Projekt z dnia 9 listopada 2021 r.

ROZPORZADZENIE

MINISTRA INFRASTRUKTURYD

w sprawie przepisow techniczno-budowlanych dotyczacych drég publicznych??

Na podstawie art. 7 ust. 2 pkt 2 i ust. 3 pkt 2 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo

budowlane (Dz. U. z 2020 r. poz. 1333, z pdzn. zm.?) zarzadza sie co nastepuje:

1)
2)

DZIAL 1
Przepisy ogodlne

§ 1. Rozporzadzenie okresla nastgpujace przepisy techniczno-budowlane:
warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie;

warunki techniczne uzytkowania drog publicznych.

§ 2. 1. Przepisy rozporzadzenia stosuje si¢ do projektowania, budowy, przebudowy lub

uzytkowania drog publicznych oraz projektowania, budowy lub przebudowy urzadzen obcych

sytuowanych w pasach drogowych tych drog.

2. Przepisy okre$lone w dziale II oraz dziale III rozdziatach 9 i 10 stosuje si¢ takze do

projektowania, budowy lub przebudowy drogowych obiektow inzynierskich w ramach drog

wewnetrznych.

Minister Infrastruktury kieruje dziatem administracji rzgdowej — transport, na podstawie § 1 ust. 2 pkt 2
rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow z dnia 18 listopada 2019 r. w sprawie szczegdtowego zakresu
dziatania Ministra Infrastruktury (Dz. U. z 2021 r. poz. 937).

Niniejsze rozporzadzenie w =zakresie swojej regulacji wdraza dyrektywe 2004/54/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie minimalnych wymagan bezpieczenstwa dla tuneli
w transeuropejskiej sieci drogowej (Dz. U. L 167 z 30 kwietnia 2004 r., str. 39 oraz Dz. U. L 188 z 18.07.2009,
str. 14).

Niniejsze rozporzadzenie zostato notyfikowane Komisji Europejskiej wdniu ..................... r. pod numerem
............ , zgodnie z § 4 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), ktore wdraza dyrektywe (UE) 2015/1535 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 9 wrzesnia 2015 .
ustanawiajaca procedure udzielania informacji w dziedzinie przepisow technicznych oraz zasad dotyczacych
ustug spoteczenstwa informacyjnego (Dz. Urz. UE L 241 z 17.09.2015, str. 1).

Zmiany wymienionej ustawy zostaty ogloszone w Dz. U. z 2020 r. poz. 2127 i 2320 oraz z 2021 r. poz. 11,
234,282, 784 1 2320.



3. Jezeli spelnione s3 podstawowe warunki okreslone w dziale II, dopuszcza si¢
niestosowanie przepisoOw dziatu III rozdziatow 1-9, ktore:

1) sasprzeczne z zakresem i sposobem prowadzenia robot budowlanych, okreslonymi przez
wojewodzkiego konserwatora zabytkow w pozwoleniu na prowadzenie robot
budowlanych;

2) nie mogg zosta¢ spetnione w przypadkach:

a) ulic w strefach zamieszkania lub w strefach ograniczonej predkosci, w rozumieniu

przepisow o ruchu drogowym,

b) drogowych odcinkow lotniskowych stanowigcych drogi Iub odcinki drog

0 znaczeniu obronnym w rozumieniu przepisoOw o drogach publicznych,

c) czesci drog i drogowych obiektow inzynierskich wykorzystywanych do czasowego

prowadzenia ruchu drogowego w okresie budowy lub przebudowy drogi.

4. Dopuszcza si¢ spelnienie warunkow okreslonych w dziale III rozdziale 10 przez
zastosowanie rozwigzan zamiennych w trybie i na zasadach, o ktérych mowa w przepisach
o ochronie przeciwpozarowej, stosownie do wskazan ekspertyzy technicznej rzeczoznawcy do
spraw zabezpieczen przeciwpozarowych. W przypadku tunelu w ramach transeuropejskiej sieci
drogowej o dlugosci wiekszej niz 500 m rozwigzania zamienne powinny zapewnia¢ poziom
bezpieczenstwa pozarowego nie nizszy niz okreslony w zatgcznikach I 1 III do dyrektywy
2004/54/WE Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
minimalnych wymagan bezpieczenstwa dla tuneli w transeuropejskiej sieci drogowej (Dz. U.
L 167 z 30 kwietnia 2004 r., str. 39 oraz Dz. U. L 188 z 18.07.2009, str. 14).

5. Zastosowanie przepisow odnoszacych si¢ do trudnych warunkéw wymaga pisemnego
uzasadnienia potwierdzajacego brak mozliwosci lub razaco wysokie koszty zastosowania
rozwigzania standardowego wzgledem rozwigzania alternatywnego, ktore dotacza si¢ do

dokumentacji projektowe;.

§ 3. Jezeli w przepisach rozporzadzenia nie okreslono warunku Iub okre§lono go w sposéb
ogolny, droge projektuje, buduje, przebudowuje lub uzytkuje si¢ zgodnie z zasadami wiedzy
technicznej zawartej w szczegolnosci:

1) we wzorcach i standardach rekomendowanych przez ministra wiasciwego do spraw
transportu na podstawie przepisow o drogach publicznych;

2)  w Polskich Normach.

§ 4. Uzyte w rozporzadzeniu okreslenia oznaczaja:



1)

2)

3)
4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

cykl zycia drogi — kolejne fazy istnienia drogi, w szczegolnosci projektowanie,
wykonywanie robdt budowlanych, uzytkowanie, wytaczenie z uzytkowania i rozbiorke
wraz z zagospodarowaniem materiatéw z rozbiorki;

dlugo$¢ tunelu — dhugos$¢ najdhuzszego pasa ruchu, mierzong wzdhuz osi na catkowicie
zabudowanej czesci tunelu;

droga zamiejska — droge niebedacg ulica;

jezdnia gtowna — jezdni¢ przeznaczong do prowadzenia ruchu zgodnie z podstawowa
funkcja drogi wynikajaca z jej kategorii; na drodze o dwdch jezdniach przeznaczonych do
ruchu w przeciwnych kierunkach wyznacza si¢ dwie jezdnie gltoéwne, oddzielnie dla
kazdego kierunku ruchu;

jezdnia dodatkowa — jezdni¢ niebedaca jezdnia gtowng 1 jezdnig zbierajaco-
rozprowadzajaca;

