Projekt z dnia 2 czerwea 2014 .

ROZPORZADZENIE
MINISTRA INFRASTRUKTURY I ROZWQJU?
zdnia ..o 2014 r.

zmieniajgce rozporzgdzenie w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny

odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie

Na podstawie art. 7 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane

(Dz. U. z 2013 1. poz. 1409 oraz z 2014 r. poz. 40) zarzadza sig, co nastepuje:

§ 1. W rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
1999 1. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich
usytuowanie (Dz. U. Nr 43, poz. 430, z p6zn. zm.”) wprowadza sie nastepujace zmiany:

1) w§3:

a) po pkt 8 dodaje sie pkt 8a w brzmieniu:

»8a) pasie separujacym — rozumie si¢ przez to czesé jezdni drogi o przekroju 2+1,
wylgezong z ruchu za pomocg znakéw poziomych, przeznaczong do
rozdzielenia paséw ruchu o przeciwnych kierunkach przy zastosowaniu
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego;”,

b)  po pkt 15 dodaje sie pki 16 i 17 w brzmieniu:

»16) SDR — rozumie si¢ przez to $redni dobowy ruch pojazdéw w roku, wyrazony
liczbg pojazdéw przejezdzajacych przez dany przekroj drogi przez kolejne 24
godziny, $rediiio w ciggu jednego roku;

17) drodze o przekroju 2+1 — rozumie sie przez to jednojezdniows, dwupasowa
droge dwukierunkowa z zespolem lezgcych na przemian dodatkowych paséw
ruchu do wyprzedzania;”;

2)  § 4 otrzymuje brzmienie;

D Minister Infrastruktury i Rozwoju kieruje dzialem administracji rzadowej transport na podstawie § 1 ust. 2
pkt 4 rozporzadzenia Prezesa Rady Ministréw z dnia 27 listopada 2013 r. w sprawie szczegblowego zakresu
dzialania Ministra Infrastruktury i Rozwoju (Dz. U. poz. 1391).

2 Zmiany wymienionego rozporzadzenia zostaly ogloszone w Dz, U. z 2010 r. Nr 65, poz. 407, z 2012 r. poz.
560, 22013 r. poz. 181 oraz z 2014 r, poz. 186.
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»§ 4. 1. W celu okreslenia wymagan technicznych i uzytkowych wprowadza sie

nastgpujgce klasy drog oraz ich hierarchi¢, zaczynajac od drogi o najwyzszych

parametrach:

1) autostrady, oznaczone dalej symbolem ,,A”;

2) ekspresowe, oznaczone dalej symbolem ,,S™;

3) gléwne ruchu przyspieszonego, oznaczone dalej symbolem ,,GP™;
4) glowne, oznaczone dalej symbolem ,,G™;

5) zbiorcze, oznaczone dalej symbolem ,,Z27;

6) lokalne, oznaczone dalej symbolem ,,L.”;

7) dojazdowe, oznaczone dalej symbolem ,,.D”.

2. Droga, zaliczona do jednej z kategorii w rozumieniu ustawy o drogach

publicznych, powinna spetnia¢ wymagania techniczne okreslone dla nastepujacych klas,

z zastrzezeniem, ze droga klasy A lub S moze by¢ wylgeznie droga krajowa:

1)
2)
3)
4)

krajowa — co najmniej klasy GP;
wojewodzka — co najmniej klasy G;
powiatowa — co najmniej klasy Z;
gminna — klasy D i wyzszych.

3. Przy przebudowie drég, o ktérych mowa w ust. 2 pkt 1-3, dopuszcza sie

przyjecie klasy o jeden poziom nizszej.”;

3) po § 8 dodaje si¢ § 8a w brzmieniu:

.»§ 8a. Obsluga ruchu z terenow przyleglych do pasa drogowego drogi publiczne;j

moze by¢ realizowana poprzez:

1)

2)

inne drogi publiczne i drogi wewnetrzne, w tym dojscia i dojazdy do
nieruchommosci — zlokalizowane poza jej pasem drogowym;
dodatkowe jezdnie, odpowiadajace wymaganiom technicznym drogi, o ktorej

mowa w § 4 ust. 2 pkt 4 — zlokalizowane w jej pasie drogowym.™;

4)  w§ 13w ust. 1 po pkt 2 dodaje si¢ pkt 2a w brzmieniu:

,2a) na drodze o przekroju 2+1:

Vo = Vp + 20 kin/h, przy czym V,, < 110 km/h,

gdzie:

Vin — predkos$é miarodajna [km/h],

V, — predkosé projektowa [km/h];”;

5) § 14 otrzymuje brzmienie:
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6)

»§ 14. 1. Liczba jezdni i liczba paséw ruchu na jezdni powinny by¢ ustalane przy
uwzglednieniu miarodajnego natezenia ruchu i klasy drogi, z zastrzezeniem, ze:

1) droga klasy A i S — powinna mieé¢ dwie jezdnie, kazdg przeznaczong dla jednego
kierunku, po co najmniej dwa pasy ruchu;

2) droga klasy GP i niZszej — powinna mieé co najmniej jedng jezdnie z dwoma
pasami ruchu,

2. W przypadku etapowania budowy droga klasy S poza terenem zabudowy moze
mie¢ jedna jezdnie z dwoma pasami ruchu, kazdym przeznaczonym do ruchu
w przeciwnym kierunku.

3. Dopuszcza sie stosowanie jednej jezdni o jednym pasie ruchu, przeznaczonym
do ruchu w obu kierunkach, z zastrzezeniem § 15 ust. 3:

1) na drodze klasy Z lub L poza terenem zabudowy — przy etapowaniu budowy Iub
przy przebudowie drogi;
2)  nadrodze klasy D.

4. Poza terenem zabudowy kazda droga o czterech lub wigkszej liczbie pasow,
przeznaczonych do ruchu w obu kierunkach, powinna mieé¢ co najmniej dwie jezdnie,
kazda przeznaczong dla jednego kierunku ruchu.

5. Zmiana liczby paséw ruchu, prowadzonych w kazdym z kierunkéw w tunelu
o dlugodci wiekszej niz 500 m zlokalizowanym w ciagu transeuropejskiej sieci
drogowej, moze nastgpi¢ przed wlotami do tunelu w odleglodci nie mniejszej niz 170 m
w terenie zabudowy lub nie mniejszej niz 270 m poza terenem zabudowy.”;

§ 15 otrzymuje brzmienie:

58 15. 1. Szeroko$¢ pasow ruchu, z zastrzezeniem § 16, powinna wynosié:

1)  nadrodzeklasy A— 3,75 m;

2) nadrodze klasy S:
a) dwujezdniowej — 3,75 m lub 3,50 m,
b} jednojezdniowej— 3,75 m;

3)  nadrodze klasy GP i G - 3,50 m;

4) nadrodze klasy Z ~3,00 m;

5) nadrodze klasy L — 2,75 m;

6) nadrodze klasy D — 2,50 m.
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7)

2. Na drogach klas Z, L i D szeroko$¢ pasa ruchu moze by¢ zwiekszona do
maksymalnie 3,50 m, jezeli taka potrzeba wynika z prognozowanej struktury rodzajowej
lub ilosciowej ruchu.

3. Na drogach dwujezdniowych szeroko$¢ pasa ruchu kolejnego wzgledem pasa
skrajnego moze by¢ zmniejszona do minimalnie:

1) 3,50 m — na drodze klasy A;
2) 3,25 m —nadrodze klasy S;
3) 3,00 m —na drodze klasy GP 1 G.

4. W przypadku konieczno$ci zastosowania rozwiazan uspokajajacych ruch na
drogach klas G, Z, L. i D na terenie zabudowy, szeroko$¢ pasa ruchu moze by¢
zmniejszona miejscowo o 0,25 m wzgledem wartosci okre$lonych w ust. 1.

5. W przypadkach, o ktérych mowa w § 14 ust. 3, minimalna szerokos$¢ pasa ruchu
powinna wynosi¢ 3,50 m, przy czym muszg by¢ spelnione wymagania okreslone w § 37
iw§ 126.

6. Szerokosé jezdni na drogowym obiekeie inzynierskim powinna by¢ nie mniejsza
niz przed obiektem.

7. Zmiana szerokosci pasa ruchu powinna by¢ wykonana zgodnie z warunkami
okreslonymi w § 64.”;

Rozdziat 3 otrzymuje brzmienie:

,,Rozdzial 3
Dodatkowe pasy ruchu do wyprzedzania

§ 27. 1. Dodatkowe pasy ruchu do wyprzedzania mozna stosowac:

1) na wznigsieniach — w celu umozliwienia wyprzedzania pojazdow, ktorych
predko$¢ ruchu maleje w trakcie pokonywania wzniesienia;
2) poza wzniesieniem — w celu zwigkszenia mozliwosci wyprzedzania pojazdow.

2. Dodatkowy pas ruchu do wyprzedzania powinien by¢ projekiowany z lewej
strony zasadniczego pasa ruchu.

3. Szeroko$é dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania powinna by¢ réwna
szeroko$ci pasa ruchu, przy kitorym sie on znajduje, okredlonej w § 15 ust. 1,
z zastrzezeniem, ze na drogach klas A, S, GP i G. na ktérych przewiduje sie
wprowadzenie zakazu wyprzedzania przez samochody cigzarowe, moze by¢ ona

zmniejszona minimalnie do warto$ci okreslonych w § 15 ust. 3.
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4. Poczatek i koniec dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania powinny byé
wykonane w formie klindw, stanowigcych czesé Jezdni wylaczona z ruchu za pomocy
znakow poziomych.

