07 marca 2025 r.

UZASADNIENIE

Zasadniczym celem rozporzadzenia zmieniajacego  rozporzadzenie  Ministra
Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych
dotyczacych drog publicznych (Dz. U. poz. 1518), dalej ,rozporzadzenie PTB”, jest
zaproponowanie nowego brzmienia tych przepisow rozporzadzenia PTB, w ktorych
dostrzezone zostaly pomytki lub w odniesieniu do ktérych ujawnity si¢ lub mogtyby ujawnié
si¢  watpliwosci interpretacyjne. Proponuje si¢ rowniez wprowadzenie kilku zmian
doprecyzowujacych (uszczegotowiajacych) niektore wymagania techniczne oraz dodanie
kilku przepisow okreslajacych warunki stosowania pewnych rozwigzan szczeg6lnych
(dopuszczalnych). Uzasadnienia poszczegdlnych zmian przedstawiono ponizej w kolejnosci
odpowiadajacej zmienianym przepisom, powolujac jednostki redakcyjne rozporzadzenia

PTB.

W § 3 proponuje si¢ usuni¢cie odniesienia do uzytkowania dréog z fragmentu
stanowigcego wprowadzenie do wyliczenia. Uzytkownicy drog nie maja obowigzku
posiadania wiedzy technicznej lub znajomosci zasad wiedzy technicznej. Prowadzenie
pojazdoéw nie wymaga bowiem posiadania wiedzy na temat szczeg6téw technicznych budowy
drog. Zgodnie z art. 5 ust. 1 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U.
z 2024 r. poz. 725, 834, 1222, 1847 1 1881) obowigzek zapewnienia zgodnosci z zasadami
wiedzy technicznej dotyczy osob zajmujacych sie projektowaniem i budowg obiektow
budowlanych. Uzytkowanie obiektow budowlanych powinno za§ by¢ zgodne
z przeznaczeniem tych obiektoéw i wymaganiami ochrony srodowiska (art. 5 ust. 2 ustawy

z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane).

W § 4 pkt 4 do czgsci zawierajacej wyrazenie definiujace zostata wiaczona wypowiedz
o charakterze dyrektywalnym (,,na drodze... wyznacza sig...””), a zatem wypowiedz, ktora nie
powinna znajdowa¢ si¢ w definicji, lecz — jes$li jest potrzebna — wsérdéd przepiséw
szczegdtowych rozporzadzenia PTB. Rolg definicji nie jest bowiem formutowanie nakazow
lub zakazow, ale wskazywanie znaczen okreslen uzywanych w akcie normatywnym.
Wymaganie dotyczace liczby jezdni gléwnych zostalo zawarte w § 15 rozporzadzenia,

a zatem ww. wypowiedz zawarta w § 4 pkt 4 nalezy uzna¢ za zbedna.



Zmiana w § 4 pkt S polega na wyrdznieniu takze jezdni manewrowej w ramach
stosowanego w rozporzadzeniu PTB podstawowego podzialu jezdni na rodzaje. Jej
uwzglednienie bylo intencja projektodawcy na etapie projektowania zmienianego

rozporzadzenia, jednak zostalo woéwczas omytkowo pominigte.

Formutujac w § 4 pkt 18 definicje ,,przewidywanego okresu uzytkowania drogowego
obiektu inzynierskiego”, omytkowo pominigto wyraz ,graniczne” w uzytym Ww niej
specjalistycznym okresleniu ,,stany graniczne nosnosci i uzytkowalno$ci”. Nalezy zatem

wprowadzi¢ odpowiednig korekte.

W rozporzadzeniu PTB uzywa si¢ wielu okreslen, ktorych znaczenie zostato objasnione
albo w ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2024 r. poz. 320,
z pozn. zm.), albo w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U.
22024 r. poz. 1251). Jedynym uzywanym w rozporzadzeniu PTB okre$leniem, ktore zostato
zdefiniowane w obu tych ustawach, jest okreslenie ,,skrzyzowanie”. W zwiazku z tym, ze
definicje ustawowe rdznig si¢ migdzy soba, dla uniknigcia watpliwosci interpretacyjnych
w rozporzadzeniu PTB nalezy wskaza¢, w jakim znaczeniu okreslenie ,,skrzyzowanie”

uzywane jest w jego przepisach (dodawany w § 4 pkt 20a).