jezdnia zbierajaco-rozprowadzajaca — jezdni¢ w obszarze wezta lub poza obszarem wezta
na drodze klasy A lub S, ktdrej celem jest ograniczenie liczby wyjazdow z jezdni gtowne;,
wjazdow na jezdni¢ glowna oraz eliminacji z jezdni glownej przeplatania si¢ potokow
ruchu;

klasa drogi — zestaw warunkow 1 parametréw technicznych, jakim powinna odpowiadac
droga, wynikajacych z jej cech funkcjonalnych, oznaczony symbolem literowym lub
opisowo: A — autostrada, S — ekspresowa, GP — gléwna ruchu przyspieszonego,
G — gltowna, Z — zbiorcza, L — lokalna 1 D — dojazdowa;

konstrukcja oporowa — budowle o wysokos$ci widocznej czgsci wynoszacej nie mniej niz
1,5 m, przeznaczong do zapewnienia stateczno$ci uskoku naziomu gruntu rodzimego lub
nasypowego;

miarodajne natezenie ruchu — natgzenie ruchu drogowego w ustalonej godzinie,
wystepujace na danej czgsci drogi w ustalonym roku prognozy;

most — budowl¢ przeznaczona do przeprowadzenia drogi nad przeszkoda, w ktorej co
najmniej jedno przgsto znajduje si¢ nad wodami powierzchniowymi;

nawierzchnia — warstwe lub zespot warstw, ktorych celem jest roztozenie obcigzen od kot
pojazdow lub ruchu pieszych oddziatujacych na podloze gruntowe lub konstrukcje
drogowego obiektu inzynierskiego oraz zapewnienie bezpieczenstwa i komfortu ruchu,
przy czym:

a) nawierzchnia gruntowa — nawierzchni¢ z gruntu rodzimego lub nasypowego,

ulepszonego mechanicznie lub chemicznie, w ktérej dopuszcza si¢ wykonanie



12)
13)

14)

15)

16)

17)

18)

19)

20)

21)

wierzchniej warstwy z kruszywa naturalnego, sztucznego lub pochodzacego

z recyklingu,
b) nawierzchnia twarda — nawierzchni¢ nieb¢daca nawierzchnig gruntowa;
obszar skrzyzowania — wspolng cze$¢ taczacych sie drog wraz z wlotami 1 wylotami;
obszar wezla — obszar obejmujacy odcinki tgczacych si¢ drog wraz z tacznicami lub
jezdniami zbierajgco-rozprowadzajacymi; do obszaru wezta wlicza si¢ obszary
skrzyzowan stanowigcych elementy tego wezta;
osoba ze szczegblnymi potrzebami — osobg¢ z niepelnosprawnosciami oraz osobe
o ograniczonych mozliwosciach poruszania si¢;
pasy przejazdu kot pojazdow — powierzchnie pasa ruchu lub zatoki przystankowej, po
ktérych najczesciej przejezdzaja kota pojazdéw innych niz tramwaje, rowery, hulajnogi
elektryczne i urzadzenia transportu osobistego;
pojazd miarodajny — pojazd o okreslonych parametrach, wyznaczajacych przestrzen
niezbedna do jego ruchu i postoju, wykorzystywany do projektowania drogi;
predkos¢ do projektowania — parametr wyznaczajacy standard drogi, z uwzglednieniem
jej funkcji, ktéremu przyporzadkowane sg graniczne parametry czesci drogi oraz zakres
jej wyposazenia, w tym: predkos¢ do projektowania odcinkéw drog, predkos¢ do
projektowania drég dla rowerow, predkos¢ do projektowania drog dla pieszych
irowerdw, predkos¢ do projektowania w obszarze skrzyzowania i predkos¢ do
projektowania czgsci drogi w obszarze wezta;
przepust — budowle przeznaczona do przeprowadzenia przeszkody przez drogowa
budowle ziemna;
przewidywany okres uzytkowania drogowego obiektu inzynierskiego — okres
uzytkowania, w ktorym, przy zaktadanym poziomie utrzymania, jest zapewniona trwatos¢
elementow konstrukcji oraz nie sa przekroczone stany nos$nosci i uzytkowalnosci
drogowego obiektu inzynierskiego;
rozpigtos$¢ teoretyczna przesta — odleglo$s¢ pomiedzy osiami podparé przesta mierzong
wzdluz osi mostu lub wiaduktu;
SDRR - $redni dobowy ruch roczny; $redni dobowy ruch pojazdéw w roku, wyrazony
liczba pojazdow przejezdzajacych przez dany przekrdj drogi w ciggu 24 kolejnych godzin,

srednio w ciggu jednego roku,
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23)
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26)
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4)

strefa bez przeszkdéd — obszar przylegajacy do jezdni, ktorego uksztattowanie
1 zagospodarowanie ograniczajg negatywne skutki wypadkoéow 1 kolizji drogowych
zwigzanych z niekontrolowanym zjechaniem pojazdu z jezdni;

trudne warunki — warunki wynikajagce =z istniejacego uksztattowania lub
zagospodarowania terenu, ze stopnia zlozonos$ci warunkow gruntowo-wodnych lub
z koniecznosci ograniczenia oddzialywania drogi na srodowisko, ktore przy zachowaniu
podstawowych warunkéw, o ktorych mowa w dziale II, uniemozliwiajg zastosowanie
rozwigzania standardowego lub powoduja, ze koszty zastosowania rozwigzania
standardowego bylyby razaco wysokie wzgledem rozwigzania alternatywnego;

tunel — budowle przeznaczong do przeprowadzenia drogi przez lub pod przeszkoda;
ulica — droge klasy GP, G, Z, L lub D, otoczong terenami zabudowy lub terenami
przeznaczonymi pod zabudowe, pelnigca oprocz funkcji komunikacyjnej takze inne
funkcje, w szczego6lnosci zwigzane z jej otoczeniem;

urzadzenia alternatywne — przejscie sugerowane, chodnik poprzeczny i pas neutralny;
wiadukt — budowle przeznaczong do przeprowadzenia drogi nad przeszkoda, w ktorej

zadne przesto nie znajduje si¢ nad wodami powierzchniowymi.

§ 5. 1. Droga sklada si¢ co najmnie;j:

z jezdni;

z poboczy lub usytuowanych w ich miejscu innych czgsci drogi, jezeli spetniaja one co
najmniej jedng z funkcji poboczy, okreslong w przepisach o ruchu drogowym;

z urzadzen do odwodnienia;

ze znakow drogowych, sygnaléw drogowych lub urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego, jezeli koniecznos¢ ich umieszczenia na drodze wynika z przepisow o ruchu

drogowym.