5. Sciecie klina poczatkowego powinno by¢ wykonane przy uzyciu proporcji nie
wigkszej niz 1:5, natomiast klina koncowego przy uzyciu proporcji nie wiekszej niz
1:10.

6. Dlugos¢ dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania, mierzona pomigdzy koncem
klina poczatkowego a poczatkiem klina koricowego, w miejscach, w ktdrych ma on
peing szeroko$é, powinna miescié si¢ w przedziale od 500 do 1 500 m.

7. W przypadku, gdy w celu zaprojektowania dodatkowego pasa do wyprzedzania
zachodzi koniecznos¢ zalamania krawedzi jezdni w planie, to minimalne wartosci skosu
powinny odpowiada¢ warto$ciom okreslonym w § 64.

8. Pochylenie podiuzne i poprzeczne dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania
oraz jego uksztaltowanie w planie powinny byé dostosowane do uksztaltowania pasa
ruchu, przy ktérym sie on znajduje.

§ 28. Zastosowanie dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania mozliwe jest przy
zapewnieniu:

1) na wszystkich pasach ruchu — odleglosci widocznosci na zatrzymanie przed

przeszkoda, zgodnie z § 168 ust. 11 2;

2)  nazasadniczym pasie ruchu — decyzyjnej odleglosci widocznosci przy zblizaniu sie

do klina poczatkowego, zgodnie z § 168 ust. 4 pkt 11 ust. 5;

3) na dodatkowym pasie ruchu do wyprzedzania — decyzyjnej odleglosci widocznodci

przy zblizaniu si¢ do klina konicowego, zgodnie z § 168 ust. 4 pkt 2 i ust. 5.

§ 29. 1. Przekroj 2+1 mozna stosowaé wylacznie poza terenem zabudowy na
istniejacych lub nowoprojektowanych drogach klas GP i G oraz przy etapowaniu
budowy drogi klasy S, jezeli istniejace i prognozowane SDR miesci sie w przedziale od
4 000 do 22 000.

2. Podstawowymi kryteriami zastosowania przekroju 2+1 na drodze powinny byé:
redukcja ryzyka wystapienia wypadkéw drogowych, polegajacych na czolowym
zderzeniu pojazdéw przy wyprzedzaniu, zwickszenie przepustowosci drogi i predkosci
jazdy oraz poprawa komfortu jazdy poprzez zmniejszenie czasu oczekiwania na

wyprzedzanie,
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3. Budowa nowej drogi o przekroju 2+1 mozliwa jest wtedy, gdy ze wzgledu na
poziom bezpieczenstwa ruchu, warunki ruchowe, ekonomiczne, techniczne Ilub
srodowiskowe nieuzasadniona jest budowa drogi dwujezdniowej lub jednojezdniowe;,
dwupasowej drogi dwukierunkowe;.

§ 29a. 1. Na drodze o przekroju 2+1 dodatkowe pasy ruchu do wyprzedzania:

1)  przeznaczone do ruchu w przeciwnych kierunkach — powinny by¢ lokalizowane
wzgledem siebie niezaleznie, w taki sposdob, aby na zadnym przekroju drogi nie
wystepowaly wigcej niz trzy pasy ruchu;

2) przeznaczone do ruchu w tym samym kierunku, powinny byé rozmieszczone
w réwnych lub maksymalnie zblizonych do siebie odleglosciach.

2. Zespdl naprzemianleglych dodatkowych pasow ruchu do wyprzedzania stanowia
co najmniej] dwa dodatkowe pasy do wyprzedzania, przeznaczone do ruchu
w przeciwnych kierunkach, o ile odleglo$¢ pomiedzy nimi nie przekracza dlugosci
dhuzszego z nich. Odleglos¢ t¢ mierzy si¢ pomiedzy konicami klinéw poczatkowych lub
poczatkami klinéw konicowych, w miejscach, w ktdrych pasy te majg pelng szeroko$é.

3. Kliny tego samego rodzaju mogg si¢ ze soba laczyé, pod warunkiem
pozostawienia pomiedzy nimi czesci jezdni, wylaczonej z ruchu za pomocg znakow
poziomych, o dlugoscei co najmnie;j:

1) 30 m — mierzonej pomiedzy poczatkami klindw poczatkowych;

2) 100 m — mierzonej pomiedzy koncami klinéw koncowych.

4. W przypadku, o ktérym mowa w ust. 3 pkt 2, na dodatkowych pasach ruchu do
wyprzedzania nalezy zapewni¢ odleglosé widocznosci na zatrzymanie zblizajacych sie
do siebie pojazdow, stanowigcg dwukrotnosé odleglodcei, okreslonej w § 168 ust. 11 2,
przy zalozeniu; ze wysokos¢ celu obserwacji wynosi 1 m.

§ 29b. 1. Na drodze o przekroju 2+1 dopuszcza si¢ rozdzielenie pasow
przeznaczonych do ruchu w przeciwnych kierunkach za pomoca separatorow, trwale
przymocowanych do konstrukcji nawierzchni jezdni, lub dwustronnej bariery ochronnej
— umieszonych na pasie separujacym.

2. Minimalna szeroko$¢ pasa separujgcego powinna wynosic co najmnie;j:

1) x+b+x,
gdzie:

x — odleglos¢ lica prowadnicy lub podstawy bariery od granicy pasa ruchu i granicy

pasa separujgcego, okreslona w § 129 ust. 3 pkt 2,
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8)

9)

10)

b — maksymalna calkowita szerokosé dwustronne;j bariery ochronnej;

2) 05m+s5+0,5m,
gdzie:

s —maksymalna catkowita szeroko$é separatora.

3. Pobocze drogi o przekroju 2+1 powinno:

1)  nadrodze klasy S — odpowiadaé wymaganiom okreslonym w § 36;

2)  nadrodze klasy GP lub G — odpowiada¢ wymaganiom okreslonym w § 37, 39 1 40.
§ 29c. 1. Na drodze o przekroju 2+1;

1) klasy S — wezly (skrzyzowania) moga by¢ usytuowane wylacznie pomiedzy
rozsunigtymi klinami poczatkowymi, a stosowanie zjazdow jest zabronione;

2)  klasy GP — skrzyzowania (wezly) i zjazdy publiczne mogg by¢ usytuowane
pomiedzy rozsunietymi klinami poczatkowymi lub koncowymi, a stosowanie
zjazdoéw indywidualnych jest zabronione;

3) klasy G - skrzyzowania i zjazdy moga by¢ usytuowane pomiedzy rozsunigtymi
klinami poczatkowymi lub koncowymi;

2. Na drodze o przekroju 2+1 ruch pieszych i rowerow powinien odbywac sie poza
jezdnia, a przejécia dla pieszych i przejazdy dla roweréw mogg by¢ usytuowane
wylacznie pomigdzy rozsunietymi klinami poczatkowymi.”;

w § 38:

a) ust. 2 otrzymuje brzmienie:

»2. Utwardzone pobocze powinno mieé szerokodé nie wieksza niz 1,5 m,

a jego pochylenie podiuzne i poprzeczne powinno by¢ dostosowane do pochylen

pasa ruchu, przy ktérym sie ono znajduje.”,

b) uchyla sie ust. 3;

w § 46 ust. 3 otrzymuje brzmienie:

»3. Na drogach klasy G, Z, L i D dopuszcza sie wyznaczenie pasow ruchu dla
rowerow o szerokosci nie mniejszej niz 1,5 m i nie wigkszej niz 3,0 m kazdy. Pas ruchu
dla rowerow powinien by¢ oddzielony od sgsiedniego pasa ruchu znakami poziomymi.”;
w § 91 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»,1. Jezdnig zbierajaco-rozprowadzajaca mozna stosowac¢ na wezle lub na odcinku
drogi miedzy wezlami w celu ograniczenia liczby wijazdow i wyjazdow na droge oraz
eliminacji manewréw przeplatania =z jezdni glownej. Jezdnia zbierajgco-

rozprowadzajgca nie moze obshugiwaé ruchu, o ktérym mowa w § 8a.”;
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1)

14)

15)

w § 114 ust. 3 otrzymuje brzmienie:

3. Liczbe stanowisk postojowych w czeéci parkingowe] nalezy okredlic
indywidualnie z uwzglednieniem w szezegolnosci SDR 1 czestotliwodci wystepowania
MOP oraz ograniczen wynikajacych z oceny oddzialywania na srodowisko.”;

w § 126 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

1. Na jednojezdniowej, jednopasowej drodze dwukierunkowej powinny byé
stosowane mijanki. Odleglosé¢ miedzy mijankami powinna zapewniac ich wzajemng
widoczno$¢, przy czym nie powinny by¢ one usytuowane rzadziej niz co 1 km.”;

w § 129 ust. 3 otrzymuje brzmienie:

.,3. Dopuszcza sie odleglos¢ lica prowadnicy lub podstawy bariery ochronnej nie
mniejszg niz 0,5 m:

1) od krawedzi pasa ruchu — jezeli na krawedzi pasa ruchu znajduje si¢ krawgznik
o wysokosci co najmniej 0,12 m;

2) od granicy pasa ruchu i granicy dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania — jezeli
dotyczy dwustronnej bariery ochronnej usytuowanej na drodze o przekroju 2+1,
przy czym odleglo$é pomiedzy licami prowadnic lub podstaw dwustronnej bariery
ochronnej i bariery skrajnej, w czesci jednopasowej, nie moze by¢ mniejsza niz
5,5m.”;

§ 143 otrzymuje brzmienie:

.§ 143. 1. W celu prawidlowego zaprojektowania i wykonania drogowej budowli
ziemnej powinny byé przeprowadzone badania geotechniczne, a w razie potrzeby
geologiczno-inzynierskie gruntéw, zgodnie z wymaganiami okreslonymi w Polskiej
Normie i przepisach odrebnych.