Kierujac si¢ potrzeba zapewnienia odpornosci drog na zmiang klimatu, wskazywang na
forum 1 w dokumentach Unii Europejskiej (m.in. w zawiadomieniu KE — ,,Wytyczne
techniczne dotyczace weryfikacji infrastruktury pod wzgledem wptywu na klimat w latach
202120277 (C/2021/5430)) oraz komunikowang w ostatnim czasie jako postulat begdacy
wnioskiem z analiz stanu drog uszkodzonych w wyniku powodzi na obszarze czgsci
wojewodztw na poludniowym zachodzie Polski we wrzesniu 2024 r., zaproponowano
dodanie ogoblnego przepisu nakazujacego uwzglednianie podczas projektowania drog

zagrozen wynikajacych ze zmiany klimatu (dodawany w § 9 ust. 1a).

Zgodnie z art. 20 ust. 3 pkt 1 lit. ¢ 1 d ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym predkos¢ dopuszczalna samochodu osobowego poza obszarem zabudowanym na
drodze klasy GP o dwoch jezdniach gtownych posiadajacych co najmniej dwa pasy ruchu
w kazdym kierunku wynosi 100 km/h, a na drodze tej klasy o jednej jezdni gtownej —
90 km/h. W zwiazku z tym, ze w rozporzadzeniu PTB uzalezniono standardowe prgdkosci do
projektowania drog zamiejskich klas A, S i GP od predkosci dopuszczalnych (standardowe

predkosci do projektowania sg powigkszonymi o 10 km/h predkosciami dopuszczalnymi),



proponowana w § 13 w ust. 1 zmiana w odniesieniu do drog klasy GP uwzglednia przyjcte

Ww ustawie rozroznienie uzalezniajace predkos¢ dopuszczalng od liczby jezdni 1 paséw ruchu.

Uzycie w § 17 ust. 5 zwrotu ,,wymijajacymi si¢ pojazdami” moze sugerowac, ze przepis
ma zastosowanie jedynie w przypadku jezdni dwukierunkowych. Watpliwos$¢ te wyeliminuje
zaproponowany podzial ustgpu na dwa zdania oraz uzycie w zdaniu drugim okreslenia
»przejezdzanie obok pojazdu” (korzystaja z niego zaréwno definicja legalna okreslenia
»wymijanie”, jak i definicje okreslen ,,wyprzedzanie” i ,,omijanie”’). Przepis po zmianie
wyraza dwie normy prawne: 1) nakaz przyjmowania szerokosci pasa ruchu na tuku w spos6b
umozliwiajacy przejazd pojazdu miarodajnego po tym pasie oraz 2) nakaz przyjmowania
szeroko$ci pasa ruchu na luku w sposéb zapewniajacy bezpieczng odlegltos¢ migdzy

pojazdami miarodajnymi przejezdzajacymi po sgsiadujacych ze soba pasach ruchu.

W § 20 ust. 2 omytkowo uzyto okreslenia ,,predkos$¢ projektowa” zamiast okreslenia

,»predkos¢ do projektowania”. Proponowana zmiana koryguje ten btad.

Uzasadnieniem zmiany brzmienia zdania drugiego w § 23 ust. 4 jest to, ze aktualnie jest
ono sformutowane w taki sposéb, iz wydaje si¢, ze odnosi si¢ jedynie do przebudowy
i rozbudowy istniejacej drogi (przepis wskazuje istniejgce okolicznosci, w jakich dopuszcza
si¢ inne rozwigzania), a nie odnosi si¢ do budowy polegajacej na wykonaniu nowej drogi
(w przypadku nowych drég zastosowanie ma jedynie zdanie pierwsze). Co wiegcej,
watpliwos$ci interpretacyjne budzi dopuszczenie stosowania innego rozwigzania w zakresie
poboczy, poniewaz nie jest jasne, czy inne rozwigzanie w zakresie poboczy moze oznaczaé
brak poboczy, tj. usytuowanie w ich miejscu innych czesci drogi, o ktérych mowa w § 5 pkt 2

(np. drogi dla pieszych, drogi dla rowerow, drogi dla pieszych i rowerow).

