jest to jaki§ utamek procenta. W innych panstwach sg one preferowane,
aczkolwiek jest roznie. Zdania sg podzielone, jak mawiali starozytni Rzymianie. Prosze
GDDKIA o glebsze uzasadnienie, skad ten gwaltowny zwrot, jezeli chodzi o zastosowanie
technologii betonowych na drogach? Nie neguje tego jako zasady i jako potrzeby, ale skad
takie gwaltowne przyspieszenie w tym kierunku? Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo. Prosze bardzo, pan Jozef Racki.

Posel Jozef Racki (PSL):

k.k.

Panie przewodniczacy, panie ministrze, szanowni panstwo, mam pytanie. Wsrod zalet
nawierzchni asfaltowej podano informacje o dobrej przyczepnosci kot do nawierzchni.
Z tym zwiazane jest bezpieczenstwo. Natomiast przy nawierzchni betonowej nie odnie-
siono sie do tego. Chcialbym ustyszec, co z przyczepnoscia i bezpieczenstwem na tych
drogach?

Nastepne pytanie dotyczy dostepnosci do dobrego asfaltu i dobrego cementu
w naszym systemie. Jezeli przejdziemy do kosztéw budowy i utrzymania, strona 17,
to jest tam poréwnanie nawierzchni betonowej i bitumicznej w przedziale trzydzie-
stoletnim. Na jednym kilometrze drogi bitumiczne]j zaoszczedzamy 700 tys. zl. Jezeli
pomnozymy to przez 850 km drég, ktore chcemy budowac w tej technologii, to mamy
prawie 600.000 tys. zl. Za te pienigdze mozna wybudowac 20 km drég asfaltowych, eks-
presowych w pelnej technologii. Jest to oszczednoéc. W zwigzku z tym mysle, ze warto
sie nad tym zastanowi¢. Koncowe wnioski méwig o 10 odcinkach, ktore dajg nam tyle
zaoszczedzonych pieniedzy, jezeli ta technologia rzeczywiscie bylaby sprawdzona.

Chciatem jeszcze zapyta¢c GDDKIA o jedng rzecz. Otrzymaliémy pismo z Polskiego
Kongresu Drogowego, w ktorym jest napisane: ,,Dodatkowe koszty, zwigzane z doko-
naniem koniecznych zmian w dokumentacji niezbednej do uzyskania pozwolenia
na budowe oraz projektowanych, do wyzej wymienionych inwestycji”. Czy dokumentacja
jest juz opracowana na inne technologie? Czy tylko na technologie asfaltowa i bedziemy
ja przerabiali? Z tego wynika, ze cala dokumentacja wymaga zmiany.

Chcialbym dodaé jeszcze jedng rzecz. Mowimy o technologii. Jezeli technologia
i wykonanie sg prawidlowe, to nie wiem, czy drogi sa poréwnywalne. Powiem jedno,
drogi betonowe istniejg 50 lat i do dzi§ nie sg konserwowane. JezdziliSmy ,,czworka”,
ktora zalaliSmy betonem i jezdziliSmy po niej 60 lat. Znam tez droge betonowa, ktora
wybudowano w okresie wojennym, ktora zostala skruszona i poprawiona na asfalt, ktory
co kilka lat remontujemy, aby go wyréwnac. Dziekuje bardzo.
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Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo. Prosze bardzo panig poset Anne Paluch.

Posel Anna Paluch (PiS):

Dziekuje bardzo panie przewodniczacy. Juz padlo tyle glosow, ze nie chce powtarzaé
pytan, ale mam pytanie uzupelniajace. Wszyscy doskonale zdajemy sobie sprawe z tego,
ze z produkcja cementu wigzg sie obcigzenia zwigzane z pakietem klimatycznym, ktory
Komisja Europejska wdraza z uporem godnym lepszej sprawy. Mam w zwigzku z tym
pytanie, bo to nie jest tylko kwestia realizacji postanowien pakietu klimatyczno-energe-
tycznego. Mam pytanie do szefa GDDKIiA - czy w kalkulacjach cenowych, pokazujgcych
réznice na korzy$é drog wykonywanych w technologii betonowej, brano pod uwage to,
ze bedzie gwaltowna zwyzka cen produkcji cementu, ktora jest spowodowana dziala-
niami Komisji Europejskiej? To nastapi juz w najblizszych latach. Czy ta kwestia byla
wzieta pod uwage przy szacowaniu kosztow? Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo. Bardzo prosze pana posta Kazimierza Smolinskiego.

Posel Kazimierz Smolinski (PiS):

Dziekuje bardzo panie przewodniczgcy. Mam uzupetniajace pytanie do GDDKIiA, bo dzi-
siaj juz duzo zostalo powiedziane. Kiedy GDDKiA doszla do wniosku i uzyskata infor-
macje, ze nawierzchnie betonowe sg o wiele tansze od nawierzchni asfaltowych? Jezeli
wiedza ta byla duzo wcze$niej, to mozna postawi¢ pytanie o zaniechania zwigzane
z oszczednoSciami i mniejszymi kosztami, ktore do tej pory nie byly realizowane. W tej
chwili, jakby za dotknieciem rézdzki zmieniamy technologie.

Mam jeszcze jedno pytanie, jesli chodzi o bezpieczenstwo. Z tego, co uslyszatem, to bez-
pieczenstwo jest zwigzane z duzym obcigzeniem tych nawierzchni. Czy samochody oso-
bowe i te 0 mniejszym obcigzeniu bedg mogly poruszac sie bezpiecznie po tych drogach?

Jest tez kwestia zwigzana z oznakowaniem nawierzchni betonowych. Jak wyglada kwe-
stia kosztow i bezpieczenstwa tego oznakowania. Na czarnej drodze widac¢ biate znaki,
a na jasnej troche gorzej je widaé. Nie wiem, czy mozna stosowac te same metody i te same
farby? Czy one sg drozsze, czy tez tansze? Czy jest z tym zwigzane bezpieczenstwo?

Jest jeszcze kwestia ewentualnych napraw. Czy koszty zwigzane z infrastrukturg
betonowsg sa nizsze, czy wyzsze? Do tego dochodzi kwestia bezpieczenstwa zwigzana
z jakoscig. Czy kazda firma moze naprawiaé¢ to w dowolny sposob, tak jak nawierzchnie
asfaltowe? Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan PO):

Dziekuje bardzo. Z moich obserwacji wynika, ze wszyscy poslowie zadali juz pytania.
Zglaszajg sie goscie. W pierwszej kolejnosci zgltasza sie pan prof. Rymsza.

Zastepca dyrektora Instytutu Badawczego Drog i Mostow Janusz Rymsza:
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Szanowni panstwo, zgodnie z katalogami, ktore zostaly wydane przez GDDKiA w 2014 r.,
zar6wno nawierzchnie z betonu cementowego, jak i asfaltowe, sg projektowane na taki
sam okres trwaloéci, czyli 30 lat, jesli chodzi o drogi szybkiego ruchu. W tej chwili
moéwienie, ze bedziemy co§ wiecej, czy mniej robili, oznacza potrzebe zmiany prawa,
na pewno mozna to zrobi¢. Natomiast, na dzien dzisiejszy sg to rownorzedne technolo-
gie, co do trwaloSci.

Co do analizy ekonomicznej, o ktérej byla mowa, to przypuszczalnie byla zrobiona
dla typowej nawierzchni betonowej, a wiec nie dla tej z odkrytym kruszywem i row-
niez dla typowej nawierzchni asfaltowej, czyli takiej, w ktorej co 10 lat nalezy zmieniaé
warstwe Scieralng. Jak panstwo wiecie, robiliémy dla GDDKIiA ekspertyze moéwiaca,
ze nawierzchnie asfaltowe rowniez moga by¢ trzydziestoletnie albo nawet wiecej. Rozu-
miem, ze analiza ekonomiczna dotyczy typowego i poprawnego rozwigzania.

Jezeli chodzi o koleinowanie sie nawierzchni asfaltowej, to panstwo doskonale wiecie,
ze po naszych drogach jezdza pojazdy, ktore nacisk na osie majg zdecydowanie wiek-
szy niz 11,5 tony. Przypominam, ze 11,5 tony dopuéciliémy w 1997 r., gdy dopuéciliSmy
czterdziestotonowe samochody. Niezaleznie od tego, jaka bedzie masa samochodu, to nie

k.k.
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bedzie wiecej niz 11,5 tony. Dopuszczenie samochodow sze§édziesieciotonowych niczego
nie zmieni, co do nacisku osi. Mam taka nadzieje.

Pani posel pytala, jaki jest wspolczynnik tarcia w odniesieniu do nawierzchni beto-
nowych. Prosze panstwa, jezeli zastosowaliby§my nowg technologie z odstonietym kru-
szywem, to wspolczynnik tarcia jest porownywalny do nawierzchni asfaltowej. Sg kraje
w Europie, ktére nie buduja nawierzchni betonowych. Sa to: Finlandia, Grecja, Wegry,
Dania. Sg tez takie, ktore usilnie je buduja: Czechy, Belgia lub Niemcy. Jest to w jakim$
sensie kwestia polityki, czy chcemy z jakis wzgledow, zeby byly budowane dobre drogi
betonowe, czy tez dobre drogi asfaltowe.

Oba materialy sga dobrymi materialami. Obie nawierzchnie sg dobre. Nie nalezy
do tego tak podchodzié¢, ze jak bedzie ciezki ruch, to nawierzchnia asfaltowa nie
wytrzyma. We Francji wytrzymuja i nic sie nie dzieje. To jest kwestia naszego podejscia,
co chcielibySmy robic. Jasne jest, ze obie technologie powinny by¢ rozwijane. Sg to dobre
technologie i zadna nie moze by¢ traktowana inaczej z technicznego punktu widzenia.