2. W celi dokonania oceny podioza oprocz podstawowych badan geotechnicznych
powinny by¢ przeprowadzone badania specjalistyczne wymagane do zaprojektowania
budowli ziemnej i konstrukcji nawierzchni oraz innych urzadzen technicznych
posadowionych w pasie drogowym.”;

§ 144 otrzymuje brzmienie:

.§ 144, 1. Sprawdzenie ogdlnej statecznosci skarp 1 zboczy powinno by¢
wykonywane zgodnie z Polska Norma.

2. Budowla ziemna powinna by¢ tak zaprojektowana, aby dopuszczalne osiadania
eksploatacyjne powierzchni korpusu nasypu i podloza drogowej budowli ziemnej nie

przekraczaly wartosci dopuszczalnej rownej 10 cm, z wyjatkiem styku z obiekiem
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16)

17)

—9_

inzynierskim. W miejscu styku powinny by¢ zastosowane rozwigzania konstrukcyjne

zapobiegajace powstaniu uskoku, a osiadania nasypu powinny by¢ réwne osiadaniu

obiektu inzynierskiego i nie powinny powodowaé deformacji profilu nawierzchni.

Nalezy je obliczy¢ wedlug Polskiej Normy. Obliczenia osiadania nasypu i podloza

budowli ziemnej mogg by¢ pominiete, jesli do glebokosci strefy aktywnej, okreslone;

zgodnie z Polskq Norma, wystepujg grunty:

1) skaliste i kamieniste;

2) niespoiste (drobnoziamiste i gruboziarniste w stanie $rednio zageszezonym,
zageszezonym lub bardzo zageszezonym);

3)  spoiste w stanie zwartym, pélzwartym i twardoplastycznym.

3. Sprawdzenie stanéw granicznych przydatnosci do uzytkowania drogowej
budowli ziemnej, ktérych przekroczenie uniemozliwia eksploatowanie budowli ziemnej
na skutek jej odksztalcen, przemieszczeni lub drgan, powinno by¢ wykonane zgodnie
z Polska Norma.

4. Parametry stanu granicznego przydatnosci do uzytkowania $cian oporowych
okresla Polska Norma.”;

§ 148 otrzymuje brzmienie:

»§ 148. Konstrukcja nawierzchni jezdni powinna by¢ tak projekiowana, aby stan
graniczny no$nosci i przydatnosci do uzytkowania nie byl przekraczany w okresach
eksploatacji krdtszych niz:

1) 30 Iat - dla drog o konstrukeji nawierzchni sztywne;j;
2) 30]at—dladrégklasy AiSo konstrukcji nawierzchni podatnej i polsztywnej;
3) 20 lat — dla drég klasy GP, G, Z, L i D o konstrukeji nawierzchni podatnej

1 polsztywhej.”;

§ 151 otrzymuje brzmienie:

»8 151, Okresla si¢ dopuszczalny nacisk pojedynczej osi napedowej pojazdu na

nawierzchnie jezdni i nawierzchnig przeznaczona do postoju pojazdow dla:
1) drogklasy A, SiGP ~115kN:
2) drog klasy GiZ — 115 kN lub 100 kN w przypadku ruchu projektowego ponizej

2,5 mln réwnowaznych osi standardowych 100 kN w okresie projektowym;

3) drég klasy L i D — od 80 kN do 115 kN w zaleznogei od struktury rodzajowej

ruchu;

www.inforlex.pl



18)

19)

20)

—10-

4) stanowisk, zatok i paséw postojowych przeznaczonych dla pojazdéw o masie
calkowitej ponizej 3,5 t — 80 kN;

5) stanowisk, zatok i pasow postojowych przeznaczonych dla pojazdéw o masie
catkowitej powyzej 3,5 1 oraz zatok autobusowych — 115 kN.”;

w§ 152:

a) ust. | otrzymuje brzmienie:

?1, Konstrukcje nawierzchni jezdni drég publicznych oraz nawierzchni
przeznaczonych do postoju pojazdéw, ruchu pieszych i rowerow, moga byc
projektowane indywidualnie lub wedlug katalogdw typowych konstrukeji,
z zastrzezeniem ust. 5.7,

b) wuchyla sig ust. 21 4;

§ 154 otrzymuje brzmienie:

.»§ 154, Przebudowa nawierzchni drogi powinna by¢ poprzedzona badaniami

i oceng stanu technicznego konstrukeji nawierzchni oraz podloza.”;

w § 168 po ust. 3 dodaje sig¢ ust. 4 1 5 w brzmieniu:

4. Na drodze o przekroju 2+1 powinna by¢ zachowana dodatkowo decyzyjna
odleglo$¢ widocznosci, zapewniajaca kierujacemu pojazdem poruszajacym sig po:

1) zasadniczym pasie ruchu, przy zblizaniu si¢ do klina poczatkowego — widocznosé
tylnych $wiatel jadacego przed nim pojazdu, ktéry sygnalizuje zamiar zmiany pasa
ruchu, w miejscu poczatku klina, przy czym nalezy przyjaé, ze cel obserwacji
umieszczony jest na wysokosci 0,6 m, natomiast punkt obserwacyjny na wysokosci
1,0 m w osi tego pasa;

2) dodatkowym pasie ruchu, przy zblizaniu sig¢ do klina koncowego — widocznos¢
krawedzi klina koncowego ograniczajacej dodatkowy pas ruchu, przy czym nalezy
przyjaé, ze cel obserwacji lezy na krawedzi klina w granicach tego pasa na
wysokosei 0,3 m, natomiast punkt obserwacyjny umieszezony jest w osi tego pasa
na wysokosci 1,0 m.

5. Warunki, o ktérych mowa w ust. 4, w zaleznodci od przyjetej predkosei
miarodajnej ¥,,, uznaje si¢ za spelnione, jezeli decyzyjna odlegtos¢ widocznosci Ly jest

réwna co najmniej wartosci okreslonej w tabeli:

Predkosé miarodajna drogi V), [km/h] 110 100 <90

Decyzyjna odleglos¢ widocznosci L [m] | 300 250 200
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w § 169 uchyla sie ust. 3;
uchyla si¢ zalaczniki nr 4 1 5 do rozporzadzenia;
w zalaczniku nr 6 do rozporzadzenia pkt 2-4 otrzymujg brzmienie:

»»2. Ocena rownosci podhuzne;j

2.1. W pomiarach réwnosci podtuznej warstw konstrukeji nawierzchni nalezy
stosowac metody:

1)  profilometryczng bazujaca na wskaznikach réwnosci IRI;
2) pomiaru cigglego réwnowazna uzyciu laty i klina z wykorzystaniem planografu

(w miejscach niedostepnych dla planografu pomiar ciagly z uzyciem laty i klina).
Dlugosc¢ taty w pomiarze réwnosci podiuznej powinna wynosic 4 m.

2.2. Do oceny rownosci podiuznej warstwy scieralnej nawierzchni drog klasy A, S,
GP oraz G nalezy stosowa¢ metode profilometryczng bazujaca na wskaznikach rownosci
LRI [mm/m]. Warto$¢ IRI nalezy wyznaczaé z krokiem co 50 m. Dlugos¢ ocenianego
odcinka nawierzchni nie powinna byé wieksza niz 1000 m. Odcinek koncowy
o diugosci mniejszej niz 500 m nalezy ocenia¢ lacznie z odcinkiem poprzedzajacym.

Do oceny réwnosci odeinka nawierzchni ustala si¢ minimalng liczbe wskaznikéw
IRl réwng 5. W przypadku odbioru robét na krétkich odeinkach nawierzchni, ktorych
calkowita dlugos¢ jest mniejsza niz 250 m dopuszcza sie wyznaczanie wskaznikow IR/
z krokiem mniejszym niz 50 m, przy czym nalezy ustala¢ maksymalng mozliwa dhugosé
kroku pomiarowego, z uwzglednieniem minimalnej wymaganej liczby wskaznikow IRJ
rowne;j 5.

Wymagana rownos$¢ podluzna jest okreslona przez dopuszczalng warto$é srednig
wynikow pomiaru /R/;-oraz dopuszczalng wartogé maksymalng pojedynczego pomiaru
IR ey, ktOrych nie mozna przekroczyé na dhugosci ocenianego odcinka nawierzchni.