DZIAL 11
Podstawowe warunki

§ 6. Droge sytuuje si¢ w pasie drogowym, uwzgledniajagc potrzebe ochrony

uzytkownikdw drogi 1 terendw przylegltych do pasa drogowego przed wzajemnym

niekorzystnym oddziatywaniem.



§ 7. Droga powinna zapewnia¢ odpowiednie poziomy bezpieczenstwa i sprawnosci ruchu

uzytkownikom, dla ktorych jest przeznaczona.

§ 8. 1. Decyzje o rozwigzaniach w zakresie projektowania, budowy, przebudowy lub
uzytkowania drogi podejmuje si¢ w szczegolnosci na podstawie danych o ruchu drogowym.

2. Jezeli jest to uzasadnione, w szczegolnosci zakresem robdt budowlanych, przy
podejmowaniu decyzji o rozwigzaniach w zakresie projektowania, budowy lub przebudowy

drogi uwzglednia si¢ analiz¢ kosztow i korzysci w cyklu zycia drogi.

§ 9. 1. Droga powinna spetnia¢ w cyklu zycia drogi co najmniej podstawowe warunki
dotyczace nosnosci 1 statecznosci konstrukcji, bezpieczenstwa pozarowego, bezpieczenstwa
uzytkowania, dostgpnos$ci, ochrony zdrowia ludzi i sSrodowiska, w tym ochrony przed hatasem,
oszczednos$ci energii oraz zrbwnowazonego wykorzystania zasobéw naturalnych.

2. Warunek dostepnosci dla 0so6b ze szczegdlnymi potrzebami spetnia droga uzyteczna
dla wszystkich w mozliwie najwigkszym stopniu, bez potrzeby adaptacji lub specjalistycznego
projektowania, na zasadach roéwnos$ci z innymi osobami, zgodnie z zasadg projektowania
uniwersalnego.

3. Warunek ochrony srodowiska, w tym ochrony przed hatasem, spetnia si¢ ograniczajac
oddziatywanie drogi na Srodowisko zgodnie z przepisami o ochronie srodowiska.

4. Warunek zréwnowazonego wykorzystania zasoboéw naturalnych spetnia sie¢
w szczegolnosci przez wykorzystanie materiatow lub wyroboéw budowlanych pochodzacych
z lokalnych zrodet lub z recyklingu w rozumieniu przepisOw o odpadach.

5. W przypadku drogowych obiektow inzynierskich przy speieniu podstawowych
warunkéw bierze si¢ pod uwage w szczegdlnosci warunki wynikajace z mozliwosci
wystapienia awarii lub katastrofy budowlanej, w tym zwigzanej z powodzig, pochodem lodu,
silnym wiatrem, ruchem zaktadu gorniczego oraz uderzeniem pojazdu lub statku w drogowy

obiekt inzynierski.

§ 10. Na drodze umozliwia si¢ umieszczanie znakéw drogowych, sygnatow drogowych
lub urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego, zgodnie z projektem organizacji ruchu

opracowanym na podstawie przepisoOw o ruchu drogowym.



DZIAL 11
Warunki techniczne, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie
Rozdziat 1
Klasyfikacja drog, predkos¢ do projektowania oraz pojazdy miarodajne

§ 11. 1. Droga klasy A lub S jest drogg zamiejska.
2. Droga klasy GP, G, Z, L lub D jest droga zamiejska lub ulica.

§ 12. Droga, w zaleznosci od kategorii w rozumieniu przepisow o drogach publicznych,

powinna mie¢ klasg:

1) kategorii krajowej — standardowo klase¢ A, S lub GP, w trudnych warunkach dopuszcza
si¢ G;

2) kategorii wojewodzkiej — standardowo klas¢ G, dopuszcza si¢ GP, w trudnych warunkach
Z;

3) kategorii powiatowej — standardowo klas¢ Z, dopuszcza si¢ G lub GP, w trudnych
warunkach L;

4)  kategorii gminnej — standardowo klas¢ D lub L, dopuszcza si¢ Z, G lub GP.

§ 13. 1. Droge zamiejskg projektuje si¢ przyjmujac predkos¢ do projektowania

w zaleznosci od klasy drogi:

1) dla klasy A — standardowo 140 km/h, w trudnych warunkach dopuszcza si¢ 130 lub
120 km/h;

2) dlaklasy S — standardowo 130 km/h, w trudnych warunkach dopuszcza si¢ 120, 110, 100
lub 90 km/h;

3) dlaklasy GP — standardowo 110 km/h, w trudnych warunkach dopuszcza si¢ 100, 90 lub
80 km/h;

4) dlaklasy G —standardowo 100 km/h, w trudnych warunkach dopuszcza si¢ 90, 80, 70 lub
60 km/h;

5) dlaklasy Z — standardowo 80 km/h, w trudnych warunkach dopuszcza si¢ 70, 60, 50 lub
40 km/h;

6) dlaklasy L —standardowo 60 km/h, w trudnych warunkach dopuszcza si¢ 50 lub 40 km/h;

7) dlaklasy D — 40 km/h lub 30 km/h.

2. Ulicg projektuje sie przyjmujac predkos¢ do projektowania w zaleznosci od klasy drogi:



1) dlaklasy GP — standardowo 70 km/h, dopuszcza si¢ 60 lub 80 km/h;
2) dlaklasy G — standardowo 60 km/h, dopuszcza si¢ 50 lub 70 km/h;
3) dlaklasy Z — standardowo 50 km/h, dopuszcza si¢ 30 lub 40 km/h;
4) dlaklasy L — standardowo 40 km/h, dopuszcza si¢ 30 lub 50 km/h;
5) dlaklasy D — 30 km/h.

§ 14. 1. Zarzadca drogi, po zasiegnigciu opinii organu zarzadzajacego ruchem, okresla
pojazd lub pojazdy miarodajne, sposrod okreslonych w zataczniku nr 1 do rozporzadzenia,
ktérym umozliwia si¢ przejazd po drodze.