Ile jest firm, ktore moglyby budowac¢ drogi betonowe? Prosze panstwa, moge tylko
tyle powiedziec, ze jest ich zdecydowanie mniej od tych, ktére moga budowa¢ nawierzch-
nie asfaltowe. Po panistwa stronie jest stwierdzenie, w jakim kierunku ma to i§¢ — nie
ze wzgledu na technike. Jak powiedzialem. Mozemy budowa¢ do 30 lat lub powyzej 30
lat nawierzchnie betonowe i asfaltowe. Nasze podejScie do innych, r6znych rzeczy, ktore
nie sg techniczne, moze spowodowac takie, a nie inne rozwigzanie. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo. Prosze bardzo panig prezes Barbare Dzieciuchowicz.

Prezes zarzgdu Ogélnopolskiej Izby Gospodarczej Drogownictwa Barbara Dzie-

ciuchowicz:

k.k.

Szanowny panie przewodniczacy, szanowni panstwo poslowie, panie ministrze, jako
branza nigdy nie wdawaliSmy sie w dyskusje o wyzszosci jednej technologii nad druga,
bo jest w Polsce miegjsce dla obu. Jedna i druga ma swoje zalety. O wadach mozna dys-
kutowac, ale sa to debaty akademickie o wyzszo$ci jednych §wiat nad drugimi, o czym
wspomnial pan posel Adamczyk. Jako branza méwiliSmy o formie i stylu podjecia tej
decyzji. DowiedzieliSmy sie o tym z dnia na dzien i to przez przypadek. Zrobit sie z tego
powazny problem. Nikt nie dyskutowal z branza o nagltym przejsciu z jednej technologii
na druga.

W analizach GDDKiA zabraklo analizy rynku, a dokladnie dwodch, podstawo-
wych obszarow, ktore wiaza sie z rynkiem. Po pierwsze, jest to analiza ryzyka, ze nie
ma do$wiadczenia w wykonywaniu takiej liczby nawierzchni betonowych. Nie ma takiego
do§wiadczenia zaréwno po stronie wykonawcow, jak i po stronie inwestora. Chodzi
0 przygotowanie i pozniej prowadzenie tego typu inwestycji.

Drugi bardzo powazny obszar, to wplyw tej decyzji na sytuacje ekonomiczng firm,
ktore funkcjonujg na rynku. Sg to firmy wykonawecze i te, ktore pracujg dla branzy.
Nie zapominajmy, ze pierwsza perspektywa zakonczyla sie kleska, jezeli chodzi o rynek
wykonawczy. Zakonczyla sie sukcesem dla drog, bo mamy nowoczesne nawierzchnie.
Natomiast, rynek bardzo to odczul. Nie jest miejsce i czas, aby o tym dyskutowac. Roz-
mawialiSmy o tym wielokrotnie. Chodzi o to, zeby§my nie zakonczyli drugiej perspek-
tywy kolejnymi stratami.

Podam panstwu kilka liczb. Pomiedzy rokiem 2006 a 2012, sg to lata wielkiej pro-
sperity, same tylko firmy wykonawcze poniosty 5.800.000 tys. zI strat. W samym 2012 r.
straty firm wykonaweczych wyniosty 1.700.000 tys. z1, czyli tyle firmy w 2012 r. dolozyly
do budowy drog. W 2012 r. 39% firm wykonawczych ponioslo straty. Sg to twarde dane
z raportu o firmach drogowych, ktéry nasza organizacja sporzadza wraz z firmg konsul-
tingowg ARKATA PARTNERS. Sg to dane obejmujace 19 lat. Ten okres jest naprawde
bardzo trudny, a 2013 r. wecale nie byl lepszy. W zwiazku z tym, firm wykonawczych
nie sta¢ na kolejne inwestycje. Jezeli wezmag kolejny kredyt i kupig maszyny, to nie jest
wszystko. Kluczowa kwestig, juz to padato, jest jako§¢é wykonania, czyli do§wiadczenie.
To nie jest tylko kwestia wystania kilku pracownikow na kursy. Jest to do§wiadczenie,
ktore buduje sie latami.
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Nasze firmy potrafig wykonywac nawierzchnie bitumiczne na §wiatowym poziomie.
Wszyscy o tym wiemy. Mamy najlepszy sprzet w tej czesci Europy, bo firmy doposa-
zyly sie w pierwszej perspektywie finansowej. Nowa technologia spowoduje, ze zostang
wykluczone z przetargéw. Nie maja doSwiadczenia, a co za tym idzie, nie maja referencji,
ze wykonywaly podobne inwestycje w ostatnim czasie. Firmy, ktére sg w stanie temu
sprosta¢ mozna policzy¢ na palcach jednej reki. Méwimy o rodzimych firmach, ktére
od lat sa na rynku i majg potencjal. Sg to firmy w zdecydowanej wiekszo$¢ z europejskim
kapitalem. U nas funkcjonujg. Sg polskimi firmami i zatrudniajg tu ludzi. Te firmy robity
kontrakty z nawierzchni betonowych, ewentualnie bedg w stanie wykazac sie referen-
cjami z kontraktow, ktore wykonaly lub ich firmy matki z innych panstw europejskich.
Sprowadzg sprzet, ludzi i wykonajg kontrakty. Czy o to chodzi?

Tego typu decyzja doprowadzi do ograniczenia konkurencji. Nikogo na tej sali nie
musze przekonywagc, jakie skutki dla gospodarki kraju wprowadza ograniczenie konku-
rencji. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo. Prosze bardzo pana Ryszarda Kowalskiego.

Prezes zarzadu Zwiazku Pracodawcow-Producentow Materialow dla Budownictwa
Ryszard Kowalski:
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Dziekuje bardzo panie przewodniczacy. Wysoka Komisjo, szanowni panstwo, nie wejde
w spor o technologie, bo jestem ekonomista. Jezeli méwimy o wyzszosci jednych §wiat
nad drugimi, to zdecydowanie opowiadam sie za Swietami Bozego Narodzenia.

Teraz juz zupelnie powaznie. Na sprawe patrze wylacznie z punktu widzenia inte-
resu publicznego, ktéry jest mierzalny, bo sg to publiczne pienigdze. Musze sformu-
towaé jedng uwage pod adresem GDDKIA, jest to blad, ale na szczeScie nieszkodliwy.
Rzeczywiscie, w tym roku weszly dyrektywy zmieniajgce podstawy i system zaméwien
publicznych. Naktadajag one obowigzek dokonania zmian w prawie krajowym, takze
w Polsce, do konca lutego 2016 r. Po drugie, jak pan przewodniczacy i Komisja pamie-
taja, postulowalem w czasie prac nad planem prac Komisji na drugie pélrocze tego roku,
zeby postuchac prezesa Urzedu Zamoéwien Publicznych w kwestii zalozen nowej ustawy,
w jaki sposob bedzie to w niej ujete, zebySmy nie mieli probleméw z realizacjg inwestycji
publicznych, budowlanych. Niestety, z wielu powodow zalozenia nie sg jeszcze przygoto-
wane. To nie zmienia tego, ze problem nadal istnieje.

Powiedziatem, ze to niedopatrzenie nie zmienia istoty rzeczy. Istotg rzeczy jest to,
ze jest najwyzszy czas, abySmy zaczeli liczy¢ koszty calosci, a nie tylko koszty budowy.
Chcialem powiedziec, ze znowelizowana przez Sejm ustawa o zamowieniach publicznych
juz dopuszcza te mozliwo§é. Moze w sposéb niedoskonaty, ale juz jest taka mozliwosc.
Problem polega na dwoch elementach, ktore, w moim przekonaniu, zostaty niedostatecz-
nie zauwazone. Pierwszy, w bardzo ciekawych analizach, ktore sg potrzebne i odebratem
je jako rzetelne, nie zostal uwzgledniony poziom ryzyka zwigzany z wykonawstwem.
Przyjety zostal model zakladajacy, ze caly proces jest prowadzony prawidlowo. Prze-
praszam bardzo, ale nawet ja, jako ekonomista, ktéry pracuje w tej Komisji od paru lat,
wiem, ze nie ma proceséw budowlanych, w ktérych co$ sie nie dzieje. Sa tu fachowcy
i doskonale o tym wiedza. Nie mozna zrobic analizy, ktéra pomija to ryzyko. W zwigzku
z tym, wigze sie to z kwestig dochodzenia w tym wypadku do pewnego wolumenu inwe-
stycji drogowych o nawierzchni betonowe;j, dla ktérych to ryzyko bedzie na akceptowal-
nym poziomie.

Druga sprawa, ktéra wydaje sie jeszcze trudniejsza. Nie mam podstaw, zeby podwazaé
rachunek kosztéw uzytkowania, wiec powiem najdelikatniej, bo nie chce nikomu sprawic
przykrosci. Republika Federalna Niemiec na poczatku lat sze$¢dziesiatych rozpoczeta
powazne prace nad analizg kosztéw zycia obiektu budowlanego. Zaczeli od obiektow
kubaturowych, moze byto to bardziej potrzebne albo latwiejsze. Bardzo diugo praco-
wali nad metodologig liczenia kosztow. Mogtbym wyliczyc rzeczy, ktore, podejrzewam,
zostaly pominiete. Nie o to chodzi, bo naszym celem jest to, zeby dojs¢ do metodologii,
ktora pozwoli policzy¢ koszty, ktore sg najbardziej prawdopodobne, z wysokim pozio-
mem prawdopodobienstwa, ze takie beda.

k.k.
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Zwracam sie do pana przewodniczgcego i Wysokiej Komisji, niewazne jakie sg przy-
czyny, to nie jest wytyk pod adresem ministra infrastruktury i rozwoju, bo jest to sprawa
o wiele powazniejsza. Administracja rzagdowa i jej komorki nie prowadza prac na temat
metodologii liczenia kosztow zycia obiektu. Dziekuje panu profesorowi Rymszy za bardzo
istotne, wedlug mnie, uwagi. Najwieksze, cho¢ ograniczone, do§wiadczenie ma Instytut
Budowy Droég i Mostéw. RozmawialiSmy o tym wielokrotnie. Ma do§wiadczenie w licze-
niu kosztoéw niektorych obiektéw liniowych. To jest jeszcze dalece niewystarczajace.
Powiem wiecej, w momencie, kiedy bedziecie panstwo podejmowali decyzje, to musimy
by¢ pewni, ze metodologia jest prawdziwa.