Wartosci dopuszczalne przy odbiorze warstwy scieralnej metodg profilometryczng

okresla tabela:

Dopuszezalne odbiorcze wartoéei

wskaznikéw dla zadanego
Klasa drogi Element nawierzchni zakresu dlugosci odeinka drogi
[mm/m]

IR s'r:i: 72 Rfma.\'
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1 2 3 4
Pasy ruchu zasadnicze, awaryjne,
dodatkowe, wlaczenia 1,3 2.4
A, S, GP 1 wylaczenia, jezdnie lacznic
Jezdnie MOP,
1,5 27

utwardzone pobocza

Pasy ruchu zasadnicze,
dodatkowe, wlaczenia 1,7 3.4

i wylaczenia, postojowe

Utwardzone pobocza 2,0 3,8

* w przypadku:

—  odbioru odcinkdw warstwy nawierzchni o calkowitej dlugosci mniejszej niz 500 m,

—  odbioru robdt polegajacych na ulozeniu na istniejacej nawierzchni jedynie warstwy
$cieralnej (niezaleznie od dlugos$ci odcinka robot),

dopuszczalng wartos$¢ IRI; wg tabeli nalezy zwigkszy¢ o 0,2 mm/m.

2.3. Do oceny réwnosci podluzne;j:
1) warstwy $cieralnej nawierzchni drég klasy Z, L, D oraz placow i parkingdw;
2)  warstw wigzgcej i podbudowy nawierzchni drog wszystkich klas technicznych;
nalezy stosowaé¢ metode pomiaru cigglego rownowazng uzyciu laty 1 klina
z wykorzystaniem planografu, umozliwiajacego wyznaczanie odchylen rownosci
podiuznej jako najwigkszej odleglosei (przeswitu) pomiedzy teoretyczng linia Iaczaca
spody kolek jezdnych urzadzenia a mierzong powierzchnig warstwy [mm]. W miejscach
niedostqpnych—dla p]algografu pomiar réwnosci podiuznej warstw nawierzchni nalezy
wykona¢ w sposob ciagly z uzyciem laty i klina.

Wartoéci dopuszezalne odchylen réwnosci podhuznej przy odbiorze warstwy

planografem (lata i klinem) okresla tabela:

Dopuszczalne odbiorcze wartosci

Klasa _ _ odchylen réwnosci podtuznej warstwy
. Element nawierzchni
drogi [mm]
scieralna wigzaca podbudowa
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1 2 3 4 5
Pasy ruchu zasadnicze,
awaryjne, dodatkowe,
- 6 9
wlgczenia i wylaczenia,
A, S, GP )
Jezdnie {acznic
Jezdnie MOP, utwardzone
- 9 12
pobocza
6
Pasy ruchu zasadnicze,
(dotyczy
dodatkowe, wlaczenia 9 12
jedynie
i wylaczenia, postojowe
klasy Z)
G, Z
S
(dotyczy
Utwardzone pobocza 12 15
jedynie
klasy Z)
Wszystkie pasy ruchu
L, D,
i powierzchnie
place, 9 1523 15
przeznaczone do ruchu
parkingi _
1 postoju pojazdow

3. Ocena réwnosci poprzecznej

3.1. Do oceny réwno$ci poprzecznej warstw nawierzehni drog wszystkich klas
technicznych oraz placow i parkingéw nalezy stosowa¢ metode pomiaru
profilometrycznego réwnowazna uzyciu faty i klina, umozliwiajacg wyznaczenie
odchylenia réwnosci w przekroju poprzecznym pasa ruchu/elementu drogi. Odchylenie
to jest obliczane jako najwigksza odleglos¢ (przeswit) pomiedzy teoretyczng latg
(o dlugosci 2 m) a zarejestrowanym profilem poprzecznym warstwy. Efektywna
szerokos¢ pomiarowa jest réwna szerokosci mierzonego pasa ruchu (elementu
nawierzchni) z tolerancja +15%. Warto$é¢ odchylenia réwnosci poprzecznej nalezy
wyznaczac z krokiem co 1 m.

3.2. W miejscach niedostepnych dla profilografu pomiar réwnosci poprzecznej

warstw nawierzchni nalezy wykonaé z uzyciem laty i klina. Dlugosé laty w pomiarze
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rowno$ci poprzecznej powinna wynosi¢ 2 m. Pomiar powinien by¢é wykonywany nie
rzadziej niz co 5 m.

Wartosci dopuszczalne odchylen réwno$ci poprzecznej przy odbiorze warstwy

okresla tabela:

Dopuszczalne odbiorcze wartosci odchylen
Klasa . ) ) i
- Element nawierzchni rownosci poprzecznej warstwy [mm]
rogi ; :
Scieralna wigzaca podbudowa
1 2 3 4 5
Pasy ruchu zasadnicze,
awaryjne, dodatkowe,
o ) 4 6 9
wlgczenia i wylgczenia,
A, S, GP _ ) _
jezdnie lacznic
Jezdnie MOP, utwardzone
6 9 12
pobocza
Pasy ruchu zasadnicze,
dodatkowe, wlgczenia 6 9 12
G, £ ) ) )
1 wylaczenia, postojowe
Utwardzone pobocza 9 12 15
Wszystkie pasy ruchu
L’ D’ . - .
1 powierzchnie
place, 9 12 15
_ przeznaczone do ruchu
parkingi ) )
i postoju pojazdow

4. Ocena wiasciwosci przeciwposlizgowych

4.1. Przy ocenie wlasciwosci przeciwposlizgowych nawierzchni drogi klasy G
idrég wyzszych klas powinien by¢ okreslony wspélezynnik tarcia na mokrej
nawierzchni przy calkowitym poslizgu opony lestowe;.

4.2. Pomiar wykonuje si¢ urzadzeniem SRT-3 nie rzadziej niz co 50 m na
nawierzchni zwilzanej woda w ilodci 0,5 I/m’ a wynik pomiaru powinien by¢
przeliczalny na warto$é przy 100% poslizgu opony testowej rowkowanej (ribbed tyre)
rozmiaru 165 R 15 — zalecanej przez World Road Association PIARC — lub innej

wiarygodnej metody rownowaznej, jesli dysponuje si¢ sprawdzong zaleznoscia
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korelacyjng umozliwiajgca przeliczenie wynikéw pomiaréw na wartosci uzyskiwane
zestawem SRT-3. Pomiary powinny byé wykonywane w temperaturze otoczenia od 5°C
do 30°C, na czystej nawierzchni. Badanie nalezy wykona¢ przed dopuszczeniem
nawierzchni do ruchu drogowego oraz powtérnie w okresie od 4 do 8 tygodni od
oddania nawierzchni do eksploatacji. Badanie powtdme nalezy wykonaé w $ladzie kola.
Jezeli warunki atmosferyczne uniemozliwiajg wykonanie pomiaru w wymienionym
terminie, powinien by¢ on zrealizowany z najmniejszym mozliwym opdznieniem.
Uzyskane wartosci wspolezynnika tarcia nalezy rejestrowac z dokfadnoscia do trzech
migjsc po przecinku. Miarg wlasciwosci przeciwposlizgowych jest miarodajny
wspolezynnik tarcia. Za miarodajny wspélezynnik tarcia przyjmuje si¢ roznice wartosci
sredniej E(m) 1 odchylenia standardowego D : E(m)-D. Wyniki podaje sie
z dokfadnoscia do dwdéch miejse po przecinku. Dlugosé ocenianego odcinka
nawierzchni nie powinna by¢ wieksza niz 1000 m a liczba pomiardw nie mniejsza njz
10. Odcinek koncowy o dlugosci mniejszej niz 500 m nalezy oceniaé facznie
z odcinkiem poprzedzajgcym.

4.3. Wymagane parametry miarodajnego wspolczynnika tarcia nawierzchni okreéla

tabela:
Miarodajny wspolczynnik tarcia przy
Klasa predkoéci zablokowanej opony wzgledem
Element nawierzchni _
drogi nawierzchni
30 km/h 60 km/h 90 kin/h
1 2 3 -t 5
Pasy ruchu zasadnicze,
0,55 0,49 0,44
dodatkowe, awaryjne
s 1 1
Pasy wlaczania i wylgczania,
4 ) 0,55 0,51 0,47
jezdnie tacznic
Pasy ruchu, pasy dodatkowe,
GP, G . 1 0,51 0,41 0,34
utwardzone pobocza J

§ 2. Do realizacji inwestycji drogowych, dla ktorych przed dniem wejscia w zycie

niniejszego rozporzadzenia zostalo wszczete postgpowanie o udzielenie zamdéwienia
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publicznego na projekt, wykonawstwo lub projekt i wykonawstwo, mozna stosowaé przepisy

dotychczasowe.

§ 3. Rozporzadzenie wehodzi w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia.

MINISTER INFRASTRUKTURY
IROZWQJU

ZASTEPCA DYREKTORA

Depagameniu Drog i Autoerad
{F/K’UQ cri

E'e a Leszciynska
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UZASADNIENIE

Nowelizacja rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie (Dz. U. Nr 43, poz. 430, z pozn. zm.) wynika z koniecznosci umozliwienia
stosowania na drogach publicznych rozwigzan zwigkszajacych bezpieczenistwo ruchu
drogowego oraz zmiany, zaréwno pod wzgledem uproszczenia jak i zwigkszenia czytelnogci,
wymagan w wybranych obszarach projektowania drogowego. Zasadniczo zmiany mozna
podzielié na trzy grupy tematyczne. Pierwsza z nich dotyczy stosowania na drogach
publicznych przekroju 2+1 z fizycznym rozdzieleniem przeciwnych kierunkéw ruchu oraz
uregulowania kwestii projektowania dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania. Druga
dotyczy kompleksowego unormowania i uproszczenia kwestii projektowania konstrukeji
nawierzchni jezdni drég publicznych. Trzecia grupe regulacji stanowig zmiany o charakterze

porzadkowym i uszczegolowiajacym obowiazujace przepisy techniczno-budowlane.