Proponuje si¢ skreslenie z § 23 ust. 10 pkt S5 odniesienia do pobocza o nawierzchni
twardej. Skoro — zgodnie z § 23 ust. 3 pkt 4 1 ust. 4 zdanie pierwsze — pobocze przy jezdni
drogi klasy L lub D projektuje si¢ w cato$ci o nawierzchni gruntowej (co jest rtOwnoznaczne
z zakazem stosowania nawierzchni twardej), to warunek sformulowany w § 23 ust. 10 pkt 5
dotyczacy projektowania cze$ci pobocza o nawierzchni twardej przy jezdni drogi ktorejs

z tych klas narusza spdjnos¢ logiczng tych przepisow.

Zmiana w § 26 ust. 1 polega na wylaczeniu mostow, wiaduktow i tuneli z obowigzku
projektowania stref bez przeszkod. Ponadto w zdaniu pierwszym wyraz ,strefe” zastapiono
wyrazem ,strefy”. Zmiana ta ma charakter doprecyzowujacy. Uzycie w dyspozycji zdania

pierwszego okreslenia ,strefa bez przeszkod” w liczbie pojedynczej moze wprowadzaé



w btad adresatéw przepisu, sugerujac, ze wystarczajace bedzie zaprojektowanie tylko jednej
strefy bez przeszkod. Tymczasem droga sktada si¢ z co najmniej jednej jezdni, a jezdnia ma
dwie krawgdzie, co oznacza, ze formutowany nakaz powinien dotyczy¢ co najmniej dwoch
stref bez przeszkod — w zaleznos$ci od liczby jezdni bedzie ich wigcej, bo zgodnie z § 16
ust. 2 strefy bez przeszkod powinny znalez¢ si¢ takze w pasie dzielacym jezdnie (w przepisie
§ 16 ust. 2 zaproponowano analogiczng zmiang, tj. zastgpiono wyraz ,strefa” wyrazem
»strefy”, a takze sprecyzowano, ze strefy bez przeszkod w pasie dzielacym nie powinny na
siebie zachodzi¢). W przepisach prawnych rzeczowniki w liczbie pojedynczej sa, co do
zasady, uzywane przy okreslaniu adresata 1 okoliczno$ci zastosowania normy prawnej
inalezy je wowczas rozumie¢ nie jako poprzedzone liczebnikiem ,jeden”, lecz jako
poprzedzone kwantyfikatorem ,kazdy/zaden” lub ,jakikolwiek/ktérykolwiek”. Zasada ta
w duzo mniejszym stopniu stosuje si¢ w przypadku wskazywania powinnego zachowania,
poniewaz w tym elemencie normy prawnej liczba gramatyczna rzeczownika bywa zazwyczaj
odczytywana w znaczeniu liczebnikowym (,,... powinna mie¢ [jedng] strefe bez przeszkod™).
W zdaniu drugim zmienianego ustepu ,,strefa bez przeszkéd” powinna pozosta¢ w liczbie
pojedynczej, poniewaz jest elementem hipotezy normy prawnej wystowionej w tym zdaniu

(,»... zaprojektowac¢ [ktorejkolwiek] strefy bez przeszkod... ).

W § 26 ust. 3 proponuje si¢ dopuszczenie w trudnych warunkach mozliwos$ci
lokalizowania w strefie bez przeszkod drogi dla pieszych, drogi dla rowerow lub drogi dla
pieszych 1 rowerdw, przy czym warunkiem skorzystania z tego dopuszczenia jest niski
poziom ryzyka wystapienia negatywnych skutkow ciezkich wypadkow 1 kolizji drogowych
zwigzanych z niekontrolowanym zjechaniem pojazdu (wskazany rodzaj ryzyka wzorowano

na § 88 ust. 1 pkt 21 3).