Ostatnia rzecz. Chcialem jeszcze raz odwolac sie do prof. Rymszy. Jest taka sytuacja,
ze projektujemy drogi na okreslone obcigzenia, a potem sg one dewastowane, bo nie
mamy skutecznego nadzoru nad ciezarem pojazdow, ktore jezdza, to podwaza wszystkie
rachunki. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Dziekuje bardzo. Prosze bardzo pana przewodniczgcego Andrzeja Tracza.

Przewodniczacy Krajowej Sekeji NSZZ ,,Solidarnosé¢” Drogownictwa Andrzej Tracz:
Szanowna Komisjo, szanowni panstwo, bede staral sie akcentowaé aspekty spoleczne
spraw, o ktorych méwimy. UslyszeliSmy na poczatku, ze decyzja, jaka zapadla, jest swia-
doma. Tak przedstawial to pan minister. ChcieliSmy sie dowiedziec, jak duzy byt ten
poziom §wiadomosci w kontekscie wszystkich, potencjalnych spotecznych konsekwencji,
ktore zmiany wniosg. Uwazamy, ze sprawa jest niezwykle powazna, bo mamy do§wiad-
czenie, ze wszystkie zmiany technologiczne powoduja fluktuacje zatrudnienia w firmach.
Juz to wydaje sie powaznym i groznym problemem, ktory wymaga odrebnych analiz.
Z tego, co wiemy, takowych dzisiaj nie ma. W zwigzku z tym pytanie i zasygnalizowanie
problemu. Jesli cheecie panstwo wdrozy¢ cos takiego, to musza by¢ informacje pokazu-
jace wszystkie aspekty spoleczne oraz konsekwencje, jakie te zmiany bedg wnosic.

Teraz powiem kilka uwag jako drogowiec. Jestem, podobnie jak poset Adamczyk, zaze-
nowany poziomem prezentowanych symulacji i wyliczen przedstawionych przez projek-
todawcow, w przeciwienstwie do wysokiego poziomu kontrargumentéw, ktore ustysza-
tem od postow i 0s6b bioracych udziat w dyskusji. Jestem tym zazenowany, bo w gronie
fachowcow mozna bylo sie spodziewaé, ze ustyszymy jakie$ bardziej konkretne i sen-
sowne argumenty. Przezywamy pewnego rodzaju powtorke z historii, bo w latach dzie-
wiecédziesiatych obecni na sali rowniez lobbowali na rzecz betonu. Nie bede przytaczal
nazwisk, ale jeden z ministréw doznal pewnego rodzaju otrzezwienia. Postulowaliémy
wtedy goraco, zeby co$ takiego nastgpito. Wtedy wycofano sie z tych pomystéw, a byty
bardzo radykalne, przy rownoczesnej informacji, ze Gérazdze zostang sprzedane i baza
surowcowa jest do§¢ znikoma, jesli chodzi o cementownie. Powtorka z historii sktania
do refleksji. Po raz kolejny styszymy, ze jest lobbowanie na rzecz technologii betonowej,
a za tym stoja firmy i ludzie. Otwarte pytanie — kto ma na tym skorzysta¢? Kto ma robic¢
na tym interesy? Sa rézne wyliczenia kwantyfikujace rozne okresy. Prosze panstwa,
mam wrazenie, ze przedstawione wyliczenia opierajg sie na jednej przestance. Stoimy
w miejscu, technologia jest na teraz, stoi w miejscu i juz nigdy sie nie zmieni. Tymcza-
sem, postep technologiczny jest tak niesamowicie szybki, ze za 2 lata moze okazac sie,
ze w przypadku bardzo lukratywnie przedstawianych rozwigzan bedzie to technologia
opdzniona. Mowiac o trzydziestoletnich okresach uwazam, ze jest to wzgledne i stanowi
pewnego rodzaju naduzycie.

Jest z naszej strony apel o sensowe i racjonalne podejécie do tego problemu, ktory,
jak jesteSmy w stanie szybko oceni¢, nic nie wnosi, oprocz lobbowania. Szalenie to dziwi,
bo robi to instytucja rzgdowa. Lobbuje na rzecz jednych, okreslonych technologii, za kto-
rymi, jak powiedzialem, stoja firmy. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stanistlaw Zmijan (PO):
Dziekuje bardzo. Dla porzadku zapytam, czy kto$ z panstwa chciatby zabraé glos? Bar-
dzo prosze.
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Prezes zarzadu Polskiego Zwiagzku Pracodawcow Budownictwa Jan Stylinski:

Mam w zasadzie jedno, krotkie stwierdzenie. W pelni zgadzam sie z panig prezes Dzie-
ciuchowicz. Nie chcialbym ponawia¢ tych tez. Mam do panstwa jedno pytanie. Byla
o tym mowa i jest to kwestia powszechnie znanego faktu. Technologia betonowa wymaga
surowego rezimu technologicznego i precyzji wykonania — wiekszej niz technologia asfal-
towa. Beton w mniejszym zakresie pozwala na bledy na etapie wykonawczym, a ich kon-
sekwencje sg wieksze. Czy badali panstwo w tym kontekscie system i dostepnos¢ profe-
sjonalnego nadzoru inwestycyjnego firm inzynierskich, ktére moglyby wesprzec panstwa
przy ocenie jako$ci wykonywania drog? Wedlug naszej oceny jest to waskie gardto.

To jest rynek, ktory nie mial okazji sie rozwingé. Czesé drog betonowych, o ktérych
dzisiaj jest mowa — je§li dobrze pamietam to 502 km - to sg drogi wybudowane kilkana-
Scie lat temu. W minionym latach w technologii betonowej zostata wybudowana auto-
strada A2, czyli 105 km do Swiecka, fragment drogi S8 do Piotrkowa Trybunalskiego,
200 km A2. Z tych 500 km cze$¢ A2 zostata wybudowana wcze$niej. Jezeli méwimy o 6,
8, 9 latach wstecz, to doSwiadczenie z zakresu nadzoru trudno byloby przenie$¢ na dzi-
siejsze czasy. Jak panstwo patrzycie na kweste nadzoru rynku w tym zakresie?

Przewodniczacy posel Stanistlaw Zmijan PO):

Dziekuje bardzo. Bardzo prosze pana o glos.

Ekspert w GDDKIiA Jozef Mokrzycki:

Nazywam sie Jozef Mokrzycki. Jestem prezesem spotki, ktora wykonuje drogi betonowe
od 1996 r. Przystuchujac sie dyskusji chcialem podkreslié, jako wiekowy samorzadowiec,
bo po 1989 r. zarzadzalem gming w pierwszych dwoch kadencjach, ze moje doswiadcze-
nia w budowie drog asfaltowych spowodowaly, ze po odejSciu utworzytem przedsiebior-
stwo i zaczalem budowa¢ drogi betonowe.

Prosze panstwa, je§li chodzi o zalety, to wydaje mi sie, ze szkoda czasu Wysokiej
Komisji. W prezentacji mieliSmy to doskonale przedstawione. Zamierzeniem GDDKiA
na 2020 r. w ramach tzw. zrownowazonego rozwoju, ma by¢ stosunek drog 26% do 73%,
z czego te 26% to drogi betonowe. W Belgii jest 50%, a w Niemczech 45% drog beto-
nowych. W Stanach Zjednoczonych najstarsza betonowa droga ma 120 lat i dziala bez
remontow. W Belgii najstarszej drodze mineto 100 lat bez remontéw. OczywiScie, moze
nie sg w idealnym stanie, bo po 120 latach ciezko tego oczekiwac. Wiadomo, ze byla
to inna technologia. Nie da sie GDDKiA wybi¢ argumentu z reki, ze nawierzchnie beto-
nowe sg tansze. Nie mowie juz o tym, gdy bierzemy to w trzydziestoletnim rachunku
kosztow utrzymania. To nie moze by¢ tak, ze politycy, ubierajac szate lobbysty, beda
w Polsce o tym decydowac. Przeciez to golym okiem widzialne na tej sali. Prosze pan-
stwa, pozwole powiedzie¢ sobie wiecej. Prosze panstwa, czy komus$ nie pomylity sie role?

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Bardzo pana przepraszam...

Ekspert w GDDKIA Jé6zef Mokrzycki:

Panie przewodniczacy...

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Czy zechcialby pan na chwile przerwac swoja wypowiedz? Przepraszam pana bardzo,
ale uczestniczy pan w posiedzeniu sejmowej Komisji Infrastruktury, ktéra podjeta okre-
§lony temat. To jest wlaSciwe miejsce do glebokiej dyskusji. Z zewngtrz moze czasami
sie wydawac, ze padajg kontrowersyjne opinie. Jednak to jest wlaSciwe miejsce do takiej
debaty. Bardzo prosze, aby pan nie probowat dokonywaé oceny tej dyskusji. Prosze kon-
tynuowac swojg wypowiedz, ale na temat.

Ekspert w GDDKIA Jé6zef Mokrzycki:
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Panie przewodniczacy, to jest wiasnie caly problem, ze to pan, jako posel, powinien mnie
stuchac, a nie ja pana. Nie musze obawiac sie, ze kto§ mnie zdejmie ze stanowiska dyrek-
tora. Pan mowil dwa razy, ze dyskusja jest nagrywana.