Podstawowy problem, ktérego rozwigzanie posrednio realizowane jest poprzez projekt
rozporzgdzenia, dotyczy kwestii bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ze statystyk wypadkow
drogowych w Polsce, prowadzonych przez Komende Glowng Policji, wynika, ze jedna
z gléwnych przyczyn ich wystepowania sa nieprawidiowe manewry wyprzedzania na
odcinkach prostych i zakretach. W szczegdlnodci dotyczy to jednojezdniowych dwupasowych
drog dwukierunkowych, ktére stanowig zdecydowana wigkszo$¢ drog publicznych w Polsce.
Najbardziej niebezpieczne pod tym wzgledem sa drogi z szerokimi utwardzonymi
poboczami, ktére zachecaja kierowcéw do wykonywania ryzykownych manewrow
wyprzedzania. Z kolei zderzenie sie pojazdéw w ruchu stanowi blisko 50% wszystkich
wypadkow drogowych w Polsce, w tym ponad 10% to zderzenia czolowe, szczegdlnie
niebezpieczne pod wzgledem skutkéw ze wzgledu na rozwijanie duzych predkosci przy
wyprzedzaniu. Biorgc pod uwage przedstawione powyzej dane oraz potrzebe poprawy
bezpieczefistwa ruchu drogowego w Polsce, celem jest zastgpienie niebezpiecznych
przekrojow drog jednojezdniowych bezpieczniejszym przekrojem 2+1. Cel taki wynika m. in.
z zalozen Narodowego Programu Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020,

przyjetego przez Krajowa Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Proponowane rozwiazania idg w kierunku ograniczenia stosowania przekroju drogi 1x2
z szerokimi utwardzonymi poboczami, ktéry zachecal do wykonywania niebezpiecznych

manewrow wyprzedzania na tzw. "trzeciego". Zamiast projektowania utwardzonych poboczy
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o szerokosci co najmniej 2,0 m, jak to ma miejsce w obowiazujacej wersji rozporzgdzenia,
proponuje sie jej ograniczenie do maksymalnie 1,5 m (zmiany w § 38). O ile budowa drog
jednojezdniowych z utwardzonymi poboczami, lecz o mniejszej szerokosci, bedzie nadal
mozliwa, o tyle w rozporzadzeniu dodaje si¢ unormowania prawne, regulujace stosowanie
przekroju 2+1 z trwalym rozdzieleniem kierunkéw ruchu, jako alternatywy dla wczesniej
stosowanego przekroju 1x2. Idea przekroju 2+1 jest stosowanie na jednojezdniowych,
dwupasowych drogach dwukierunkowych zespolu naprzemianleglych dodatkowych pasow
ruchu do wyprzedzania. Taka definicj¢ proponuje si¢ doda¢ w § 3 rozporzadzenia w nowym

pkt 17.

Dotychczasowe regulacje zawarte w Rozdziale 3, dotyczacym dodatkowych pasow
ruchu, byly bardzo ogdlne i odnosily sig do przepiséw w sprawie znakow 1 sygnatow
drogowych. Nowe brzmienie Rozdzialu 3, w kolejnych szesciu paragrafach, kompleksowo
reguluje kwestie projektowania dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania oraz okresla ich

parametry, w tym rowniez dla przekroju 2+1.

W § 27 okreslono, ze — tak jak dotychczas — dodatkowe pasy ruchu mozna bedzie
stosowaé na wzniesieniach w celu umozliwienia wyprzedzania pojazdow, kiorych predkoscé
ruchu maleje w trakcie pokonywania wzniesienia, jak i poza wzniesieniem, w celu
zwigkszenia mozliwosci wyprzedzania pojazdow. Ze wzgleddw bezpieczenstwa oraz z zasad
ruchu drogowego wynika konieczno$¢ projektowania dodatkowego pasa ruchu do
wyprzedzania zawsze z lewej strony zasadniczego pasa ruchu. Projektowany ust. 3 uzaleznia
szeroko$é dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania od szerokosci zasadniczego pasa ruchu,
przy czym zmniejszenie jego szeroko$ci do minimalnie 3,00 m uwarunkowuje sig
wprowadzeniem zakazu wyprzedzania dla pojazdow ciezarowych, kiore z reguly poruszajg
sie wolniej od pojazdow osobowych. W dalszej czesci okresla si¢ m. in. dlugosé
dodatkowego pasa ruchu, ktéra wynika z najbardziej optymalnych warunkéw wyprzedzania

i konieczno$ci zachowania ptynnogci ruchu na drodze.

Zastosowanie dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania, w nowym brzmieniu § 28,
determinuje si¢ ponadto koniecznoscig zapewnienia odpowiednich warunkéw widocznoscei.
Oprécz okreSlonej juz w rozporzadzeniu widocznosci na zatrzymanie pojazdu przed
przeszkoda dodaje sie nowy warunek, tzw. decyzyjna odleglos¢ widocznosci na zatrzymanie.
Ma ona na celu zapewnienie kierujacemu, poruszajgcemu si¢ po zasadniczym pasie ruchu,

przy zblizaniu sie do klina poczatkowego, widocznosci tylnych swiatel jadacego przed nim
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pojazdu, ktéry sygnalizuje zamiar zmiany pasa ruchu, w miejscu poczatku klina,
a poruszajgcemu si¢ po dodatkowym pasie ruchu, przy zblizaniu si¢ do klina koncowego,
widocznosci krawedzi klina koncowego, ograniczajacej dodatkowy pas ruchu. Odpowiednie
parametry decyzyjnej odleglosci widocznosei okreslono w nowych ust. 4 1 5 w §168.
Stormulowanie dodatkowych warunkéw widocznogcei pozwoli na poprawe warunkow reakcji
kierowey podezas wykonywania manewru wyprzedzania oraz przyczyni sie do zwiekszenia

poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Nowe brzmienie §29 oraz nowe §29a, 29b i 29c¢ odnosza si¢ bezposrednio do
projektowania drog o przekroju 2+1. Jako podstawowe kryteria zastosowania przekroju 2+1
na drodze wskazano: redukcje ryzyka wystapienia wypadkow drogowych, polegajacych na
czolowym zderzeniu pojazdéw przy wyprzedzaniu, zwigkszenie przepustowosci drogi
i predkosei podrdzy oraz poprawe komfortu jazdy poprzez zmniejszenie czasu oczekiwania
na wyprzedzanie. Jednoczeénie budowa nowej drogi o przekroju 2+1 mozliwa bedzie
wylacznie wtedy, gdy ze wzgledu na poziom bezpieczenstwa ruchu, warunki ruchowe,
ckonomiczne, techniczne Iub $rodowiskowe nieuzasadniona jest budowa drogi
dwujezdniowej lub jednojezdniowej, dwupasowej drogi dwukierunkowe;. Wymienione
przestanki majq na celu zapewnienie racjonalnosci w projektowaniu drég o wskazanym
przekroju. Z kolei zamknigta grupa klas drog, na ktérych mozna stosowaé przekrdj 2+1,
wynika ze struktury rodzajowe;j i ilosciowej ruchu, jaki si¢ po nich odbywa, oraz z faktu, ze
w wiekszosci sg 1o drogi krajowe. Tam tez najczeseiej wystepuje przekrdj drogi z szerokimi
utwardzonymi poboczami. Z przyjetymi zalozeniami koreluje zmiana § 13, w ktérym
okreslono maksymalng warto$¢ predkosci miarodajnej na drodze o przekroju 2-+1 réwna
110 km/h. Przyjety przedzial istniejacego i projektowanego SDR (definicje dodano w nowym
pkt 16 w §3), przy ktorym mozna projektowaé przekrdj 2+1, ma na celu zapewnienie
najkorzystniejszych warunkdéw przepustowosci ww. drog oraz plynnosci ruchu. Przy
wigkszych lub mniejszych natezeniach ruchu nie ma uzasadnienia dla stosowaniu przekroju
2+1. Projekt rozporzadzenia dopuszcza jedynie niezalezne lokalizowanie wzgledem siebie
dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania, co wynika m. in. z mniejszej zajetodci terenu
oraz z konieczno$ci unikania sytuacji, kiedy przekr6j 2+1 zblizalby sie pod wzgledem
parametréw do przekroju 2x2. Bardzo waznym czynnikiem ze wzgledu na plynno$é ruchu
jest okreslenie w miare jednolitego dystansu pomiedzy sgsiednimi dodatkowymi pasami
przeznaczonymi do ruchu w tym samym kierunku. Wymaganie dotyczace podwdjnej

odleglosci widocznosei na zatrzymanie przed przeszkoda, w przypadku dwéch laczacych sie
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klinéw koncowych, wynika z koniecznos$ci zapewnienia odpowiednich warunkow
widoczno$ci i zwiekszenia mozliwosci reakcji kierowcoéw jadacych po tym samym pasie
w przeciwnych kierunkach. Taka sytuacja powoduje tez koniecznos¢ rozdzielenia dwoch

klinéw koncowych powierzchnig jezdni, wylaczona z ruchu, na odcinku co najmniej 100 m.