Szyk zdania tworzacego przepis § 28 ust. 5 wymaga drobnej zmiany. Strefa
zamieszkania wspomniana na koncu przepisu, tj. w czg¢sci zdania, w ktorej sformutowany jest
nakaz (w czgséci zawartej po wyrazie ,,powinien”), powinna znajdowac si¢ na jego poczatku,
tj. w czeSci zdania, w ktorej okreslone zostaty okolicznos$ci, w jakich przepis ma by¢
stosowany. Przepis w swoim dotychczasowym brzmieniu nakazuje [jakikolwiek] ruch
pieszych prowadzi¢ w strefie zamieszkania (tj. nakazuje ruch pieszych przenosi¢ do stref
zamieszkania). Tymczasem celem przepisu jest okreslenie sposobu prowadzenia ruchu
pieszych w strefie zamieszkania, a zatem wskazanie, ze w strefie zamieszkania ruch pieszych

powinien by¢ prowadzony po jezdni ulicy.



Przeznaczeniem przejscia dla pieszych czy urzadzen alternatywnych (zgodnie z ich
definicjami) nie jest przekraczanie przez pieszych drogi jako calosci albo dowolnych czesci
drogi, lecz przekraczanie jezdni, drogi dla rowerdéw lub torowiska (tramwajowego). Dla

uniknig¢cia watpliwosci interpretacyjnych proponuje si¢ zatem doprecyzowanie § 34 ust. 1 i 4.

W § 34 proponuje si¢ takze dodanie wust. 3a, zgodnie z ktorym na obszarze
zabudowanym dopuszczalne bedzie projektowanie przej$s¢ dla pieszych bez sygnalizacji

swietlnej na wlotach 1 wylotach rond turbinowych.

W § 37 proponuje si¢ dodanie wyjatku od wyrazonego w zdaniu pierwszym tego
przepisu obowigzku wykonywania os$wietlenia przejscia dla pieszych 1 urzadzenia
alternatywnego, przy czym proponowane dopuszczenie dotyczy wylacznie drog zamiejskich
i sytuacji, w ktorych poziom ryzyka wystapienia wypadkow z udziatem pieszych w miejscu
przejscia dla pieszych lub urzadzenia alternatywnego bedzie bardzo (pomijalnie) niski.
Propozycja jest zbiezna z podejsciem postulowanym w Wytycznych projektowania
infrastruktury dla pieszych (WR-D-41), ktére zostaly rekomendowane do stosowania przed

wydaniem rozporzadzenia PTB.

Zmiana w § 45 ust. 1 wynika z tego, ze przejazd dla rowerdw jest, zgodnie z definicja
ustawowg (art. 2 pkt 12 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym),
czescig jezdni lub torowiska, a zatem moze stuzy¢ wytacznie do przekraczania jezdni lub

torowiska, a nie drogi jako calo$ci albo innych czgsci drogi.

Trudne warunki moga, zgodnie z definicja w § 4 pkt 22, wynika¢ wylacznie
z istniejacego uksztattowania lub zagospodarowania terenu, ze stopnia ztozonosci warunkow
gruntowo-wodnych lub z koniecznos$ci ograniczenia oddziatywania drogi na Srodowisko.
Wskazane w § 45 ust. 4 jednocentymetrowe uskoki na wykonywanych powierzchniach
przejazdow dla rowerow 1 stref oczekiwania mogg by¢ za$§ efektem albo bigdow
wykonawczych, albo ograniczen technologicznych wynikajacych z rodzaju 1 wiasciwosci
uzytych wyrobéw budowlanych. Przepis dopuszczajacy wystgpowanie tych uskokow tylko
w trudnych warunkach jest zatem przepisem martwym, stad propozycja jego modyfikacji

polegajacej na usunigciu zastrzezenia dotyczacego trudnych warunkow.

W § 50 pkt 1 dokonuje sie korekty polegajacej na usunigciu z przepisu drog zamiejskich
klasy L i D, poniewaz § 15 nie dopuszcza projektowania tych drog z dwoma jezdniami
gléwnymi, a § 13 nie dopuszcza, aby na tych drogach predkos¢ do projektowania byla
wieksza niz 60 km/h.