Prosze panstwa, jest wladza ustawodawcza i wykonawcza. Jeéli tak, to zwolnijcie
GDDKIiA, wyrzuécie ministra infrastruktury i rozwoju, jesli nalezycie nie realizuja
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swoich celéow. Dzisiaj moéwimy absurdalne rzeczy, ze nie ma wykonawcow. W przetar-
gach na odcinki betonowe mamy po 7-10 firm, ktoére sie zglaszaja. Naprzeciwko mnie
siedzi pan prezes Smolarczyk, ktory dysponuje prawdopodobnie najwiekszym parkiem
maszynowym rozdzielaczy betonu w Europie. Jest wiele dotacji unijnych na zakup tych
maszyn. Sg one gotowe do kupienia. Problem polega na tym, ze tam, gdzie w zachodniej
Europie buduje sie w relacji 40 do 60; 50 do 50 asfaltu do betonu, to u nas jest dzisiaj
wielki krzyk. Mowi sie, ze stanie sie krzywda branzy drogowe;j. Jeszcze nikt nie powie-
dzial dzisiaj, ze ta branza sklada sie nie tylko z firm ukladajacych asfalt, ale rowniez
z budowniczych nawierzchni betonowych. Drogi betonowe to nie jest nowa technologia.
Mineto juz 100 lat, jak buduje sie drogi betonowe na §wiecie. Granice mamy otwarte
i siegamy po nowe technologie. Sg firmy.

Proporcja 26 do 73, to zalgzek, ktéry powinien byé kontynuowany, aby minister infra-
struktury i rozwoju moégt zlikwidowaé rozporzadzenie i nie zatrzymywal setek tysiecy
TIR-6w na drodze, kiedy temperatura siega 25 czy 27 stopni. Czy kto$ policzyt te straty?
Czy w ustawie o transporcie drogowym, w ktorej wystepuje 4,5 godziny jazdy kierowcy
i przerwa, czy kto§ wie, ile kosztuje polskie firmy postdj TIR-0w? Kosztuje nas, bo asfalt
sie koleinuje. Prosze bardzo, nie na zasadzie brutalnego lobbowania, ale zdrowego
rozsadku, uznajmy, ze zrownowazony rozwdj to w tym wypadku 26% do 73%. Jeszcze
daleko temu do zréwnowazenia. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo. Chcialem dodaé, ze je§li pan sugeruje, ze powinniSmy pana stuchac,
to proponuje, aby$my wzajemnie sie stuchali. Szanowny panie prezesie, mam powazny
mandat, aby panu powiedzie¢, ze o budownictwie drogowym w Polsce moglibySmy
poopowiadaé, bo pewnie wybudowatem wiecej drog niz pan. W zwiazku z tym, prositbym
o troche pokory, jezeli chce pan wyrazac swojg opinie. OczywiScie, po to pana zaprosili-
$my, aby postuchac. Bardzo prosze, pan poset Arkadiusz Litwinski.

Posel Arkadiusz Litwinski (PO):

k.k.

Mam dwa pytania. Jedno jest do pana ministra Rynasiewicza, bo caly czas mowimy
o pewnych proporcjach i jak ma sie to zmienié¢ w przyszlosci. Pytam o proporcje calo-
Sciowe. Budowa droég przez GDDKIA to duza, ale nie cala produkcja drég w kraju. Chcia-
tem zapytaé¢ pana ministra, jak ma sie proporcja 73 do 26, jezeli uwzglednimy przewidy-
wane inwestycje w kraju, przynajmniej na szczeblu powiatowym i wojewodzkim. Mysle,
ze takie dane sg z grubsza do dyspozycji.

Drugie pytanie mam do jednego z moich przedmoéwcow. Byt to pan prezes Tracz.
Co mnie zaciekawilo, ze juz 10 lat temu zwrocil uwage, ze ryzykownie zachowujacy sie
minister o malo nie popelnit takiego bledu, przed ktérym, w jego opinii, stoimy. Chciat
wedlug niego dokonac¢ gwaltownej zmiany. Wtedy panstwo juz przestrzegaliScie i zablo-
kowaliscie to. Zakladam, ze panstwo kilkanascie lat temu przewidywaliscie, ze jest
to nieuchronny proces i stanie sie realnym, uzyje stowa bliskiego panstwu, zagrozeniem,
a moim zdaniem, szansg. Mam takie pytanie, a nie chce pytac tej, czy innej firmy. Chce
zapytac pana, jako przedstawiciela Srodowiska i branzy. Co zrobiono, aby przedsiebior-
stwa od tych kilkunastu lat przygotowaly sie do §wiadczenia ustug w takim zakresie?
Zeby nie bylo takiej sytuacji, ze mamy proSbe jako branza - nie zlecajcie zaméwien
w technologii betonowej, bo jeszcze tego nie umiemy. Jednocze$nie — nie umiemy, bo nie
zlecacie tego i nie mamy do§wiadczenia w tym zakresie. Tak by¢ nie moze. Nie chce
mnozy¢ przykladéw z innych branz.

Najwazniejsza jest, jak powiedzial pan profesor, warto§¢ ekonomiczna, czyli to, ile,
jako wszyscy podatnicy, per saldo, pracujacy w réznych branzach, zaptacimy za budowe
i eksploatacje drog. Nie uciekniemy od tego, bo jest to kluczowa kwestia. Mozna roz-
mawia¢ na temat dynamiki i stylu wprowadzenia zmiany, ale nie mozna zahamowaé
ewidentnego postepu.

Prosze na koniec o to, aby zadna ze stron tej dyskusji nie uzywata w zlym tego stowa
znaczeniu pojecia — lobbing. Nie wiem, czy na sali jest jakis lobbysta. Jesli jest, to powi-
nien sie zglosi¢. Kilka lat temu parlament przyjat ustawe i uregulowat sprawe lobbingu.
Wazne jest, aby byt on prowadzony legalnie, zeby argumenty byly wygltaszane w spo-
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sob publiczny, zeby nie byly takiego rodzaju, ze bedzie prowadzil do zakladéw karnych.
O to chyba wszystkim chodzi. Mam prosbe, aby jedni, ani drudzy nie zarzucali swoim
przeciwnikom w dyskusji, ze skoro nie jeste§ takiego samego zdania jak ja, to na pewno
ulegles niezdrowej, nielegalnej presji. Oczekiwalbym tego przynajmniej od przedsiebior-
cow. Od politykow chciatbym, ale juz nie oczekuje. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo. Prosze panstwa, chcialem zapytac, czy jeszcze ktos chciatby zabrac
glos? W tej chwili zamykam dyskusje. W zwigzku z tym, pan profesor, a pozniej jeszcze
pan. Bedzie odpowiedz. Prosze sie nie denerwowac. Bardzo prosze, ale krotko.

Ekspert w GDDKIiA Jan Deja:
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Dziekuje bardzo. Ciesze sie z takiego glosu, ktory wylewa oliwe we wzburzone fale.
Trzeba troche rozsadku. Przyjechalem tutaj jako ekspert. Gdy kto$ méwi, ze na korzysc
czego$ lobbuje, to popelnia wielki btad. Stysze stowa ,,zazenowanie” itd. Jezeli analizy,
ktore zostaly przedstawione, nie sg argumentami, ktére moga przekonywac, to nie
wiem, co mozna jeszcze wiecej powiedzieé. Przeciez wreszcie sg dane, ktore pokazuja
podstawe podjecia decyzji.

Bardzo mi przykro, ze pan posel Adamczyk ,,nawrzucal” istotnych kwestii, wyszed?t
i nie zaczekal na odpowiedz. Postaram sie na kilka rzeczy zwréci¢ uwage. To, co pan
przed chwilg powiedzial wigze sie z faktem, ze mamy przez kilkanascie lat wybudowa-
nych 600 km dobrych drég o nawierzchni betonowej. Méwie o autostradach i drogach
ekspresowych. Jezeli kto§ tego nie chce zauwazy¢, nie widzial i nie byt w Polsce, tez nie
widzial tego, ze powstaly dokumenty.

Pan prof. Rymsza moéwil, ze jest katalog z 2014 r. W 2001 r. Instytut Badawczy Drog
i Mostow wraz z GDDKIA opracowat katalog typowych konstrukcji nawierzchni sztyw-
nych. To bylo 13 lat temu. Méwiono nam wtedy, ze nie mozemy budowac w betonie,
poniewaz nie ma dokumentéw. Srodowisko zadbalo o to i zrobito nowoczesny, europejski
dokument. Nawiasem moéwigc, caly czas Rozporzadzenie Ministra Transportu z 2000 r.
jest przeszkoda, ale jest to szczegél techniczny. Sa nie tylko dokumenty i wiedza, ale
i firmy, jak wspomniany pan prezes Smolarczyk. Nie wiem, czy dopcha sie do glosu.
Sa firmy, ktore potrafiag to zbudowacé. Prosze zobaczy¢, jak wybudowany jest pas na lot-
nisku w Pyrzowicach. Prosze zobaczy¢, jak wyglada odcinek na drodze nr 94. Nie
mowie juz o autostradach, ktore zostaly wybudowane, jak np. pomiedzy Bolestawcem
a Jedrzychowicami. Nie wiem, czy panstwo zdolacie zobaczy¢ réznice pomiedzy polska
a niemiecka strong. Potrafimy to robi¢. Jak slysze argumenty w dyskusji, ze nie potra-
fimy, to obraza sie polskich inzynieréw. Naprawde nie robmy tego. Podejrzewam, ze pan
prof. Szydto, ktory zaprojektowal setki kilometrow takich autostrad, czuje sie dotkniety
takimi argumentami.

Argumenty trafialy, bo dopiero luty 2014 r. to moment, w ktorym GDDKIiA otrzez-
wiala i przerzucita wajche. Te 600 km nie wzielo sie z niczego. Te argumenty, ktore
padaly, spowodowaly, ze na r6znych odcinkach byt wykorzystywany beton.