Jednak najistotniejsza zmiang, ktérg wprowadza si¢ projektem rozporzadzenia, jest
mozliwos¢ rozdzielania pasdw przeznaczonych do ruchu w przeciwnych kierunkach na
drodze o przekroju 2+1 za pomoca dwustronnej bariery ochronnej lub separatorow, trwale
umocowanych w konstrukcji nawierzchni jezdni. Dotychczas stosowanie barier ochronnych
mozliwe bylo jedynie na pasie dzielacym na drogach dwujezdniowych. Zmiana polega na
umozliwieniu stosowania dwustronnej bariery ochronnej na pasie separujacym, ktory
konstrukcyjnie nie dzieli jezdni na dwie czesci, lecz stanowi jej nierozlgczny element,
wylaczony z ruchu za pomoca znakéw poziomych (definicja wprowadzona w nowym pkt 8a
w § 3). Takie rozwigzanie moze by¢ stosowane wylacznie w przypadku drog o przekroju 2+1.
Nie bedzie mialo zastosowania przy projektowaniu pojedynczych dodatkowych paséw ruchu
do wyprzedzania. Tam rozdzielenie przeciwnych kierunkéw ruchu odbywac sig bgdzie tak jak
dotychczas, tj. za pomocg oznakowania poziomego. Szeroko$¢ pasa separujgcego zalezna
bedzie m. in. od zastosowanego rodzaju rozdzielenia (separator lub bariera). Jednak
minimalna odleglo$é lica lub podstawy bariery od krawedzi pasa ruchu lub krawedzi
dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania nie bedzie mogla wynosi¢ mniej niz 0,5 m. Nalezy
podkresli¢, ze bariery ochronne, tak jak ma to miejsce obecnie, beda musialy spelnia¢
wymagania normy zharmonizowanej PN-EN 1317. Roznica pomiedzy minimalng odlegloscig
bariery od krawedzi pasa a parametrem, jakim jest np. jej szerokos¢ pracujaca, okreslona
w Normie, wynika z zasadniczego celu stosowania bariery. Ma ona przede wszystkim
fizycznie uniemozl;wié przéjazd pojazdu na przeciwlegly pas ruchu. Stad ewentualny kat
uderzenia pojazdu w bariere bedzie zdecydowanie mniejszy, niz te, ktére przyjeto w Normie.
Ponadto dopuszcza sie stosowanie jedynie dwustronnych barier ochronnych, tj. takich, kiore
przystosowane sg do przyjmowania zderzen z obu stron. Z kolei warunek zapewnienia
odleglodci co najmniej 5,5 m pomiedzy licami lub podstawami dwustronnej bariery ochronnej
i bariery skrajnej, w czesei jednopasowej drogi o przekroju 2+1, wynika z koniecznosci
zapewnienia mozliwosci przejazdu pojazddw w razie unieruchomienia jednego z nich. W tym
celu okreslono rowniez wymagania co do szerokoéci i rodzaju nawierzchni pobocza.
Specyfika ruchu na drodze o przekroju 2+1 warunkuje réwniez lokalizowanie skrzyzowan

(wezldéw) i stosowanie zjazddw, a takze wplywa na ruch pieszych i rowerow. Odpowiednie
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wymagania w tym zakresie, uwzgledniajac przede wszystkim konieczno$¢ zapewnienia

maksymalnego poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego, zawarto w projektowanym § 29c.

Ponadto uchyla sie ust. 3 w § 169 rozporzadzenia, gdyz warunki zapewnienia odeinkéw
umozliwiajacych wyprzedzanie na drogach jednojezdniowych wynikajq z regulacji ust. 112
lego samego paragrafu i kazdorazowo dostosowywane sg do potrzeb. Natomiast
w odniesieniu do dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania warunki ich stosowania

okreslono w nowym brzemieniu Rozdziahu 3.

Kolejng grupe regulacji stanowia zmiany przepiséw w zakresie konstrukeji nawierzchni
jezdni. Wprowadzenie niezbednych zmian wynika przede wszystkim z potrzeby zastosowania
nowych wymagan, a takze technologii w procesie projektowania nawierzchni drogowych.
Podstawowym celem jest likwidacja zdezaktualizowanych zapisow, kidre stanowily, niemal
na kazdym etapie projektowania, bariere w zastosowaniu prawidlowych rozwigzan
projektowych, ktére z kolei niekorzystnie przekladaly sie na realizacj¢ inwestycji drogowych.
Majac na uwadze potrzebe budowy nowych, a zarazem bezpiecznych drég o trwalej
konstrukeji, dla ktérej stany graniczne nosnosei i przydatnoéci do uzytkowania nie zostalyby
przekroczone w okresie nie krotszym niz 30 lub 20 lat (o ktorych mowa w § 148) nalezalo
uchyli¢ w calosci zalgcznik nr 4 i 5 oraz dokonaé modyfikacji zalacznika nr 6. Uchylenie
zalacznika nr 4 spowodowato konieczno$é wprowadzenia zmian odnoszacych si¢ do sposobu
przeprowadzania badan geotechnicznych i okreslenia warunkéw gruntowo-wodnych podloza
nawierzchni. W tym zakresie przyjeto w § 143 i 144, bardziej elastyczne i adekwatne do
wymagan zapisy. Uchylenie zalacznika nr 5 spowodowalo niezbedne zmiany
w projektowaniu  konstrukcji nawierzchni drég. W tym zakresie zastosowano bardziej
czytelne i jednoznaczne zapisy dotyczace wymaganych trwalosci nawierzchni (w § 148).
Przepisy zawarte w zmienianym rozporzadzeniu okredlaja dopuszczalne naciski osi
napgdowej pojazdu, ktére stanowia podstawe w projektowaniu konstrukcji jezdni. W zwiazku
z dynamicznym wzrostem obciazeni pojazdéw, a takze zmieniajaca sie strukturg rodzajowa
iilodciowq ruchu istnieje potrzeba zwigkszenia elastycznosei w wyborze konstrukeji

nawierzchni pod wzgledem dopuszczalnych naciskow osi (w § 151).

Projekt rozporzadzenia porzadkuje réwniez, a takze doszczegblawia i upraszcza,

obowigzujgce przepisy techniczno-budowlane w wybranych obszarach.

Poprzez zmiang § 4 wprowadzona zostaje jednoznaczna hierarchia oraz otwiera sie

katalog klas, ktére przypisane sq poszczegdlnym kategoriom, w rozumieniu ustawy z dnia
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21 marca 1985 r. o drogach publicznych (tekst jednolity: Dz. U. z 2013 1. poz. 260, z pdzn.
zm.). Dotychczas np. drogi gminne nie mogly by¢ projektowane na wyzsze parametry, co
budzilo sprzeciw samorzadow. Okreslenie dolnych parametrow granicznych, przy
jednoczesnym otwarciu katalogu od gory, daje wigksza swobode w projektowaniu, budowie

i przebudowie drog publicznych.

Dodanie § 8a jest wynikiem uwag, jakie wplywaly do resortu o braku uregulowania
kwestii obslugi terenow przyleglych do pasa drogowego. Dotychczasowe regulacje zawarte
w § 9 rozporzadzenia, méwiace o warunkach polgczen drog i stosowania zjazdow, okazaty
sie by¢ niewystarczajace. W § 8a wskazuje sie zatem, ze obsluga ruchu z ww. terendw moze
odbywaé sie za pomocg: innych drog publicznych (laczacych si¢ z drogg publiczng poprzez
wezly/skrzyzowania), drogi wewnetrzne, dojscia i dojazdy do nieruchomosci (polaczenia
poprzez zjazdy publiczne i indywidualne) — zlokalizowane poza jej pasem drogowym, a takze
za pomocg dodatkowych jezdni, zlokalizowanych w jej pasie drogowym. Jezdnie te muszg
odpowiadac¢ parametrom technicznym przypisanym drogom gminnym 1 laczy¢ si¢ z droga

publiczna poprzez wezly/skrzyzowania.

W tym miejscu nalezy wyjasni¢ zmiang ust. 1 w § 91 obwigzujgcego rozporzadzenia,
dotyczaca warunkéw stosowania jezdni zbierajaco-rozprowadzajacej. Celem stosowania
jednokierunkowej jezdni zbierajaco-rozprowadzajacej jest ograniczenie liczby wjazdow
iwyjazdéw, w tym przede wszystkim manewréw przeplatania z jezdni gléwnej.
Dotychczasowa prakiyka projektowa wykazala nagminne, bledne wykorzystywanie ww.
jezdni do celéw obshugi terenow przylegtych do pasa drogowego, w tym w szczegolnosei do
obshugi terendw przemyslowych usytuowanych wzdiuz drog klas S i A. Jezdnia zbierajaco-
rozprowadzajaca moze stuzy¢ jedynie obsludze ruchu na drodze glownej, a projektowana

zmiana precyzuje wymaganie w tym zakresie.

Zmiana § 14 i 15 upraszcza i porzadkuje kwestie dotyczace wymagan dla liczby
i szerokosci jezdni/paséw ruchu. Uchyla sig np. mozliwos¢ stosowania poza terenem
zabudowy jednojezdniowej drogi czteropasowej, jako rozwiazania malo bezpiecznego i po
czesei regulacje w tym zakresie odnosi sie do projektowania drog o przekroju 2+1. Wszystkie
wymagania odnoscie szerokosci paséw ruchu przeniesione zostaja do § 15. Dopuszeza si¢
bardziej elastyczne operowanie szerokoscig pasa ruchu w zaleznosci od prognozowanej
struktury iloéciowej i rodzajowej ruchu lub zastosowania rozwigzan uspokajajacych ruch.