Projektowana zmiana § 54 ust. 3 znosi warunek rozdzielenia wyspa kanalizujaca ruch
wyjazdow 1 wjazdow technicznych i awaryjnych sytuowanych obok siebie. Warunek zostaje

zachowany w przypadku wyjazdow i1 wjazdow zwyktych.

W § 55 ust. 1 pkt 1 sformutowano zakaz projektowania zjazdu zwyklego z jezdni
gtéwnej drogi klasy A, S 1 GP, przy czym w przypadku drogi klasy GP dopuszczono jego
zaprojektowanie w trudnych warunkach. Proponuje si¢ dodanie jeszcze jednego wyjatku
dotyczacego zjazdoéw zwyktych z drog klasy GP, tym razem w niezwigzanym z trudnymi
warunkami przypadku zjazdéw dotychczas istniejacych (tj. zjazdéw, o ktérych mowa
w art. 29 ust. 2 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych). Wyjatek ten
(dodawany § 55 ust. 1a) jest jednak ograniczony do sytuacji, w ktdrej nat¢zenie ruchu
pojazdow na zjezdzie jest mate, i dotyczy tylko drog zamiejskich o jednej dwukierunkowej
jezdni gtownej. Proponowane dopuszczenie nie stanowi nakazu, co oznacza, ze zarzadca
drogi moze z niego skorzystaé, jesli uzna takie rozwigzanie za zasadne, przy czym nalezy
podkresli¢, ze dopuszczenie to nie uchyla zakazu, o ktérym mowa w § 55 ust. 2 zmienianego
rozporzadzenia, a zatem zjazdu nie begdzie mozna zaprojektowaé mimo spelnienia
wymienionych przestanek, jezeli jego zaprojektowanie spowodowaloby zagrozenie

bezpieczenstwa ruchu.

Zapewnienie bezpiecznej odlegtosci miedzy wymijajacymi si¢ pojazdami powinno byc¢
wymagane tylko w przypadku tych zjazdow dwukierunkowych, na ktorych istnieje
mozliwo$¢ poruszania si¢ pojazdow rownoczesnie w obu kierunkach. W przypadku zjazdow
dwukierunkowych  przeznaczonych do poruszania si¢ pojazdow naprzemiennie
w przeciwnych kierunkach wymog ten nie jest niezbedny. Proponowana zmiana dostosowuje

§ 56 ust. 2 do tego zalozenia.

Aktualnie przepis § 58 ust. 3 dotyczy projektowania skrzyzowania, natomiast przepis
§ 58 ust. 4 dotyczy przejazdu pewnych pojazdow. Jeden przepis jest zatem warunkiem
technicznym, jakiemu powinno odpowiada¢ skrzyzowanie, a drugi jest warunkiem
technicznym uzytkowania (skrzyzowania — cho¢ z samego przepisu to nie wynika). Przepis
ust. 4 nalezy jednak przeformutowaé. Intencjg projektodawcy — wbrew dostownemu
brzmieniu ust. 4 — bylo bowiem sformutowanie wyjatku od ust. 3, tj. sformutowanie
dopuszczenia zaprojektowania skrzyzowania w sposdb umozliwiajacy przejazd niektorych
pojazdéw z utrudnieniami dla ruchu (o tej intencji $wiadczy chocby odniesienie si¢

w przepisie do trudnych warunkow, ktore sa okreSleniem majacym praktyczne znaczenie