Stawiamy wysokie wymagania wykonawcom. W podtekscie pada to, ze mniejsze
wymagania sg stawiane tym, ktorzy budujg w asfalcie, poniewaz latwiej im budo-
wac. Skonczymy z tym. Panie ministrze, nie mozemy tak do tego podchodzi¢. Zawsze
mowie — nie zgadzam sie na bylejako§é. Z tego jestem znany i ludzie w §rodowisku wie-
dza, ze mi nie jest obojetne. Jako czlowiek, ktory przedstawia argumenty za betonem,
nie zgadzam sie na to, jak zostalo wybudowane w betonie skrzyzowanie w Siewierzu
w strone Pyrzowic. Kilkana$cie lat temu firma zagraniczna wybudowala to Zle. Beton
wytrzyma nastepne 50 lat, ale nie zgadzam sie na taka jakos¢. To jest apel do GDDKiA
i ciesze sie, ze sg rankingi firm.

Nalezy egzekwowac bezwzglednie jako§¢, niezaleznie od tego, jaka to technologia.
Musza byc¢ ostro egzekwowane wszystkie efekty prac prowadzonych na budowach. Sty-
sze to, bo pojawia sie to w dyskusjach. Czy zdajemy sobie sprawe ze zlych do$wiadczen
na autostradach niemieckich? Wielokrotnie méwitem o tym, ze Niemcy zafundowali
sobie samobdja, ze trudno sobie to wyobrazi¢. Jako czlowiek, ktory jest chemikiem
z wyksztalcenia, znam sie na chemii cementu i betonu, zachodze w glowe, jak mozna
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byto zgodzi¢ sie kilkanascie lat temu, zeby zastosowaé kruszywa do wykonania takich
nawierzchni, ktore nigdy nie bylyby w Polsce stosowane. Mialem przyjemnos¢ przez 2
lata kierowac zespolem, ktory opracowywal nowe, ogélne specyfikacje techniczne. Nasze
przepisy sa tak rygorystyczne w tym zakresie, ze nie ma mowy, aby uzy¢ kruszyw, ktore
budza jakiekolwiek watpliwosci. Krotka odpowiedz. Tak, jestesmy Swiadomi tego i nie
jestedmy glupsi od naszych, zachodnich sgsiadow.

Glos z sali:
A Modlin to, co?

Ekspert w GDDKIiA Jan Deja:
Przepraszam, ale jezeli...

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Prosze panstwa, panie profesorze, prosze na chwile przerwac. Bardzo prosze i apeluje
o zachowanie spokoju. Mam nadzieje, ze niezaleznie od tego, jak elektryzuje nas temat,
to jesteSmy w gmachu Sejmu RP. Obowigzuje regulamin Sejmu i odpowiednie procedury,
jesli chodzi o debate. Prosze o zachowanie powagi.

Ekspert w GDDKIiA Jan Deja:
Przepraszam za emocje, ale stucham niektorych gloséw i méwiac po mesku, szlag mnie
trafia w niektérych momentach. To, ze pan poset Adamczyk ,nawrzucal” tyle rzeczy...

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Panie profesorze, prosze sie nie rozpedza¢. Pan poset Adamczyk poprosit mnie o usprawie-
dliwienie i poinformowanie panstwa. Obiecal, ze odstucha calg nasza debate. W zwigzku
z tym, nie wyglaszajmy niepotrzebnych mysli. Prosze kontynuowac.

Ekspert w GDDKIiA Jan Deja:

Przepraszam, by¢ moze Zle to odebralem. Na sam koniec odniose sie do hasta CO,. Pan
minister Rynasiewicz uSmiecha sie. Zna mnie z réznych wystgpien. Cale zycie zawo-
dowe walcze z szalonym pomystem CO, i efektem klimatycznym. Staram sie¢ wprowa-
dzi¢ zdrowe myslenie do tego wszystkiego, abySmy przypadkiem, méwigc o CO,, nie
zniszczyli przemystu ciezkiego, rowniez cementowego. To jest oczywiScie problem, ale
to juz inna dyskusja, ktora tez jest wazna. Zawsze méwie, ze Nobla dostanie ten, kto
zaproponuje inne zrodlo tlenku wapniowego, ktéry potrzebny jest do wyprodukowania
w Polsce kilkunastu milionéw ton cementu, a na $wiecie 4.000.000 tys. ton cementu,
lub inne Zrédto niz rozktad weglanu wapniowego. To jest tego uroda. Jezeli mamy inne
spoiwo, to Nobla dostanie nawet pieédziesieciolatek. Nie bedzie musial czekac do wieku
osiemdziesieciu lat, kiedy zazwyczaj otrzymuje sie Nobla.

Padlo hasto o CO, i ze cement podrozeje. Prosze pafistwa, mamy najnowocze$niej-
szy przemyst cementowy w Europie. Mozemy wierzy¢ lub nie, ale jest to zweryfikowane.
Mamy najnizsze wskazniki emisyjne. Po trzecie, rozmawiamy o perspektywie budzetowej
do 2020 r., o programie drog ekspresowych. Na szczescie, do 2020 r., dzieki dziataniu pol-
skiego rzadu, a to duza zastuga rzadu, mamy zabezpieczone uprawnienia do emisji CO,,.
Nie bojmy sie o to. Poza tym, jezeli ktos pomyslatby sobie, ze przemyst cementowy napa-
sie sie bardzo przy okazji budowy tych droég, to chce uspokoié. Wyliczaliémy to z panem
prof. Szydlo. To jest dodatkowo 400 tys. ton cementu, gdybySmy w betonie wybudowali
to, 0 czym rozmawiamy, w co gleboko wierze. Przypomne, ze w tym roku na polskim
rynku sprzedamy prawie 15.000 tys. ton cementu. MySle, ze w kolejnych latach bedzie
troche wiecej. Mowimy o niewielkim procencie tego wszystkiego. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistlaw Zmijan (PO):
Dziekuje bardzo. Prosze bardzo pana.

Ekspert w GDDKIiA Piotr Smolarczyk:
Nazywam sie Piotr Smolarczyk, jestem wlascicielem, jak i gléwnym technologiem w swo-
jej firmie, ktora zajmuje sie ukladaniem betonu. Zajmuje sie tym od 30 lat. Tak, ze w spra-
wie betonu trudno jest mowié¢ o braku do§wiadczenia. Od 2008 r. uktadamy beton przy
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uzyciu ukladarek, ktore nie poruszaja sie po szynach, a po drodze, bo sg to uktadarki
samojezdne.

Przystuchujac sie dyskusji musialem zabraé glos, aby sprostowac opinie, ze w Pol-
sce nie ma firm, ktére znajg sie na uktadaniu betonu. Pomimo, ze jesteSmy malg firma,
to w tej branzy jesteSmy jedna z wiekszych w Europie. Mamy mozliwosci ukladania
ok. 3 km na dobe. Przedstawiony przez panstwa 800 km jesteSmy w stanie samodzielnie
zrealizowaé w przeciagu 5 lat. Jezeli o to chodzi, to trudno powiedzie¢, ze nie ma mozli-
wosci i ze nie ma firm, ktore sie znajg.

Chce tez powiedzieé, ze panstwo, ktorzy sie wypowiadali, nie byli w stanie zapoznaé
sie z naszymi realizacjami, proponuje zrobienie tego. Oceny fachowcow, dotyczace naszej
pracy, nie tylko z Polski, sg bardzo wysokie. Czes¢ z panstwa mialta okazje wizytowac te
obiekty. Miala okazje przyjrzec sie maszynom, ktérymi dysponujemy. Jak juz powiedzia-
tem, jesteSmy malg firmg. Kazda inna, polska firma ma mozliwo§¢ zakupu uktadarek
i ma mozliwosc realizacji. Tym bardziej, ze obecni sg tutaj eksperci, jest to cialo dorad-
cze, ktore jest w stanie to przekazac.

Z drugiej strony jestem troche zaskoczony wczes$niejsza wypowiedzia, ze musimy
wspomagac firmy asfaltowe, ktore padajg i nie dajg rady. Tak naprawde, firmy z betonu
nigdy nie wypowiadaly sie na ten temat. Jest kilka takich firm w Polsce i realizujg one
kontrakty, nie proszg o pomoc. Zaczalem sie zastanawiac, czy jest to gospodarka ryn-
kowa? Czy wracamy do czasow sprzed 10 lat?

Podsumowujac, chcialem przekazac, ze sg firmy, ktore znajg sie na wykonawstwie
w tej technologii. Wedlug opinii ekspertow jesteSmy na wysokim, europejskim poziomie.
To jest jeden element. Drugi element — chciatem to podkre§li¢ — panstwo nie znacie tych
firm i nie jeste$cie doinformowani. Zwraoccie uwage, ze wiekszo§¢ lotnisk jest wykonywa-
nych w technologii betonowej. Firma Budpol zrealizowala 5 zadan na lotniskach w tym
roku i na zadnym z nich nie ma probleméw. W tej chwili zostaly przeprowadzone bada-
nia nowej drogi startowej na lotnisku w Katowicach. Wykazuja one trzykrotnie wyz-
szg zywotno§c¢ tej plyty niz zakladana projektowo. To znaczy, ze jako$¢ wykonania jest
wysoka. Chciatbym prosié¢ o sprawiedliwa ocene dziatalnosci polskich firm.