Ponadto dopuszcza sie mozliwo$¢ zawezania paséw kolejnych wzgledem skrajnego pasa
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ruchu na drogach wyzszych klas, na co wielokrotniec zwracali uwage przedstawiciele
srodowisk naukowych, projektowych i zarzadcéw drog. Jednoznacznie zostajg réwniez
okreslone wymagania dla drog jednopasowych przeznaczonych do ruchu w obu kierunkach,

a w tym zasady stosowania mijanek (zmiana ust. 1 w § 126).

Projektowana zmiana rozporzadzenia likwiduje réwniez zbedne bariery i ograniczenia
W stosowaniu paséw ruchu dla rowerédw. Dotychczas usytuowanie pasa ruchu dla roweréow
mozliwe bylo tylko przy przebudowie lub remoncie drogi publicznej. Ponadto mdgl byé on
lokalizowany tylko przy prawej krawedzi pasa ruchu. Nieokreélona byla takze géma granica
szerokosci tego pasa. Nowe brzmienie ust. 3 w § 46 dopuszcza wyznaczanie paséw ruchu dla
rowerow na drogach klas G, Z, L i D bez wzgledu na zakres robot, przy czym jego szeroko$é
musi miesci¢ si¢ w zakresie od 1,5 do 3,0 m. Pasy ruchu dla roweréw nie beda musiaty byé
lokalizowane przy prawej krawedzi paséw ruchu, co wynika m. in. z koniecznosci
kanalizowania ruchu rowerowego, szczegdlnie na odcinkach ulic przed skrzyzowaniami (np.
odrgbny pas dla rowerzystéw skrecajacych w lewo). Zachowany zostal warunek oddzielenia
pasa ruchu dla roweréw od sasiedniego pasa ruchu oznakowaniem poziomym, jako element
odrozniajgcy go od Sciezki rowerowej.

Z kolei zmiana ust. 3 w § 114 rozporzadzenia jest konsekwencjg dodania w §3
wspomnianej juz definicji $redniego dobowego natezenia ruchu (SDR) i ma na celu

skorelowanie brzemienia obu przepisow.

W projekcie rozporzadzenia przewidziano przepis przejsciowy, kiory dopuszcza
stosowanie przepisow dotychczasowych, jezeli dla inwestycji drogowej, przed dniem wejscia
w zycie przedmiotowego rozporzadzenia, zostalo wszezete postepowanie o udzielenie
zamowienia publicznego na projekt, wykonawstwo lub projekt i wykonawstwo. Przepis ten
ma na celu ochrong zamawiajacych (w wigkszoscei zarzadeow drég publicznych) przed
ewentualnymi konsekwencjami, w tym finansowymi, zwigzanymi z realizacja zamoéwien
publicznych. Jednoczesnie przewidziano zwykly okres vacatio legis, tj. 14 dni od dnia
ogloszenia.

Projekt rozporzadzenia nie wymaga notyfikacji, o ktorej mowa w rozporzadzeniu Rady
Ministrow z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu
notyfikacji norm i aktéw prawnych (Dz. U. Nr 239, poz. 2039, z pézn. zm.). Stosownie do
przepiséw ww. rozporzadzenia notyfikacji podlegajg przepisy techniczne odnoszgce si¢ do

produktu, kidre moga spowodowaé bariere w handlu wewngtrz Unii Europejskiej tj. utrudnié
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wprowadzenie danego produktu na rynek. W przypadku projektowanego rozporzagdzenia nie
zachodzi sytuacja, w ktorej powstawalyby ograniczenia w swobodnym przeplywie towarow
czy tez $wiadczeniu ustug na rynku wewnetrznym Unii Europejskiej.

Zgodnie z ustawg z dnia 7 lipca 2005 r. o dzialalnosci lobbingowej w procesie
stanowienia prawa (Dz. U. Nr 169, poz. 1414, z pdzn. zm.) projekt zostanie udostgpniony na

stronach urzedowego informatora teleinformatycznego — Biuletynu Informacji Publiczne;j.

Przedmiotowy projekt, stosownie do § 52 uchwaly Nr 190 Rady Ministrow z dnia
29 pazdziernika 2013 r. — Regulamin pracy Rady Ministréw (poz. 979) zostanie udostg¢pniony

w Biuletynie Informacji Publicznej Rzadowego Centrum Legislacji.

Rozwigzania zawarte w projekcie sg zgodne z prawem Unii Europejskiej.
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Nazwa projektu: Data sporzadzenia:

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju zmieniajace 17 kwietnia 2014 r.
rozporzadzenie w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie Zrodlo:

Delegacja ustawowa
Ministerstwo wiodgce i ministerstwa wspélpracujace:
Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju ‘

Nr w wykazie prac:

Osoba odpowiedzialna za projekt w randze Ministra, Sekretarza s

Stanu lub Podsekretarza Stanu:
Zbigniew Rynasiewicz, Sekretarz Stanu

Kontakt do opiekuna merytorycznego projektu:

Grzegorz Kuczaj, Naczelnik Wydzialu Warunkéw Technicznych w
Departamencie Drog i Autostrad, tel.: (22) 630 12 89, e-mail:
grzegorz.kuczaj@mir.gov.pl

1. Jaki problem jest rozwiazywany?

Przedmiotowy projekt rozporzadzenia taczy w sobie kilka grup regulacji, ktérych celem jest rozwiazanie
nastgpujacych problemow:
1) przekrdj ,,2-+17:

Ze statystyk wypadkéw drogowych w Polsce, prowadzonych przez Komende Gtéwna Policji, wynika, ze
Jjedna z gléwnych przyczyn ich wystepowania sa nieprawidlowe manewry wyprzedzania na odcinkach prostych
i zakretach. W szczegdlnosci dotyczy to jednojezdniowych dwupasowych drog dwukierunkowych, ktore
stanowia zdecydowana wigkszos¢ drog publicznych w Polsce. Najbardziej niebezpieczne pod tym wzgledem sg
drogi z szerokimi utwardzonymi poboczami, ktdre zachgcaja kierowcow do wykonywania ryzykownych
manewréw wyprzedzania. Z kolei zderzenie sie pojazdéw w ruchu stanowi blisko 50% wszystkich wypadkow
drogowych w Polsce, w tym ponad 10% to zderzenia czolowe, szczegolnie niebezpieczne pod wzgledem
skutkéw ze wzgledu na rozwijanie duzych predkosci przy wyprzedzaniu, Biorac pod uwage ww. dane oraz
potrzebg poprawy bezpieczeistwa ruchu drogowego w Polsce celem jest zastapienie niebezpiecznych
przekrojow drog jednojezdniowych bezpieczniejszym przekrojem ,2+17,

2) konstrukeje nawierzchni jezdni:

Przepisy zawarte w zmienianym rozporzadzeniu okreslaja dopuszczalne naciski osi napedowej pojazdu,
na ktére projektuje si¢ konstrukcje jezdni drog publicznych. W zwigzku ze wzrostem obciazen pojazdow
samochodowych oraz zmieniajgca si¢ struktura rodzajowa i iloSciowa ruchu istnieje potrzeba zwickszenia
elastycznosci w wyborze konstrukcji nawierzchni jezdni pod wzgledem dopuszczalnych naciskow osi. Ponadto
wskazane do stosowania w zalaczniku nr 4 do rozporzadzenia sposoby przeprowadzania badan geotechnicznych
i okreslania warunkow gruntowo-wodnych, jak rowniez wskazane w zalgezniku nr 5 do rozporzadzenia warunki
projektowania konstrukcji nawierzchni drog, powoduja ograniczenia w stosowaniu nowszych i bardziej
efektywnych rozwigzan w tym zakresie.

3) zmiany porzadkowe i pozostale: -
Przedmiotowa zmiana ma na celu rozwiazanie wielu drobniejszych problemoéw, ktdre utrudniajg sprawne

projektowanie drég publicznych w Polsce. Mozna tu wymienié takie kwestie jak: brak jednoznacznego
uregulowania w zakresie hierarchii klas drég publicznych, brak regulacji w zakresie zasad obstugi terendw
przylegtych do pasa drogowego drogi publicznej, skomplikowane warunki dotyczace wymagan dla liczby
i szerokosci jezdni/paséw ruchu, nazbyt ograniczone mozliwosci stosowania pasow ruchu dla roweréw oraz
niedookreslenie celu stosowania jezdni zbierajaco-rozprowadzajace;j.

2. Rekomendowane rozwigzanie, w tym planowane narzgdzia interwencji, i oczekiwany efekt

Przedstawione w pkt 1 problemy proponuje sie rozwiazaé poprzez wprowadzenie nowych lub znowelizowanie
istniejgcych uregulowan prawnych.

W odniesieniu do przekroju ,2+1” dopuszcza si¢ trwale rozdzielenie kierunkdw ruchu za pomocy
dwustronnej bariery ochronnej Jub separatoréw oraz formuluje si¢ podstawowe wymagania w zakresie stosowania
dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania, m. in. poprzez okreslenie ich parametréw technicznych oraz
warunkow widocznosei, jakie musza zostaé spelnione. Ogranicza sie takze szerokosé utwardzonych poboczy na
dwukierunkowych drogach jednojezdniowych.