wylacznie na etapie projektowania, a nie na etapie uzytkowania). Wyjatek ten (dopuszczenie)
moze jednak dotyczy¢ tylko pojazdow transportu zbiorowego, o ktorych mowa w ust. 4 pkt 2,
poniewaz tylko te pojazdy moga miesci¢ si¢ w uzytym w ust. 3 okre$leniu ,,pojazd
miarodajny” (bgda to konkretnie autobusy wyszczegdlnione w zataczniku nr 1 do PTB).
W ust. 4 nie mozna natomiast uwzglednia¢ pojazdéw wiekszych niz miarodajne, bo w ust. 3
jest mowa wylgcznie o pojazdach miarodajnych. Skoro ust. 4 ma wprowadza¢ wyjatek od
ust. 3, to nie moze uwzglednia¢ czego$, czego ust. 3 nie dotyczy (nie obejmuje). Potrzeba
uwzglednienia mozliwosci sporadycznego przejazdu pojazdu wigkszego niz przyjety pojazd
miarodajny moze jednak istnie¢, dlatego proponuje si¢ dodanie ust. 5, ktory nie jest
dopuszczeniem, lecz odrebnym nakazem uwarunkowanym zatozeniem wystepowania takiej
potrzeby. A zatem zgodnie z § 58 ust. 3 nalezy tak uksztattowac skrzyzowanie, aby
umozliwi¢ przyjetemu na potrzeby projektowania drogi pojazdowi miarodajnemu przejazd na
tym skrzyzowaniu bez utrudnien dla ruchu, przy czym ze wzgledu na trudne warunki
dopuszcza si¢ takie uksztaltowanie skrzyzowania, ze przejazd przyjetego pojazdu
miarodajnego, jezeli jest to pojazd rodzaju A2, A3 albo AP, bedzie odbywal sie
z utrudnieniami dla ruchu (§ 58 ust. 4). Zgodnie zas§ z § 58 ust. 5, ksztattujac skrzyzowanie,
nalezy ewentualnie uwzgledni¢ takze potrzebe zapewnienia mozliwos$ci przejazdu pojazdu
wiekszego niz przyjety pojazd miarodajny, jezeli ze wzgledu na sporadyczny charakter
przejazdu takiego pojazdu nie uznano za niezbedne wybrania go jako miarodajny.
Uksztattowanie to nie musi zapewnia¢ mozliwosci jego przejazdu bez utrudnien dla ruchu

innych pojazdow.

Przepis § 78 ust. 4 w dotychczasowym brzmieniu moze budzi¢ watpliwosci co do tego,
czy sformutowany w nim warunek odpowiedniego poszerzenia dotyczy skrajni drogi (czyli
pasoéw bezpieczenstwa), czy samej drogi. Proponowana zmiana w ogole odstepuje od tego

warunku.

Zmiana w § 81 ust. 1 pkt 4 polega na usunigciu wyrazu ,,zapewnione”, gdyz kolejne
punkty w tym ustepie stanowig kontynuacj¢ zdania rozpoczetego we wprowadzeniu do

wyliczenia (,,... zapewnia si¢: ... zapewnione wczesne dostrzezenie...”).

Brzmienie przepisu § 83 ust. 6 w sposob niewystarczajacy sygnalizuje, ze przepis ten
jest wyjatkiem od przepisu § 83 ust. 5, przez co moze on by¢ aktualnie rozumiany w sposob
niezgodny z intencjg projektodawcy. Zmiana brzmienia ust. 6 eliminuje t¢ watpliwosc.

Jednoczesnie w proponowanym nowym brzmieniu przepisu dostosowano okres§lenia



techniczne do terminologii uzywanej w przepisach dotyczacych wyrobéw budowlanych
(w szczegdlnosci decyzji delegowanej KE 2015/1959 oraz rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury i Budownictwa z dnia 17 listopada 2016 r. w sprawie sposobu deklarowania
wlasciwosci uzytkowych wyrobow budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem
budowlanym (Dz. U. z 2023 r. poz. 873)) oraz w stosowanej powszechnie normie PN-EN
124-1 (i normie terminologicznej PN-EN 16323). Dostosowanie objeto takze § 97 ust. 3,

w ktorym wyraz ,,studni” zastgpiono wyrazem ,,studzienek”.

W uzytym w § 88 ust. 1 pkt 2 wyrazeniu ,,jezeli zaprojektowano szeroko$¢ strefy bez
przeszkod” brakuje okreslenia rzeczownika ,,szeroko$¢” (jaka szeroko$¢?) lub odnoszenie si¢
do szerokosci strefy jest zbedne. Proponuje si¢, aby wspomniane wyrazenie otrzymato

brzmienie: ,,jezeli zaprojektowano strefe bez przeszkod”.