Poza tym firmy, ktore sg przedstawione jako wykonawcy, to firmy polskie. Nie chce
wymienia¢ nazw. Wiekszo§¢ kontraktow glownych realizowanych jest przez firmy,
ktore zatrudniajg polska kadre, natomiast wiaScicielami sg Hiszpanie, Portugalczycy.
My $wiadczymy ustuge dla takich firm. Prosze pamietac jeszcze o tym, ze nawierzchnia
jest tylko jednym elementem drogi. Nikt nie zabiera firmom drogowym prac zwigza-
nych z nasypami, melioracja, o§wietleniem i wiaduktami. Nikt nie méwi o nawierzchni,
a tych firm jest kilka. Uwazam, ze jestem w stanie zaprezentowac referencje i pokazaé
realizacje. Wtedy dopiero moze nastgpic ocena takiej firmy, czy ona jest i buduje dobrze.
Dziekuje panstwu.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo. Prosze pana, ostatni glos.

Przewodniczacy KS NSZZ ,,Solidarnosé¢” Drogownictwa Andrzej Tracz:

Panie przewodniczacy, chciatbym powiedzieé¢ pare stow.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Bardzo prosze. Jest to ostatni glos.

Przewodniczacy KS NSZZ ,,Solidarnos$é¢” Drogownictwa Andrzej Tracz:

26

Zostalem wywolany do odpowiedzi. Chcialem ustosunkowa¢ sie do tego, co powiedzial pan
posel, ktory taskawie przywolal moje nazwisko i to, co powiedzialem w odniesieniu do okresu,
kiedy nastagpita pierwsza, duza akcja pt. ,,Wprowadzamy technologie betonowsg”.

Szanowni panstwo, panie posle, Zle pan odczytuje intencje, ktore staramy sie wyar-
tykulowaé. Nie jesteSmy przeciwnikami budowy w technologii betonowej. Dla nas naj-
bardziej szokujaca i drazliwg kwestig jest forma, w jakiej usiltuje sie to forsowac. Bylo
to powtarzane. Jest to forma, ktéra pojawia sie nie wiemy skad, bez jakiegokolwiek
okresu przygotowawczego. Nawigzujac do tego, co méwitem o latach dziewiecdziesig-
tych. RzeczywiScie, wtedy nastgpito otrzezwienie. Chce wyjasnié, ze miato to zwigzek
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z tym, ze pan minister w pewnym momencie racjonalnie podszed! do sprawy, byt taskaw
zauwazyc, ze wiele firm budujac w technologii asfaltowej poczynito calg mase inwestycji,
ktore byly niezwykle drogie. Przez to mogt spowodowaé totalny krach na rynku. To byto
przestanie, a nie proba negacji, ze jedna technologia jest lepsza, a druga gorsza. Jeszcze
raz chce to podkreslic. To jest absolutnie zle zrozumienie intencji.

Natomiast to, ze traktujemy to jako swoisty lobbing, to absolutnie nie wycofujemy
sie z tego. Jak inaczej mozna interpretowaé¢ dyrektywe, jaka zostata wystana z GDD-
KiA, podpisana przez panig dyrektor, do oddzialow, ze poddaje sie analizie mozliwos¢
stosowania rozwigzan betonowych. Poddawanie analizie jest dla oddzialow jednoznaczng
dyrektywa. Taki jest po prostu tryb pracy.

Chce jeszcze raz przywolac okresy, o ktorych sie tutaj mowi, pokazujac przewage
i kwantyfikujac to, co jest bardziej optacalne. Jeszcze raz chce powiedzieé, ze jest to bar-
dzo wzgledne wyliczenie. Proces technologiczny jest niezmiernie szybki i za 2 lata moze
okazac sie, ze wszystko wyglada zupelnie inaczej. To przypomina anegdote, jak pro-
boszcz z jednej parafii zlecil zainstalowanie bardzo drogich fawek ko§cielnych. Parafianie
pytaja go, dlaczego ksigdz tak drogo za to zaplacil? Ksigdz powiedzial — wykonawca dat
nam 200 lat gwarancji. Jest to tego typu argumentacja. To przypomina mi dokladnie
to, co panstwo moéwicie o trzydziestoletnich okresach, ktore stanowig pewnego rodzaju
przewage. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistlaw Zmijan (PO):

Dziekuje bardzo. Zaraz oddam glos panu ministrowi. Sprobujemy podsumowaé dysku-
sje. Chcialbym w tym momencie powiedzie¢ 2 rzeczy. Wyraznie nie ulega watpliwosci,
ze lobbing to nie jest co$ zdroznego. Caly §wiat ma z tym do czynienia. Nie nalezy sie
na to obrazac. Rzecz w tym, zeby byto to przy otwartej kurtynie. Lobbowanie jest dobre
na rzecz odpowiednich rozwigzan. Jest to wrecz pozadane. To jest kamyczek do jednej
strony debaty.

Chciatem z calg moca podkreslic, ze firmy pracujace w technologii asfaltowej nie byly
w latach 2007-2013 pod parasolem rzadu. Byly poddane najwyzszej probie konkurencji.
Jezeli chodzi o efekty, to kazda ze stron debaty mogla uzywac i uzywata tych argumen-
tow. Panie ministrze, bardzo prosze o zabranie glosu.

Sekretarz stanu w MIR Zbigniew Rynasiewicz:

Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, jezeli panstwo pozwolicie, to na poczatku beda
odpowiedzi na pytania szczegotowe, ktore byly skierowane do GDDKIA, a pdozniej kilka
slow podsumowania. Pan dyrektor, prosze bardzo.

Zastepca dyrektora GDDKiA Tomasz Rudnicki:

k.k.

Nie na wszystkie pytania zdotamy udzieli¢ odpowiedzi. Staralem sie zapisywac pyta-
nia w kolejnosci. Jezeli odpowiedzi nie bedg wyczerpujace, to jak pan przewodniczacy
pozwoli, odpowiemy na piSmie na kazdy temat, na ktory damy rade, bo byly poruszone
tematy szerokich analiz prawa, czy tez CO,. Nie przeceniatbym GDDKiA, ze mamy
takie, stosowne analizy.

Zaczne od pana posta Kroéla. Dotrzymalem stowa. Mam nadzieje, ze informacja
dotarla, jezeli chodzi o przetarg na S5. Bylo to wykonane tylko z korzy$cia. Jezeli cho-
dzi o S5, to opieramy sie na generalnych pomiarach ruchu z 2000 r., 2005 r.i 2010 r. Jest
pewien trend, ktory da sie zaobserwowac, poréwnujac te piecioletnie okresy. Mamy tez
stacje pomiaru automatycznego, ktorych jest ok. 82. Mamy tez system viaTOLL, ktory
liczy ciezarowki i mowi nam o przeplywach. Sg to bardzo cenne informacje. Opracowano
to na podstawie tych pomiaréw i algorytmow, ktore przygotowal Instytut Badawczy
Droég i Mostow, ktory specjalizuje sie w analizach ekonomicznych, czyli prognozowa-
nie metodg PKB, jak i metodg sieciowg. Mamy tez program EMME, ktory wskazuje,
ze na S5, na niedlugim odcinku, ale stanowigcym cze$¢ obwodnicy Bydgoszczy, nateze-
nie ruchu bedzie gwaltownie rosto. Jest to skupisko dwoch, trzech drég. Teraz ich nie
wymienie, ale pan je zna dokladniej niz ja. Bedzie to tzw. ruch przeplatany. Moze to byé
tez ruch powolny. Na obwodnicach, np. Warszawy, do§wiadczamy tego. Bedzie duze nate-
zenie ruchu. Trzeba brac¢ pod uwage, ze drogi ekspresowe, autostrady, drogi szybkiego
ruchu sg przeznaczone dla ruchu ciezkiego. To tam ma odbywac sie ruch ciezki, a nie
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po drogach nizszej kategorii: gminnych, powiatowych i wojewodzkich. W zwigzku z tym,
ten fragment bedzie wykonywany w nawierzchni betonowej. Przekazemy panu postowi
analizy ruchowe.

Jezeli dobrze zapamietatlem, to druga wypowiedz byla pana posta Litwinskiego.
Panie posle, rzeczywiScie ograniczyliSmy sie w analizach do pokazania kilku kryteriow.
Pierwsza analiza byla pod katem ruchu. KonsultowaliSmy sie z Amerykanami i naszymi
sgsiadami Niemcami. Podstawowym kryterium doboru nawierzchni betonowej na catym
Swiecie, poza ekonomika, jest natezenie ruchu ciezarowego. Méwil o tym pan i zaraz sie
do tego odniose. To nie ruch osobowy, bo zgodnie z wyliczeniami prof. Rymszy i calego
zakladu, przejazd jednego samochodu ciezarowego réwna sie 100 tys. pojazdow osobo-
wych. Tak jest przekladane zniszczenie. Kryterium ruchu, liczba ciezaréwek i obcigze-
nia, ktory wyswietliliémy, nie sg z roku 2010 r., bo braliSmy pod uwage lata 2020-2036.
Wszelkie analizy ruchowe i ekonomiczne, zgodnie z prawidiem robi sie na 25 do przodu,
taki ruch trzeba wykonac.

Drugim kryterium, ktére braliSmy pod uwage, byl halas. Nie bede odnosit sie
do naszych wyliczen, ale mamy kilkadziesigt analiz hatasowych, tzw. Srodowiskowych.
To nie wynika z tego, ze nagle GDDKiA nabrala apetytu na analizy $rodowiskowe i hata-
sowe. Prawo wymaga, ze w czasie realizacji i rok p6zniej musimy wykona¢ analizy hata-
sowe. Zbior danych wzieliSmy bardzo powaznie pod uwage. Mamy dos¢ duzo ekrandw,
a nie chcielibySmy stosowaé technologii, ktore wymusza wiekszg liczbe ekranow. Czyli
drugie kryterium, to byt hatas.