Duze zmiany dotycza warunkow projektowania konstrukeji nawierzchni jezdni. Podstawowym kierunkiem
zmian jest ich maksymalne uproszczenie, usunigcie z rozporzadzenia szczegolowych warunkow technologicznych,
wskazujacych jedno konkretne rozwigzanie, co bedzie skutkowalo likwidacjg ograniczen w stosowaniu nowych
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metod i technologii, przy jednoczesnym zapewnieniu bezpieczenstwa i wytrzymatosci konstrukcji na poziomie nié’
nizszym niz dotychczas. Wigksza rolg w procesie projektowania bedzie odgrywal projektant, posiadajacy
odpowiednie uprawnienia, oraz zamawiajacy (np. zarzadca drogi). Likwidacji ulegajg ograniczenia w projektowaniu -
konstrukcji nawierzchni jezdni na wieksze naciski osi, a wymagania w tym zakresie zostaja uproszczone.
Z rozporzadzenia planuje si¢ usunigcie dwoch zalacznikow (4 i 5) oraz znowelizowanie zalgcznika nr 6.

Jednocze$nie wprowadzona zostaje jednoznaczna hierarchia klas drég publicznych oraz dodaje sie regulacje
w zakresie zasad obstugi terendw przyleglych do pasa drogowego drogi publicznej. Uproszczeniu i uporzadkowaniu
ulegaja warunki dotyczace wymagan dla liczby i szerokosci jezdni/paséw ruchu. Ponadto rozszerza sig¢ mozliwosc
i upraszcza sie warunki stosowania pasow ruchu dla rowerdw, a takze jednoznacznie okreslony zostaje cel
stosowania jezdni zbierajgco-rozprowadzajacej na drogach publicznych.

3. Jak preblem zostal rozwigzany w innych krajach, w szezegolnosci krajach czlonkowskich OECD/UE?

W odniesieniu do przekroju ,,2+1” proponowane zmiany bazuja na doswiadczeniu wielu krajéw europejskich.
Przy formulowaniu zapiséw brano pod uwage przede wszystkim wiedze i rozwigzania stosowane w Szwecji,
Norwegii i Finlandii, a takze w Niemczech oraz Wielkiej Brytanii. Wszystkie te kraje posiadaja dokumenty
o charakterze norm i wymagan technicznych regulujace kwestie stosowania przekroju ,,2+1” na sieci drog
publicznych oraz stosujg ten przekrdj w praktyce, jednak czesto charakteryzuje si¢ on odmiennymi parametrami.

Pozostale kwestie regulowane sa na wiele roznych sposobéw, jednak znaczaca role w formulowaniu
wymagan w przypadku naciskow osi na nawierzchnig jezdni odgrywa dyrektywa Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca
1996 r. (Dz. U. L 235 z 17.9.1996, str. 59) ustanawiajgca dla niektorych pojazdéw drogowych poruszajacych sie na
terytorium Wspolnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym i migdzynarodowym oraz maksymalne

dopuszczalne obcigzenia w ruchu miedzynarodowym.
4. Podmioty, na kiére oddzialuje projekt

Grupa Wielkosc Zrédto danych Oddzialywanie
zarzgdcy drog publicznych 2876 ogdlne Obligatoryjnos¢ stosowania przy budowach
lub przebudowach drég publicznych.
projektanci w specjalnosci 8353 Polska Izba Inzynierow | Obligatoryjnosc stosowania przy
drogowej Budownictwa opracowywaniu projektéw budowy Iub

przebudowy drdg publicznych.
Obligatoryjnos$c stosowania przy wydawaniu
decyzji i postanowien zwigzanych z
prowadzeniem procesu budowlanego (m. in.
decyzji o pozwoleniu na budowe).
organy nadzoru budowlanego 397 ogdlne Obligatoryjnos¢ stosowania przy
wykonywaniu zadan ustawowych, w tym przy
wydawaniu decyzji o pozwoleniu na
uzytkowanie.
5. Informacje na temat zakresu, czasu trwania i podsumowanie wynikow konsultacji

Projekt rozporzadzenia w czesci dotyczacej przekroju ,,2+1” poddano procesowi pre-konsultacji. W tym celu
zorganizowano dwa spotkania zobocze. Pierwsze z nich odbylo si¢ 19 czerwca 2013 r., a kolejne 22 stycznia 2014 r.
W spotkaniach udzial wzieli przedstawiciele: dwczesnego Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej, osrodkéw naukowych, w tym Instytutu Badawczego Drég i Mostow w Warszawie, zarzadcow drog
samorzadowych, firm projektowych oraz Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad. Ponadto uwagi do projektu

zglaszane byly droga elektroniczna.
W czedcei dotyczacej pasow dla rowerdw projekt rozporzadzenia konsultowany byl z Pelnomocnikiem Ministra

Infrastruktury i Rozwoju ds. rozwoju ruchu rowerowego.
- Natomiast zmiany przepisow w zakresie konstrukeji nawierzchni jezdni konsultowano bezposrednio z Instytutem
Badawczym Drog i Mostow w Warszawie oraz Generalng Dyrekeja Drog Krajowych i Autostrad.
Poza tym planowane sa konsultacje publiczne z nastepujacymi podmiotami:
1)} Stowarzyszenie Polski Kongres Drogowy,
2) Stowarzyszenie Inzynierdw i Technikéw Komunikacji RP,
3) Ogodlnopolska [zba Gospodarcza Drogownictwa,
4) Polska Izba Inzynierow Budownictwa,
5) Polskie Stowarzyszenie Wykonawcéw Nawierzchni Asfaltowych,
6) Samorzadowa Komisja Drogownictwa Miejskiego,
7} Krajowa Rada Zarzadcdw Drog Powiatowych,
8) Konwent Dyrektoréw Zarzadow Drog Wojewddzkich,
9) Stowarzyszenie Integracji Stofecznej Komunikacji,
10) Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.
ProjeMWyANRHIRK:Bhia zostanie rowniez skierowany do zaopiniowania przez Komisje Wspolng Rzadu i Samorzadu

organy administracji 397 ogdlne
architektoniczno-budowlane;j




Terytorizlnego.

6. Wplyw na sektor finanséw publicznych

(cenystale z ......

I.) Skutki w okresie 10 lat od wejscia w zycie zmian [mln zl]

0 1 2

3

4 5 6 7 8 9 10| Lgeznie (0-10)

Dochody ogélem

budzet panstwa

IST

pozostale jednostki (oddzielnie)

Wydatki ogéolem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Saldo ogélem

budzet panstwa

JST

pozostale jednostki (oddzielnie)

Zrodia finansowar

1ia

Dodatkowe

informacje, w tym

wskazanie zrodel

danych i przyjetych do

obliczen zalozen

Projektowana regulacja nie bedzie miala wplywu na sektor finanséw publicznych.

7. 'Wplyw na konkurencyjno$¢ gospodarki i przedsigbiorczosé, w tym funkcjonowanie przedsiebiorcéw oraz na
rodzine, obywateli i gospodarstwa domowe

Skutki

Czas w latach od wejscia w Zycie zmian 0

h

1 2 3 10 Laeznie (0-10)

W ujeciu

duze przedsigbiorstwa

sektor mikro-, malych i

pienieznym

(wmin zt srednich przedsigbiorstw

ceny stale z rodzina, obywatele oraz
r) gospodarstwa domowe

W ujeciu duze przedsigbiorstwa

niepienieznym

sektor mikro-, malych i
$rednich przedsiebiorstw

rodzina, obywatele oraz -
gospodarstwa domowe

Niemierzalne

(dodaj/usun)

Dodatkowe informacje,

w tym wskazanie Zrédel | Projektowana regulacja nie bedzie miala wplywu na konkurencyjno$é¢ gospodarki

danych i przyjetych
obliczen zalozen

do | i przedsiebiorczosc.

8. Zmiana obcigzen regulacyjnych (w tym obowigzkéw informacyjnych) Wynik:!j:gcych z projektu

[l nie dotyczy

Wprowadzane sa obcigzenia poza bezwzglednie

wymaganymi przez UE (szczegdly w odwrdconej tabeli

zgodnosci).

[ ]tak
[] nie

[ ] nie dotyczy

[ ] zmniejszenie li
zmniejszenie i

czby dokumentow
czby procedur

[ ] skrécenie czasu na zalatwienie sprawy

[] inne:

[ ] zwiekszenie liczby dokumentow

[] zwiekszenie liczby procedur

[] wydhuzenie czasu na zalatwienie sprawy
[ ] inne:

www.inforlex.pl




Wprowadzane obciaZenia sg przystosowane do ich [ |tak
elektronizacji. [ nie
[] nie dotyczy

Komentarz:

9. Wplyw na rynek pracy

Projektowana regulacja nie bgdzie miata wplywu na rynek pracy.

10. Wplyw na pozostale obszary

[] $rodowisko naturalne [] demografia [] informatyzacja
[] sytuacja i rozwéj regionalny [ ] mienie pafistwowe [] zdrowie
[] inne:

Omowienie wplywu Projektowana regulacja nie bedzie miala wplywu na pozostale obszary.

11. Planowane wykonanie przepiséw aktu prawnego

Wykonanie przepiséw rozporzgdzenia zalezne bedzie od realizacji zadan zwiazanych z budowa lub przebudowa drog
publicznych.

12. W jaki sposob i kiedy nastapi ewaluacja efektéw projektu oraz jakie mierniki zostang zastosowane?

Nie przewiduje si¢ przeprowadzenia ewaluacji projektu.

13. Zalgczniki (istotne dokumenty Zrédlowe, badania, analizy itp.)

brak

www.inforlex.pl