Przepis § 103 ust. 1 wykracza poza zakres upowaznienia, dlatego nalezy go uchylic.
Art. 7 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane nie upowaznia prawodawcy
wykonawczego do wprowadzania wymagan dotyczacych projektantow sprawdzajacych
projekty budowlane, w tym do wprowadzania odstepstw od przepisu art. 20 ust. 2 tej ustawy,
zgodnie z ktorym projektant ma obowigzek zapewni¢ sprawdzenie swojego projektu
architektoniczno-budowlanego oraz technicznego pod wzgledem zgodnos$ci z przepisami,
w tym techniczno-budowlanymi, przez osobe posiadajaca uprawnienia budowlane do
projektowania bez ograniczen w odpowiedniej specjalnosci, a zatem niezaleznie od miejsca
zatrudnienia tej osoby. Ustawa nie dokonuje podzialu projektantow (w tym projektantow
sprawdzajacych) wedlug kryterium ich ewentualnego zatrudnienia w tej samej jednostce

projektowej, jaki opisano w normie EN 1990.

W zalaczniku nr 1 z definicji szerokosci pojazdu usunigto odniesienie do
uwzgledniania szerokos$ci lusterek, tak aby zapewni¢ zgodnos$¢ tej definicji z przepisami
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkow
technicznych pojazdow oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia (Dz. U. z 2024 r. poz. 502
11417), w szczego6lnosci jego § 2 ust. 2 1 5, zgodnie z ktérymi lusterka nie musza by¢
uwzgledniane przy okreslaniu wymiaréw zewnetrznych pojazdow. W konsekwencji
wskazane w tabeli zalgcznika nr 1 zmienianego rozporzadzenia szeroko$ci pojazdow nie beda
uwzglednia¢ szerokosci tych urzadzen i wyposazenia, ktore nie muszg by¢ uwzgledniane na

podstawie przepiséw dotyczacych pojazdow.



Propozycja zmiany ust. 9 w zalaczniku nr 3 ma na celu doprecyzowanie przepisu
1 jednoznaczne wskazanie, ze wymagana szeroko$¢ i wysokos$¢ wyjscia awaryjnego powinna
by¢ zapewniona w §wietle o$cieznicy zamykajacych je drzwi. Z informacji przekazanych
przez Panstwowga Straz Pozarng wynika, ze identyfikowane sg przypadki, w ktorych wyjscia
awaryjne w urzadzeniach przeciwhatlasowych posiadaja szeroko$¢ w $wietle mniejszg niz
1,2 m, gdyz szeroko$¢ 1,2 m zapewniana jest dla otworu w urzadzeniu przeciwhatasowym
przeznaczonego do umieszczenia w nim drzwi stanowigcych wyjscie awaryjne. Podobna
zmian¢ proponuje si¢ w ust. 74 w odniesieniu do tamtejszych przej$¢ poprzecznych

w tunelach.

Zgodnie z proponowang zmiang doprecyzowujaca ust. 19 w zalaczniku nr 3
stacjonarne urzadzenia aczno$ci alarmowej na autostradach powinny by¢ lokalizowane po
obu stronach drogi, a nie po obu stronach jezdni glownej. Przepis w jego aktualnym
brzmieniu odczytywany dostlownie oznaczalby obowigzek lokalizowania tych urzadzen takze

w pasie dzielagcym jezdni gldéwnych, co byloby nieracjonalne.

Wymaganie w ust. 30 w zalaczniku nr 3 dotyczace ,,co najmniej klasy A1” reakcji na
ogien nalezy zmieni¢ poprzez usuni¢cie wyrazow ,,co najmniej”, poniewaz klasa Al jest
najwyzsza klasg w klasyfikacji ustanowionej w rozporzadzeniu delegowanym Komisji (UE)
2016/364 w sprawie klasyfikacji reakcji na ogieh wyrobow budowlanych (obowigzek
stosowania tej klasyfikacji przez panstwa cztonkowskie UE wynika z art. 27 ust. 6 unijnego
rozporzadzenia nr 305/2011) oraz w normie EN 13501-1 (akty te nie ustanawiajg tez dla klasy
Al Zadnych klasyfikacji dodatkowych).