2. Zarzadca drogi o znaczeniu obronnym okresla pojazd lub pojazdy miarodajne, ktérym
umozliwia si¢ przejazd po drodze, w uzgodnieniu z terenowym organem administracji

wojskowej.
Rozdziat 2
CzesSci drogi
Oddziat 1
Jezdnie i pobocza na odcinkach poza obszarami skrzyzowan lub wezlow

§ 15. 1. Droga zamiejska, w zaleznosci od klasy, powinna mie¢ liczbe jezdni gldéwnych n
1 liczbe pas6w ruchu na jezdni gtownej m, wyrazong przekrojem o symbolu n/m:
1) klasy A lub S —2/2,2/3 lub 2/4;
2) klasy GP — standardowo 2/2, dopuszcza si¢ 2/3, dwukierunkowy 1/2 lub dwukierunkowy
1/2+1;
3) klasy G —standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza si¢ dwukierunkowy 1/2+1, 2/2 lub
2/3;
4) klasy Z — standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza si¢ 2/2;
5) klasy L — standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza si¢ dwukierunkowy 1/2—1;
6) klasy D — standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza si¢ dwukierunkowy 1/2—1 lub
dwukierunkowy 1/1.
2. Droga zamiejska o przekroju dwukierunkowym 1/2 powinna mie¢ odcinki
z mozliwoscig wyprzedzania zapewniajace niezbedne warunki widocznosci lub dodatkowe
pasy ruchu do wyprzedzania. W trudnych warunkach dopuszcza si¢ odcinki bez mozliwos$ci
wyprzedzania. Przekroj drogi zamiejskiej z zespotem naprzemiennych dodatkowych pasow

ruchu do wyprzedzania okresla si¢ jako dwukierunkowy 1/2+1.



3. Przekroj drogi ze srodkowym pasem przeznaczonym do ruchu pojazdow, z wyjatkiem
rowerdw, hulajnég elektrycznych i urzadzen transportu osobistego, w dwoch kierunkach oraz
pasami usytuowanymi po obu stronach pasa srodkowego przeznaczonymi do ruchu pieszych,
rowerow, hulajnég elektrycznych i urzadzen transportu osobistego w jednym kierunku, a takze
do ruchu pozostatych pojazdéw w trakcie wymijania, na ktérej predko$¢ dopuszczalna wynosi
nie wigcej niz 50 km/h, okresla si¢ jako dwukierunkowy 1/2—1.

4. Ulica, w zalezno$ci od klasy, powinna mie¢ liczbe jezdni gtownych 7 i liczbg pasow
ruchu na jezdni gtdéwnej m, wyrazong przekrojem o symbolu n/m:

1) klasy GP — standardowo 2/2, dopuszcza si¢ 2/3, 2/4, dwukierunkowy 1/2+0 lub
dwukierunkowy 1/2;

2) klasy G — standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza si¢ dwukierunkowy 1/2+0, 2/2,
2/3, 2/4, jednokierunkowy 1/1, jednokierunkowy 1/2, jednokierunkowy 1/3 lub
jednokierunkowy 1/4;

3) klasy Z — standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza si¢ dwukierunkowy 1/2+0, 2/1,
2/2, 2/3, jednokierunkowy 1/1, jednokierunkowy 1/2 lub jednokierunkowy 1/3;

4) klasy L — standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza si¢ dwukierunkowy 1/2+0, 2/1,
2/2, jednokierunkowy 1/1 lub jednokierunkowy 1/2;

5) klasy D — standardowo dwukierunkowy 1/2, dopuszcza si¢ dwukierunkowy 1/1, 2/1,
jednokierunkowy 1/1 lub jednokierunkowy 1/2.

5. Przekrd) drogi ze Ssrodkowym pasem wielofunkcyjnym przeznaczonym do ruchu
pojazdoéw wyjezdzajacych z ulicy lub wjezdzajacych na ulice okresla sie jako dwukierunkowy
1/2+0.

6. Na drodze o przekroju dwukierunkowym 1/1 projektuje si¢ odcinki o przekroju
dwukierunkowym 1/2 umozliwiajgce wyminigcie si¢ pojazdow.

7. Na drodze klasy A, S, GP, G lub Z dopuszcza si¢ zaprojektowanie jezdni dodatkowe;,
spetniajacej warunki okreslone dla jezdni drogi klasy D, L lub Z.

8. Jezdnie lub pasy ruchu mogg by¢ przeznaczone do ruchu w zmiennych kierunkach

w zaleznosci od godziny w ciggu doby lub dnia tygodnia.

§ 16. 1. Jezdnie rozdziela pas dzielacy.
2. Pas dzielacy na drodze, na ktérej predkos¢ dopuszczalna wynosi wigcej niz 50 km/h,
powinien mie¢ strefe bez przeszkod. Jezeli nie mozna zaprojektowac strefy bez przeszkod,

projektuje si¢ bariere ochronna.
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3. W miegjscu przejscia dla pieszych lub przejazdu dla rowerdw szerokos¢ pasa dzielagcego

powinna by¢ nie mniejsza niz dlugos¢ strefy oczekiwania dla pieszych lub rowerow.

§ 17. 1. Szerokos$¢ pasa ruchu na jezdni z co najmniej dwoma pasami ruchu w zaleznosci
od klasy drogi, wynosi:

1) wprzypadku klasy A — standardowo 3,75 m, w trudnych warunkach dopuszcza si¢ 3,50 m;
2)  wprzypadku klasy S — standardowo 3,50 m, dopuszcza si¢ 3,75 m, w trudnych warunkach

3,25 m;

3) w przypadku klasy GP — standardowo 3,50 m, w trudnych warunkach dopuszcza si¢

3,25 m;

4)  w przypadku klasy G — standardowo 3,50 m, w trudnych warunkach dopuszcza si¢ 3,25

lub 3,00 m;

5)  w przypadku klasy Z — standardowo 3,00 m, dopuszcza si¢ 3,25 lub 3,50 m, w trudnych

warunkach 2,75 m;

6) w przypadku klasy L — standardowo 2,75 m, dopuszcza si¢ 3,00, 3,25 lub 3,50 m,

w trudnych warunkach 2,50 m;

7)  w przypadku klasy D — standardowo 2,50 m, dopuszcza si¢ 2,75, 3,00, 3,25 lub 3,50 m,

w trudnych warunkach 2,25 m.

2. Na jednokierunkowej jezdni z co najmniej dwoma pasami ruchu dopuszcza si¢
przyjecie szeroko$ci drugiego 1 kolejnych pasow ruchu, liczac od prawej strony, takich samych,
jak szerokos$¢ pasa ruchu w trudnych warunkach.

3. Szeroko$¢ pasa ruchu na jezdni z jednym pasem ruchu powinna by¢ mniejsza niz suma
szerokosci dwoch paséw ruchu i nie mniejsza niz 3,50 m.

4. Na ulicy, w miejscu zastosowania rozwigzania w celu uspokojenia ruchu, dopuszcza
si¢ zmniejszenie szerokosci pasa ruchu do 2,25 m.