Trzecie kryterium to koszty. Rozbiliémy to na koszty budowy i koszty utrzymania.
P6zniej mielismy kryterium dostepnos$ci materiatowej. Nie bede tego wymienial, ale
sklania mnie to do poglebionej analizy, zestawienia liczby wytworni asfaltu i betonu,
czyli dostepnoéci, bo padlo stwierdzenie o dostepnosc. Sa to de facto dwa spoiwa, ktore
wiaza. To nie jest czas, zeby robi¢ wyktady. Ilos¢ kruszywa jest identyczna, a jakoS¢ jest
bardzo podobna. Sposéb technologiczny jest prawie identyczny. R6zni sie tylko w 5-6%
ilocig spoiwa. Dostepnosc jest jednolita, takze analiz mieliSmy duzo. Nie potrafie tego
wszystkiego panstwu przestawié, bo byto tego wiele.

Pani prezes Dzieciuchowicz zadala pytanie o koszty dodatkowe przeprojektowywa-
nia i koszty op6znien w przetargach. Oczywiscie, ze to nie wplynie. Analizy ruchowe
sktanialy nas nawet do 1500 km. Ruch pokazywat, ile drog trzeba zrobié. Zespot wybrat
wariant drugi, czyli 1200 km. Przelozenie tego na proces przygotowania przetargowego,
postepowan, ktérych mamy 77, kazalo nam ograniczy¢ dtugosé do 800 km. Tylko z tego
powodu, bo dla innych kryteriow bylo to do wykonania.

Pytat pan, panie po§le, czy jest to gwaltowna zmiana, bo tak bylo to odbierane. Mysle,
ze nie jest to gwaltowna zmiana. 570 km drég szybkiego ruchu wykonaliSmy w tech-
nologii betonowej. SkonczyliSmy droge S8 w kierunku Wroctawia. Bylo to 110 km
nawierzchni betonowej. BudowaliSmy tez z Piotrkowa w kierunku Warszawy. Jest
takze cala autostrada A2 i odcinki przygraniczne trasy A4. Wykonaliémy bardzo duzo
w tej technologii. Nie ma pana prezesa Kotlarka, ktory wcze$niej podejmowal decyzje
budowy ponad 100 km autostrady A4 w technologii betonowej, jak i A18. Tych doswiad-
czen mamy bardzo duzo. Jezeli moéwimy o réznicy pomiedzy 570 a 810 km, to wynika
to z prostej matematyki. Nie ma w tym zadnego zaskoczenia.

180 km autostrady Al bylo planowane w poprzedniej perspektywie w technologii
betonowej. Taki byl projekt, ale nie wybudowali§my jej. Chodzi o Strykéw-Tuszyn-Cze-
stochowe-Pyrzowice. Te 180 km pomniejszyto dorobek, poniewaz 570 plus 180 daje
750 km. Odejmujac to od 810, to bylaby mniejsza dtugo$¢ nawierzchni betonowych w tej
perspektywie niz w poprzednie;j.

Z automatu przenie§liémy te droge, ktora byta wyznaczona takg samg analizg. R6z-
nica polega na tym, ze dyrektor GDDKIA pisata do oddziatéwu, bo oddzialy: a) prosity
o to; b) wahaly sie i przygotowywaly sie; ¢) wnioskowaly o to. Odbylo sie 6 narad tech-
nologicznych i inwestycyjnych. Glo$no o tym dyskutowalismy. Zostalo to podsumowane
pisemnie, a jest to pismo wewnetrzne.

Jesli chodzi o innych zarzgdcéw, to mamy przygotowane katalogi dla nawierzchni
betonowych i asfaltowych. Instytut przygotowat dla nas katalog remontéw i wzmocnien.
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Jest to dostepne na stronie internetowej, kazdy moze do tego siegna¢. Podobnie jest, jesli
chodzi o specyfikacje.

Jezeli chodzi o probe odpowiedzi, bo ciezko bylo wszystko wynotowac z wypowie-
dzi pana posta Adamczyka. Jezeli chodzi o przetargi, to robiliémy analize, czy wplywa
to na rynek i konkurencyjnosc. JesteSmy do tego zobowigzani przepisami unijnymi,
a takze wewnetrznymi. Powiem panstwu i odczytam, zeby sie nie pomyli¢. Jezeli chodzi
o analize wstecznych postepowan, a bylo ich ponad 200 w poprzedniej perspektywie,
to analizowali$émy odcinki A1l i S8 realizowane w technologii nawierzchni betonowe;j.
Byly to 23 wnioski, ktore tgcznie zlozylo 48 firm. Dalej analizowaliémy odcinki A1 i S8
wykonywane w technologii asfaltowej. Byly to 22 wnioski, czyli o jeden mniej, a firm
facznie 55. Jezeli chodzi o liczbe zlozonych ofert na odcinki Al i S8 w technologii betono-
wej, to byto 11 ofert ztozonych przez 30 firm. Dla odcinkéw Al i S8 w technologii asfal-
towej byly zlozone 34 oferty przez 12,6 firm. To wskazuje, ze nie ma zachwiania kon-
kurencji. Na konkretnych odcinkach drég, w okreslonych technologiach, co zaznaczyt
pan posel Adamczyk, mamy dokladnie takie same liczby podmiotow zainteresowanych.

Chyba pan prezes z Czestochowy powiedzial, ze nawierzchnia stanowi tylko 10%
kosztu calej budowy drogi, a 90% to inne wykonywane elementy. Jezeli chodzi o zapo-
trzebowanie, to analizujemy to, co sie stalo w poprzedniej perspektywie. Diugo§é
nawierzchni asfaltowych do wykonania w perspektywie 2014-2020, w domysle 2023, jest
duzo wieksza niz we wcze$niejszej perspektywie. Liczba drog do ulozenia — w metrach
kwadratowych, czy szeSciennych — jest wieksza w technologii asfaltowej, pomimo 800 km
nawierzchni betonowej. Bedziecie mieli panstwo duzo pracy w technologii asfaltowe;j.

Pojawil sie zarzut, ze nie jesteSmy przygotowani. Mamy mndstwo dokumentow
i napisanych specyfikacji. Mamy duzo doSwiadczen z tych 570 km. Co istotne, pierwsze
nawierzchnie betonowe z nowej perspektywy beda budowane za 2-3 lata. To jest wystar-
czajacy czas, w ktorym mozna poczynic¢ odpowiednie przygotowanie. Nie jest to decyzja,
ktora powoduje, ze od stycznia uktadamy tylko nawierzchnie betonowe. Jedyny odcinek,
ktéry bedzie budowany w technologii betonowej, to dokonczenie autostrady Al po firmie
Polimex.

Pan poset Szmit, czwarty w kolejnosci, pytal o te 16, czy 20 mln za kilometr. To nie
jest moja analiza. Panie poéle, to analiza Instytutu Badawczego Droég i Mostow, ktora
dotyczyla dziesieciokilometrowego odcinka autostrady, ale jednej jezdni. To nie jest toz-
same razy dwa. Wezly i pewne rodzaje infrastruktury musimy wykonac. Jest to przyktad
zestawienia. Niech moze wypowie sie dyrektor Rymsza, ze wykonuje sie to w poréw-
nywalnych warunkach. Jest to podobny odcinek, podobna diugos¢ i jedna jezdnia o tej
samej liczbie pasow.

Jezeli chodzi o dbato§é o jakosc, to nie ma nacisku, ze bardziej pilnujemy nawierzchni
betonowej, czy technologii asfaltowej. Mamy te same wymagania. Natomiast, r6znica jest
znaczna. W przypadku technologii betonu cementowego gwarancja, ktérej wymagamy
od wykonawecy, to 10 lat. W przypadku nawierzchni asfaltowych gwarancja nalezytego
wykonania wynosi 10 lat, ale z wylaczeniem warstwy Scieralnej. To jest dosc istotne. Jest
to glos branzy, ktory byl styszalny na kolejnych spotkaniach u pana prezesa Wyszyn-
skiego. Uczestniczymy w nich czynnie. Ostatnio bardzo aktywnie zostalo to ustalone.

Pan posel Racki pytat o szorstkoéé i bezpieczenstwo. Pomiary sg identyczne. Wedlug
badan, ktére mamy — nie pamietam dokladnych wynikow — sg nawet lepsze. W metodzie
odkrytego kruszywa mamy duzo wiekszg szorstkosc i bezpieczenstwo. Takie pomiary
uzyskaliémy na autostradzie A2. O bezpieczenistwo nie martwitbym sie. Dostepno§é
cementu i asfaltu jest porownywalna, choé¢ nie mnie sie na ten temat wypowiadac.
Sprawdzimy to.

Jak wygladajg potrzeby zmian w projektach. Nie ma takich. Eliminujgc te 400 km
droég, ktéore wychodzilo nam w analizie ruchowej, odlozyliSmy je, bo wymagalyby zmian.
Poprosiliémy kilku projektantow, chyba 5, o okreslenie, ile kosztowaloby przeprojekto-
wanie drogi. Méwia, ze nic, bo wydalismy katalogi jako GDDKiA, w ktorych sa typowe
konstrukcje, gotowe do zastosowania.

W ktoérej§ wypowiedzi padlo hasto, chyba u pana prof. Rymszy, ze na 30 lat projek-
tujemy jedne i drugie drogi. Z zalozenia tak. Tylko, panie profesorze, projektujemy
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na miliony osi, a nie na lata. Zaklada sie 30 lat zywotnosci. Osie obliczeniowe, czyli
potoki ciezarowe przemnozone przez wspoélczynniki, ktore objete sg katalogami, ozna-
cza, ile milionéw osi musi przejecha¢ przez dang droge, aby jej zywotnosc sie wyczer-
pala. To jest bardzo rézne w czasie. To zalezy od struktury ruchu, ktéry sie odbywa.
W zwigzku z tym, moze by¢ nawierzchnia asfaltowa, ktéra wytrzyma 50 lat, tylko obcia-
zenie na niej nie bedzie zbyt duze. Moze tez by¢ technologia betonowa, ktéra wytrzyma
dwadzieScia pare lat, gdy bedzie miala gigantyczny ruch ciezarowy. To analizuje sie nie
na lata, ale na osie obliczeniowe.