Z uwagi na stosowanie roznych metod drazenia tuneli i1 ograniczong mozliwo$¢
ingerencji w S$ciany boczne tunelu zaproponowano zmian¢ ust. 61 w zalaczniku nr 3
umozliwiajacg umieszczanie hydrantow zewngtrznych w miejscach innych niz wneki, ktore
poprzez odpowiednie uksztattowanie $ciany bocznej tunelu beda zapewnialy ochrone

hydrantu przed uszkodzeniami mechanicznymi.

Wigkszos¢ zmian wprowadzanych projektowanym rozporzadzeniem ma charakter
neutralny dla stosowania rozporzadzenia PTB — poprawiono nimi drobne pomytki (gtownie
jezykowe) lub doprecyzowano brzmienie niektorych przepisow bez wptywania na ich tres¢.
Niewielka liczba zmian, ktére maja charakter techniczny i moga mie¢ wplyw na
projektowanie niektorych drog, polega na sformutowaniu dodatkowych dopuszczen lub na

nieznacznym zlagodzeniu niektorych wymagan technicznych. Takie modyfikacje nie



— 10—

powoduja niezgodnos$ci drog juz zaprojektowanych lub bedacych w trakcie realizacji
ze zmienionym rozporzadzeniem PTB, dlatego mozliwe jest w przypadku tych drog
nakazanie stosowania przepiséw w ich nowym brzmieniu. W zasadzie jedynymi przepisami,
ktérych wejscie w zycie moze nieznacznie wptywaé na zgodno$¢ trwajacych inwestycji
z rozporzadzeniem PTB, sg te zmieniajace § 9, § 13 ust. 1 pkt 3, § 17 ust. 5, § 83 ust. 6 oraz
ust. 9 1 74 pkt 3 zalacznika nr 3 PTB. W celu uniknigcia ewentualnych niezgodnosci lub
cho¢by rozbieznosci interpretacyjnych w przepisie przejsciowym dopuszczono mozliwo$¢ ich

stosowania w brzmieniu dotychczasowym.

Termin wej$cia w zycie rozporzadzenia zaproponowany w § 3 projektu wynosi 14 dni
od dnia ogloszenia i jest zgodny z art. 4 ust. 1 ustawy z dnia 20 lipca 2000 r. o oglaszaniu

aktow normatywnych i niektorych innych aktow prawnych (Dz. U. z 2019 r. poz. 1461).

Rozporzadzenie zmieniajace nie dodaje ani nie modyfikuje zadnego przepisu bedacego
przepisem technicznym w rozumieniu rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 23 grudnia
2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktow
prawnych (Dz. U. poz. 2039 oraz z 2004 r. poz. 597), dlatego nie jest wymagane

notyfikowanie projektu rozporzadzenia Komisji Europejskie;.

Zgodnie z ustawg z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalnos$ci lobbingowej w procesie
stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248 oraz z 2024 r. poz. 1535) projekt
rozporzadzenia  zostal  udostgpniony na  stronach  urzedowego  informatora

teleinformatycznego Biuletyn Informacji Publiczne;.

Majac na uwadze § 52 uchwaty nr 190 Rady Ministréw z dnia 29 pazdziernika 2013 r. —
Regulamin pracy Rady Ministrow (M.P. z 2024 r. poz. 806), projekt rozporzadzenia zostat
zamieszczony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rzadowego
Centrum Legislacji w serwisie Rzadowy Proces Legislacyjny z dniem skierowania projektu

do uzgodnien i konsultacji publicznych.

Zgodnie z art. 2 ust. 1 decyzji Rady 98/415/WE z dnia 29 czerwca 1998 r. w sprawie
konsultacji Europejskiego Banku Centralnego udzielanych wtadzom krajowym w sprawie
projektow przepisow prawnych (Dz. Urz. WE L 189 z 03.07.1998, str. 42; Dz. Urz. UE
Polskie Wydanie Specjalne rozdz. 1, t. 1, str. 446) projekt rozporzadzenia nie wymaga

konsultacji z Europejskim Bankiem Centralnym.

Rozporzadzenie nie jest sprzeczne z prawem Unii Europejskie;.