5. Szerokos¢ pasa ruchu na tuku kolowym w planie powinna umozliwia¢ przejazd pojazdu
miarodajnego z zachowaniem bezpiecznej odleglosci migdzy wymijajacymi si¢ pojazdami.

6. Zmian¢ szerokosci pasa ruchu projektuje si¢ na krzywej przej$ciowej lub prostej
przejSciowe] w sposob ptynny, bez widocznych zataman krawedzi. W trudnych warunkach
dopuszcza si¢ inne zaprojektowanie zmiany szerokos$ci pasa ruchu.

7. Szeroko$¢ jezdni na lub w drogowym obiekcie inzynierskim projektuje si¢ nie mniejsza

niz przed tym obiektem.
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§ 18. Pochylenie poprzeczne jezdni projektuje si¢ zapewniajac skuteczne odwodnienie

1 bezpieczenstwo ruchu pojazdow z predkoscia do projektowania.

§ 19. Luk kotowy w planie projektuje si¢ zapewniajac bezpieczenstwo ruchu pojazdow
z predkosciag do projektowania, w szczegélnoSci przez wzajemne dostosowanie warto$ci

promienia tuku kotowego w planie i pochylenia poprzecznego na tym tuku.

§ 20. 1. Niwelete drogi projektuje si¢ w sposdb zapewniajacy warunki widocznosci,
skuteczne odwodnienie oraz ograniczajac wartosci pochylen podtuznych. Zatamania niwelety
wyokragla si¢ krzywymi. Dopuszcza si¢ rezygnacj¢ z wpisywania krzywej, o ile nie pogarsza
to bezpieczenstwa 1 wygody ruchu.

2. Pochylenie podtuzne jezdni, w zaleznosci od predkosci projektowej, powinno wynosi¢
nie wigcej niz:

1) jezeli predkos¢ do projektowania wynosi 140 lub 130 km/h — standardowo 4%,

w trudnych warunkach na odcinku nie dtuzszym niz 500 m dopuszcza si¢ 5%;

2) jezeli predko$¢ do projektowania wynosi 120 lub 110 km/h — standardowo 5%,

w trudnych warunkach na odcinku nie dluzszym niz 500 m dopuszcza si¢ 6%;

3) jezeli predkos¢ do projektowania wynosi 100 lub 90 km/h — standardowo 6%, w trudnych

warunkach dopuszcza si¢ 7%;

4) jezeli predkos¢ do projektowania wynosi 80 lub 70 km/h — standardowo 7%, w trudnych

warunkach dopuszcza si¢ 8%;

5) jezeli predkos¢ do projektowania wynosi 60 km/h — standardowo 8%, w trudnych

warunkach dopuszcza si¢ 10%;

6) jezeli predkos¢ do projektowania wynosi 50 km/h — standardowo 9%, w trudnych

warunkach dopuszcza si¢ 11%

7) jezeli predkos¢ do projektowania wynosi 40 lub 30 km/h — standardowo 10%, w trudnych

warunkach dopuszcza si¢ 12%.

3. Pochylenie uko$ne jezdni powinno by¢ nie mniejsze niz 0,7% 1 nie wigksze niz 12,0%.
W trudnych warunkach dopuszcza si¢ zwigkszenie pochylenia ukos$nego jezdni przy
zastosowaniu dodatkowych rozwigzan zapewniajacych bezpieczenstwo ruchu i statecznos$¢
pojazdow.

4. Odlegtosci miedzy kolejnymi zalamaniami niwelety jezdni nie powinny zaklocaé

ptynnosci jej przebiegu.
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§ 21. W celu ograniczenia wartosci pochylen podluznych jezdni w terenie o duzym

zroznicowaniu wysokosciowym na drodze klasy G, Z, L lub D projektuje si¢ serpentyng.

§ 22. Nieprzelotowa droge projektuje si¢ w sposéb umozliwiajacy zawrdcenie pojazdu

miarodajnego.

§ 23. 1. Na drodze zamiejskiej o jednej jezdni gidwnej projektuje si¢ pobocza po obu
stronach jezdni, a na drodze zamiejskiej o dwodch jezdniach gldéwnych projektuje si¢ pobocze
z prawej strony 1 opaske wewngetrzng z lewej strony kazdej jezdni.

2. Pobocze oraz urzadzenia drogi na poboczu projektuje si¢ uwzgledniajac funkcje, jakie
majg petnid.

3. Pobocze przy jezdni drogi zamiejskie;j:

1) klasy A lub S — projektuje si¢ w czeséci o nawierzchni twardej jako pas awaryjny i w czgs$ci

o nawierzchni gruntowej;

2) klasy GP — projektuje si¢ w czeSci o nawierzchni twardej jako opaska zewnetrzna
1w cze$ci o nawierzchni gruntowe;;

3) klasy G lub Z — projektuje si¢ w czgsci o nawierzchni twardej jako opaska zewngtrzna
1w czesci o nawierzchni gruntowej albo w catosci o nawierzchni gruntowej;

4) klasy L lub D — projektuje si¢ w cato$ci o nawierzchni gruntowe;.

4. Na ulicy projektuje si¢ pobocza albo pobocze i opaske wewnetrzng w taki sposob, jak
na drodze zamiejskiej. Jezeli jezdnia ulicy jest ograniczona wyniesionym kraweznikiem, a ruch
pieszych odbywa si¢ po drodze dla pieszych lub drodze dla pieszych i rowerow, funkcje
pobocza moga peti¢ pasy zieleni, dodatkowe konstrukcje zapewniajace wsparcie kraweznika
lub inne czg¢sci drogi.

5. Na lub w drogowym obiekcie inzynierskim nie projektuje si¢ czesci pobocza
o nawierzchni gruntowej.

6. Szeroko$¢ czgsci pobocza o nawierzchni twardej w postaci pasa awaryjnego,
w zaleznosci od klasy drogi, wynosi:

1) w przypadku klasy A — standardowo 3,00 m, w trudnych warunkach dopuszcza si¢ nie

mniej niz 2,50 m;

2)  wprzypadku klasy S — standardowo 2,50 m, dopuszcza si¢ nie wigcej niz 3,00 m.