Je§li chodzi o pakiet klimatyczny, to nie bede sie wypowiadal. Pan profesor, dyrektor
Departamentu Technologii wypowiadat sie na ten temat.

Wykonujemy analizy ekonomiczne. Jest pelna $§wiadomo§¢, a nie niedopatrzenie.
Jest dokladnie wyliczone w harmonogramie, kiedy musi to wejs¢ w zycie w GDDKIA,
bo trzeba troche do§wiadczenia, procedur i metodyki. W zwigzku z tym, nie luty, a kwie-
cien 2016 r., to jest termin, ktory nas obowigzuje. Tylko, zeby zaczaé wprowadzaé tzw.
wielokryterialne analizy cyklu zycia projektu, to mysle, ze trzeba zastosowac do wylicze-
nia powszechnie dostepne metodyki MPV i zmodyfikowane MPV. Nie sg to skompliko-
wane wzory. Nie widze duzych klopotow z wyliczeniem tego, ale musimy sie juz przygo-
towac, bo drogi bedziemy budowali w 2016 i 2017 r. Na razie méwimy, ze jest to projekt
programu, ktory jest w konsultacjach. Moze ujrzy §wiatlo dzienne za kilka miesiecy.

Jezeli chodzi o poziom ryzyka, to jest on porownywalny przy wykonywaniu obu
nawierzchni. Statystycznie mamy tyle samo klopotow technologicznych, jak panstwu
prezentujemy, przy Swietnie przygotowanych i technologicznie wyposazonych firmach
wykonujgcych nawierzchnie asfaltowe. Prosze spojrzec na odsetek btedéw, ktore sa wyla-
pywane i poprawek z tym zwigzanych. Wiecej jest ich przy nawierzchni asfaltowej w sto-
sunku do innego asortymentu robot. Zaden inny asortyment robot nie niesie za soba
tyle ryzyka, ale jednocze$nie ten sam katalog DPT-14, ktory byl prezentowany u pana
Wyszynskiego, dotyczy obu technologii i metodyki wykonywania badan.

Pani prezes Dzieciuchowicz odpowiedzieliémy juz na piSmie. W piatek przestaliSmy
komplet informacji dotyczacych panstwa watpliwoSci. Moze jeszcze jest to w drodze.
Powtoérzymy to. Jutro sie widzimy i pewnie wszystko sobie wyjasnimy.

Pan prezes Tracza powiedzial — brak liczb i zenujacy poziom. C6z moge odpowiedziec.
Jest mnéstwo pracy, caly sztab ludzi i analizy nie tylko polskie, ale takze europejskie.
Wydaje mi sie, ze cyfr, wykresow i liczb bylo az nadto. Moze oprawa, czy sposéb omoéwie-
nia tego, ze wzgledu na czas i dynamike, nie byl najlepszy, za co przepraszam, ale wydaje
sie, ze liczb i naszych analiz bylo dos¢ duzo.

Pan prezes Stylinski mowil o nadzorze. Mamy kontakt z firmami, ktére wykonuja
nadzor. Wszystko wypisaliémy w 3 dokumentach. Pierwszy, to katalog projektowania
konstrukcji sztywnych. Pan prof. Szydto wraz z zespolem nie tylko zrobil katalog, ale
napisal ksigzke, jak to budowa¢. Bylem zdumiony. Moi pracownicy mowili, po co takie
obszerne dzieto? Pan profesor powiedzial — zeby kazdy, krok po kroku mogt przeczytac,
jak przybi¢ bibutke, w ktérym kierunku i ktorym gwozdzikiem. Wszystko jest napisane
w tym katalogu. PoszliSmy dalej i wykonaliémy specyfikacje. Nie mowie o technologii
asfaltowej i betonowej, bo rownolegle pracowaliémy nad wszystkimi katalogami. Mamy
gotowe specyfikacje i wymagania techniczne WT, w ktérych doktadnie opisujemy, w jakiej
temperaturze, jaka iloScig emulsji i, nawet, przy jakim wietrze dopuszczamy wykony-
wanie nawierzchni. Trzeci dokument to wszelkiego rodzaju wymagania. O dziwo, nie
jest on mocno dyskutowany. Jest to gwarancja jakoSci. Piszemy nie tylko, jak to zrobic
w okresie dziesiecioletnim, ale tez jak bedziemy badali, jakie sg stopnie zuzycia. Jest
to gigantyczna praca. Szkoda, ze nie zostala dostrzezona, ale bedzie obowigzywala
w tych kontraktach.

Podsumowujac. Jestesmy przygotowani. Jest duza §wiadomos§é. Nadzoér moze wykony-
wa¢ takie zadania. Pewnie nie na wszystkie pytania odpowiedzialem, ale wydaje mi sie,
ze cho¢ troche panstwu odpowiedzialem. Na pewno uzupelnimy reszte w formie pisemne;.

Sekretarz stanu w MIR Zbigniew Rynasiewicz:
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Dyrektor GDDKiA Ewa Tomala-Borucka:
Jest to nasza, wspélna wypowiedz z panem dyrektorem. Nie mam nic do dodania. Jeste-
$§my juz bardzo mocno po czasie. Wszystkie pytania skrzetnie zapisaliSmy. Jest zapisane
8 stron.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Dziekuje pani dyrektor i panu dyrektorowi. Oddaje gtos panu ministrowi. Chciatem pan-
stwu powiedzie¢, ze w gronie prezydium przewidzieliémy, ze debata bedzie wymagata
czasu i zarezerwowaliSmy sale na 3 godziny. Bardzo prosze panie ministrze.

Sekretarz stanu w MIR Zbigniew Rynasiewicz:
Przepraszam, to jakas sugestia, ile mam mowié?

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Pan minister ma w tym gronie nieograniczony czas.

Sekretarz stanu w MIR Zbigniew Rynasiewicz:

Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, szanowni go$cie, jak powiedzialem na wste-
pie, decyzja zostala podjeta z pelng §wiadomoscig. Pan dyrektor Rudnicki opisal, ze to,
co wydarzylo sie do tej pory i to, co nas czeka, nie jest rewolucjg. Jest to pojscie o krok
dalej, jezeli chodzi o otwarcie sie na technologie betonowa. Ze swojej strony chciatbym
podziekowaé panu przewodniczgcemu za zorganizowanie tego posiedzenia Komisji.
Dzisiejsza dyskusja pokazala, jak potrzebne byto takie spotkanie i wymiana informacji.
Powstatla burza, ktora sie rozlala. Mysle, ze wszystkim dobrze to zrobito. Byla to bardzo
potrzebna rozmowa.

Jest czas, ktory ma branza, aby przygotowaé sie do oferty z GDDKIA skierowanej
na technologie betonowa. Nie chce méwié negatywnie, bo uwazam, ze w tej dyskusji
rozumieliémy o co nam wszystkim chodzi. Panstwo jest od tego, aby byla pelna oferta
dla polskich firm i przedsiebiorcow, ktora jest oparta na wyliczeniach technologicznych,
ktoére podczas samego utrzymania konkuruja ze soba i dajg bezpieczenstwo catej branzy
transportowej. O to nam chodzi. Takie otwarcie i dzialanie jest podjete. Tak prosze
to rozumie¢, a nie inaczej.

Nie chce odnosic sie do glosow, ktore poszly za daleko, a byly dzisiaj wypowiedziane.
Przyjmijmy to jako co$ naturalnego, poniewaz jest ozywiona dyskusja w branzy, a to jest
normalne. Jezeli potrzebna bedzie jeszcze dyskusja, to jesteSmy na to otwarci. Sejm jest
dobrym miejscem. Myéle, ze pan przewodniczacy, prezydium, nie odmowia, aby za jaki$
czas spotkac sie i o tym porozmawiac. Nie ma tutaj zadnych nieodpowiedzialnoéci, jezeli
chodzi o podejmowanie decyzji.

To, ze kto§ czul sie zaskoczony i tak a nie inaczej dowiedzial sie o tym, to tak czasami
bywa. Przepraszamy za to. Powiem tylko tyle, ze jesteSmy otwarci na dialog. To jest
na pewno potrzebne. Uwazam, ze sprawdzenie tego w praktyce, ktore nastgpi za jaki$
czas, udowodni ze polskie otwarcie na dwie réwnorzedne technologie jest wlasciwym
ruchem i rozwiazaniem. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistlaw Zmijan (PO):
Dziekuje bardzo. Wysoka Komisjo, chciatem podziekowac ministrowi i GDDKIiA za przy-
gotowanie informacji. Panstwu postom i goSciom dziekuje za bardzo merytoryczna i gle-
boka dyskusje, ktéra momentami byla emocjonalna. Jest to zrozumiate, bo temat elek-
tryzuje opinie publiczng i panstwa zainteresowanych tematem. Chce tylko powiedziec,
ze nie zamykamy dyskusji definitywnie. Dynamika w obszarze infrastruktury drogo-
wej jest duza. Mam nadzieje, ze bedziemy do tego powracac. Chce tylko tyle powiedziec¢
na koniec. Nie ulega watpliwoSci, ze za finalny produkt i jako§é wybudowanej drogi
odpowiada podejmujacy sie tego wykonawca, ale takze zamawiajacy. Wybierajac techno-
logie, jedng lub druga. bierze powazny bagaz i nic sie w tej mierze nie zmienia. Jeszcze
raz panstwu dziekuje i wobec wyczerpania porzadku zamykam dyskusje. Rzecz jasna
deklaracje zostaly sformulowane, ze na pytania, na ktore nie zostaly udzielone odpowie-
dzi zostana udzielone na pi§mie. Dziekuje panstwu.
Zamykam posiedzenie Komisji.
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