7. Szerokos$¢ czesci pobocza o nawierzchni twardej w postaci opaski zewngtrznej,

w zaleznosci od klasy drogi, wynosi:

1) w przypadku klasy GP:
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a) na drodze o jednej jezdni gtoéwnej — standardowo 0,75 m, w trudnych warunkach
dopuszcza si¢ nie mniej niz 0,50 m,
b) nadrodze o dwdch jezdniach gtéwnych — standardowo 0,75 m, dopuszcza si¢ 2,00 m;
2)  wprzypadku klasy G lub Z — 0,50 m.
8. Szeroko$¢ opaski wewngetrznej, w zaleznosci od klasy drogi, wynosi:
1) wprzypadku klasy A, S lub GP — standardowo 0,75 m, w trudnych warunkach dopuszcza
si¢ nie mniej niz 0,50 m;
2) w przypadku klasy G, Z, L lub D — 0,50 m.
9. Dopuszcza si¢ zwigkszenie szerokosci czgsci pobocza o nawierzchni twardej w postaci
opaski zewnetrznej lub szerokosci opaski wewnetrznej ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu.
10. Szerokos¢ pobocza lub czesci pobocza o nawierzchni gruntowej powinna by¢ nie
mniejsza niz:
1) w przypadku czesci pobocza przyleglego do pasa awaryjnego — standardowo 1,25 m,
w trudnych warunkach dopuszcza si¢ nie mniej niz 0,75 m;
2) w przypadku czgsci pobocza przyleglego do opaski zewnetrznej — standardowo 0,75 m,
w trudnych warunkach dopuszcza si¢ nie mniej niz 0,50 m;
3) w przypadku pobocza przy jezdni, jezeli nie zaprojektowano cze$ci pobocza
o nawierzchni twarde;j:
a) drogiklasy G — standardowo 1,25 m, w trudnych warunkach dopuszcza si¢ nie mniej
niz 0,50 m,
b) drogi klasy Z — standardowo 1,00 m, w trudnych warunkach dopuszcza si¢ nie mniej
niz 0,50 m,
¢) drogiklasy L lub D — standardowo 0,75 m, w trudnych warunkach dopuszcza si¢ nie

mniej niz 0,50 m.

§ 24. 1. Konstrukcja nawierzchni czgsci pobocza o nawierzchni twardej i opaski
wewnegtrznej powinna by¢ taka sama, jak konstrukcja nawierzchni jezdni, do ktorej przylegaja.

2. Pochylenie podluzne czgsci pobocza o nawierzchni twardej, opaski wewnetrznej
1 pobocza lub czgsci pobocza o nawierzchni gruntowej powinno by¢ takie same, jak pochylenie
podtuzne jezdni, do ktorej przylegaja.

3. Pochylenie poprzeczne czesci pobocza o nawierzchni twardej lub opaski wewngetrznej
powinno by¢ takie same, jak pochylenie poprzeczne jezdni, do ktorej przylegaja. Pochylenie
poprzeczne pobocza lub czgs$ci pobocza o nawierzchni gruntowej powinno zapewniaé

skuteczne odwodnienie.
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§ 25. Pochylenie i konstrukcja skarpy, nasypu lub wykopu powinny zapewnia¢ ich

statecznos$¢ oraz spetnienie warunkow okreslonych dla strefy bez przeszkod.

§ 26. 1. Droga, na ktorej predkos¢ dopuszczalna wynosi wiecej niz 50 km/h, powinna
miec strefe bez przeszkdd. Jezeli nie mozna zaprojektowac strefy bez przeszkod, projektuje sie
bariere ochronng.

2. Szeroko$¢ strefy bez przeszkod projektuje sie uwzgledniajac predkos¢ dopuszczalng na
drodze, SDRR i zagospodarowanie otoczenia drogi.

3. W strefie bez przeszkod nie projektuje si¢ drog dla pieszych, drog dla rowerdéw lub drog
dla pieszych i1 rowerow, a takze innych czesci drogi, obiektow 1 urzadzen, ktére mogtyby
stwarza¢ zagrozenie dla uzytkownikoéw drogi.

4. W strefie bez przeszkdod dopuszcza si¢ sytuowanie konstrukcji wsporczych

spetniajacych warunki w zakresie biernego bezpieczenstwa.
Oddziat 2

Czesci drogi przeznaczone do ruchu pieszych lub os6b poruszajacych si¢ przy uzyciu

urzadzenia wspomagajacego ruch

§ 27. 1. Do ruchu pieszych projektuje si¢ droge dla pieszych, droge dla pieszych

1 rowerow lub pobocze.

2. Drogg dla pieszych oraz droge dla pieszych i rowerdéw projektuje si¢ takze do ruchu
0s0b poruszajacych si¢ przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch.
3. Droga dla pieszych sktada si¢ z:

1) chodnika — przeznaczonego wytacznie do ruchu pieszych i 0séb poruszajacych si¢ przy
uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch;

2) pasa obstugujacego przylegajacego do chodnika od strony granicy pasa drogowego oraz
pasa buforowego przylegajacego do chodnika od strony jezdni, torowiska tramwajowego
lub drogi dla roweréw — przeznaczonych do petnienia dodatkowych funkcji, ktore nie
moga by¢ realizowane na chodniku, a w szczeg6lno$ci do prowadzenia dzialalno$ci
spoleczno-gospodarczej, sytuowania urzadzen drogi, sytuowania obiektéw malej

architektury, zatrzymania lub postoju pojazdow.

§ 28. 1. Czgsci drogi przeznaczone do ruchu pieszych projektuje si¢ zachowujac ciagtosé
tras dla pieszych w ramach projektowanego odcinka drogi i poza nim.

2. Podstawowg czescig drogi przeznaczong do ruchu pieszych jest droga dla pieszych.
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3. Droge dla pieszych i rowerow projektuje sie¢, jezeli ze wzgledu na warunki terenowe
nie jest mozliwe wprowadzenie segregacji ruchu lub nie jest to uzasadnione ze wzglgdu na mate
nat¢zenie ruchu pieszych, 0sob poruszajacych si¢ przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego
ruch, rowerdw, hulajnog elektrycznych i urzadzen transportu osobistego.

4. Dopuszcza si¢ prowadzenie ruchu pieszych po poboczu, jezeli nat¢zenie tego ruchu nie
uzasadnia zaprojektowania drogi dla pieszych lub drogi dla pieszych i rowerdw.

5. Ruch pieszych i 0s6b poruszajacych sie przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch
powinien by¢ prowadzony po jezdni ulicy w strefie zamieszkania w rozumieniu przepiséw

o ruchu drogowym.

§ 29. 1. Szerokos$¢ chodnika projektuje si¢ w zalezno$ci od funkcji trasy dla pieszych oraz
miarodajnego nat¢zenia ruchu pieszych. Szeroko$¢ chodnika powinna by¢ nie mniejsza niz
1,80 m.

2. W trudnych warunkach dopuszcza si¢ zmniejszenie szeroko$ci chodnika do 1,00 m,
pod warunkiem zaprojektowania nie rzadziej niz co 20 m miejsc do wymijania si¢ 0soOb
ze szczegolnymi potrzebami, w ktorych szeroko$¢ chodnika powinna wynosi¢ nie mniej niz
1,80 m.

3. Szeroko$¢ pasa obstugujacego lub pasa buforowego projektuje si¢ w zaleznosci od
rodzaju petnionych dodatkowych funkcji. Szeroko$¢ pasa obstugujacego lub pasa buforowego

powinna by¢ nie mniejsza niz 0,20 m.

§ 30. Zatom lub skrzyzowanie drog dla pieszych albo drogi dla pieszych oraz drogi dla
pieszych i rowerdw w planie projektuje si¢ w sposob ulatwiajacy poruszanie si¢ osobom

ze szczegdlnymi potrzebami.

§ 31. 1. Pochylenie podtuzne drogi dla pieszych powinno by¢ nie wigksze niz 6%. Przy
wiekszych pochyleniach projektuje si¢ pochylni¢, pochylni¢ i schody lub, w trudnych
warunkach, dzwig osobowy i schody.

2. Dopuszcza si¢ niestosowanie pochylni, pochylni i schodéw lub dzwigu osobowego
1 schodéow na drodze dla pieszych o pochyleniu podtuznym wigkszym niz 6%, lecz nie
wiekszym niz pochylenie niwelety jezdni, pod warunkiem zaprojektowania porgczy lub

balustrady z porgcza oraz miejsca do odpoczynku poza chodnikiem.
§ 32. 1. Schody i pochylnia sktadaja si¢ z biegdw i1 spocznikow.
2. Liczba stopni w biegu schodoéw i ich wysoko$¢ oraz parametry pochylni przeznaczonej

do ruchu pieszych powinny uwzglednia¢ potrzeby 0sob ze szczegdlnymi potrzebami.
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§ 33. Pochylenie poprzeczne drogi dla pieszych powinno zapewnia¢ skuteczne
odwodnienie i by¢ nie wigksze niz 2%. W trudnych warunkach oraz w miejscach zjazdow,
wyjazdow i wjazdow dopuszcza si¢ wigksze pochylenie poprzeczne drogi dla pieszych, przy

czym pochylenie poprzeczne chodnika powinno by¢ nie wigksze niz 3%.

§ 34. 1. Do przekraczania drogi przez pieszych projektuje si¢ przejscie dla pieszych,
urzadzenia alternatywne, tunel lub wiadukt dla pieszych albo pieszych i rowerow.

2. Przejsécie dla pieszych bez sygnalizacji §wietlnej projektuje si¢ na dwukierunkowe;j
jezdni albo jednokierunkowej jezdni z jednym pasem ruchu, na ktorych predkos¢ dopuszczalna
wynosi nie wigcej niz 50 km/h.

3. Przejscie dla pieszych z sygnalizacjg $wietlng projektuje si¢ na:

1) dwukierunkowej jezdni albo jednokierunkowej jezdni z jednym pasem ruchu, na ktérych
predkos¢ dopuszczalna wynosi nie wigcej niz 70 km/h;
2) jednokierunkowej jezdni z co najmniej dwoma pasami ruchu.

4. Urzadzenia alternatywne projektuje si¢ w miejscach, w ktorych nie jest uzasadnione
zaprojektowanie przejscia dla pieszych oraz w ktérych istnieje mozliwos¢ przekraczania drogi
zgodnie z przepisami o ruchu drogowym.

5. Tunel lub wiadukt dla pieszych albo pieszych i rowerow projektuje sie:

1) nadrodze klasy A lub S;
2) na drodze klasy GP, G, Z, L lub D — jezeli nie mozna lub nie jest uzasadnione

zaprojektowanie przejscia dla pieszych.

§ 35. Szerokos¢ przejscia dla pieszych zalezy od rodzaju i natgzenia ruchu pieszych.
Szeroko$¢ przejscia dla pieszych powinna by¢ nie mniejsza niz 4,00 m oraz nie wigksza niz
16,00 m. Na ulicy dopuszcza si¢ zmniejszenie szerokosci przejscia dla pieszych do 2,50 m:

1)  w trudnych warunkach w obszarze skrzyzowania na wlocie ulicy podporzadkowanej;

2)  w przypadku polaczenia z przejazdem dla rowerow.

§ 36. 1. Przed przejSciem dla pieszych lub urzadzeniami alternatywnymi projektuje si¢
strefe oczekiwania o szeroko$ci rownej szerokosci przejscia 1 dtugosci nie mniejszej niz 2,50 m.
W trudnych warunkach dopuszcza si¢ zmniejszenie dlugosci do 2,00 m. Dopuszcza si¢
rozwigzanie, w ktérym strefa oczekiwania stanowi czg¢s¢ drogi dla pieszych lub drogi dla
pieszych i rowerow.

2. Przejscie dla pieszych lub przejscie sugerowane wyposaza si¢ na catej szerokosci

w rampy kraweznikowe 1 system fakturowych oznaczen nawierzchni.
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3. Przejscie dla pieszych lub przejscie sugerowane projektuje si¢ w taki sposob, aby na
powierzchni przejscia 1 strefy oczekiwania nie wystgpowaly uskoki. W trudnych warunkach

dopuszcza si¢ wystgpowanie uskokow nie wigkszych niz 0,02 m.

§ 37. Droga dla pieszych w tunelu lub w innych miejscach istotnych ze wzgledu na
bezpieczenstwo ruchu, przej$cie dla pieszych oraz urzadzenia alternatywne powinny by¢

o$wietlone.

§38. 1. W celu zwickszenia orientacji przestrzennej oraz kierowania 0sOb
z niepetnosprawnosciami wzroku do miejsc bezpiecznego przekraczania przeszkod, na drodze
dla pieszych lub drodze dla pieszych i rowerdw projektuje si¢ system fakturowych oznaczen
nawierzchni, sktadajacy sie z pasow prowadzacych, pol uwagi lub pasow ostrzegawczych.

2. Pas prowadzacy projektuje si¢ na chodniku lub drodze dla pieszych i rowerow
o szerokos$ci wigkszej niz 4,00 m.

3. Pasa ostrzegawczego nie projektuje si¢ w skrajni jezdni, skrajni drogi dla rowerdéw
1 tramwajowej skrajni budowli.

4. Faktura i1 kolorystyka elementow systemu fakturowych oznaczen nawierzchni,
nawierzchni chodnika lub drogi dla pieszych i rowerdow oraz ich otoczenia powinny ze soba

kontrastowac.
Oddziat 3

Czesci drogi przeznaczone do ruchu rowerow, hulajnog elektrycznych, urzadzen
transportu osobistego lub oséb poruszajacych si¢ przy uzyciu urzgdzenia

wspomagajacego ruch

§ 39. 1. Do ruchu rowerdw i hulajnog elektrycznych projektuje si¢ droge dla rowerdw,
droge dla pieszych 1 rowerdéw lub jezdnie.

2. Droge dla roweréw oraz droge dla pieszych i roweréw projektuje si¢ takze do ruchu
urzadzen transportu osobistego 1 0sOb poruszajacych sie przy uzyciu urzadzenia

wspomagajacego ruch.

§ 40. 1. Czgsci drogi przeznaczone do ruchu rowerdéw projektuje si¢ zachowujac ciggltosé
tras dla rowerow w ramach projektowanego odcinka drogi i poza nim.
2. Podstawowa czescig drogi przeznaczong do ruchu rowerdow, hulajndg elektrycznych

1 urzadzen transportu osobistego jest droga dla rowerow.
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3. Droge dla pieszych i rowerow projektuje sie, jezeli ze wzgledu na warunki terenowe
nie jest mozliwe wprowadzenie segregacji ruchu lub nie jest to uzasadnione ze wzglgdu na mate
nat¢zenie ruchu pieszych, 0sob poruszajacych si¢ przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego
ruch, rowerdw, hulajnog elektrycznych i urzadzen transportu osobistego.

4. Dopuszcza si¢ prowadzenie ruchu rowerow 1 hulajnog elektrycznych po jezdni:

1) bez segregacji od ruchu innych pojazdéw — jezeli predko$¢ dopuszczalna wynosi nie
wiecej niz 30 km/h;

2) zsegregacja od ruchu innych pojazdow, przez wyznaczenie pasa lub kontrapasa ruchu dla
rowerow — jezeli predkos¢ dopuszczalna wynosi wigecej niz 30 km/h 1 nie wiecej niz

50 km/h.

5. W trudnych warunkach dopuszcza si¢ prowadzenie ruchu rowerdw po jezdni drogi
klasy Z, L lub D bez segregacji od ruchu innych pojazdow, jezeli predkos¢ dopuszczalna
wynosi wigcej niz 30 km/h 1 nie wigcej niz 50 km/h.

6. Nie dopuszcza si¢ projektowania kontrapasa ruchu dla roweréw na drodze zamiejskie;.

7. W trudnych warunkach dopuszcza si¢ projektowanie wspolnego pasa ruchu dla

autobusow lub trolejbuséw i rowerdw.

§ 41. 1. Droge dla roweréow projektuje sie¢ przyjmujac predkos¢ do projektowania
wynoszaca 20, 30 lub 40 km/h.

2. Drogg dla pieszych 1 rowerdw projektuje si¢ przyjmujac predkos¢ do projektowania
wynoszaca 20 km/h.

3. W trudnych warunkach dopuszcza si¢ przyjecie predkosci do projektowania

wynoszacej 12 km/h.

§ 42. 1. Szerokos¢ drogi dla rowerow projektuje sie¢ uwzgledniajgc miarodajne natezenie
ruchu rowerdw, hulajnédg elektrycznych, urzadzen transportu osobistego 1 0s0b poruszajacych
si¢ przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch.

2. Szerokos¢ jednokierunkowej drogi dla roweré6w powinna by¢ nie mniejsza niz 1,50 m.
Dopuszcza si¢ szerokos$¢ nie mniejszg niz:

1) 1,20 m — jezeli roznica wysokosci pomigdzy nawierzchnig drogi dla rowerow a jej
wyniesionym otoczeniem jest nie wigksza niz 0,05 m, w trudnych warunkach albo na
moscie lub wiadukcie;

2) 1,00 m na odcinku nie dtuzszym niz 20 m — jezeli ograniczenie ruchu do jednego kierunku

wynika z koniecznos$ci zapewnienia segregacji kierunkow ruchu.
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3. Szerokos¢ dwukierunkowej drogi dla roweréw powinna by¢ nie mniejsza niz 2,50 m.
Dopuszcza si¢ szeroko$¢ nie mniejszg niz 2,00 m, jezeli réznica wysokosci pomigedzy
nawierzchnig drogi dla rowerdéw a jej wyniesionym otoczeniem jest nie wigksza niz 0,05 m,
w trudnych warunkach albo na mos$cie lub wiadukcie.

4. Szeroko$¢ drogi dla pieszych i roweréw powinna by¢ nie mniejsza niz 3,00 m.
Dopuszcza si¢ szeroko$¢ nie mniejsza niz 2,50 m w trudnych warunkach albo na moscie lub
wiadukcie.

5. Szeroko$¢ pasa lub kontrapasa ruchu dla roweré6w powinna by¢ mniejsza niz 2,25 m
1 nie mniejsza niz 1,50 m. Dopuszcza si¢ szeroko$¢ nie mniejsza niz:

1) 1,25 m — jezeli pas lub kontrapas ruchu dla roweréw nie jest ograniczony kraweznikiem,
wysokos¢ kraweznika wynosi nie wigcej niz 0,05 m albo na moscie lub wiadukcie;

2) 1,00 m — w trudnych warunkach na odcinku nie dtuzszym niz 20 m, jezeli wzdhuz tego
pasa nie jest mozliwy postdj pojazdow innych niz rowery, hulajnogi elektryczne

1 urzadzenia transportu osobistego.

6. Szerokos¢ drogi dla rowerow lub drogi dla pieszych i roweréw na odcinkach tuku
w planie zwigksza si¢, jezeli taka potrzeba wynika z warunkéow jazdy po tuku, wielkosci
promienia tuku i1 predkosci do projektowania drogi dla rowerow lub drogi dla pieszych
1 rowerow.

7. Promien krzywizny wewngtrznej w planie drogi dla roweréw lub drogi dla pieszych
1 rowerow projektuje si¢ uwzgledniajgc predkos¢ do projektowania drogi dla rowerdow lub drogi

dla pieszych i rowerow.

§ 43. 1. Pochylenie poprzeczne drogi dla rowerdéw lub drogi dla pieszych i rowerow
powinno zapewnia¢ skuteczne odwodnienie oraz by¢ nie mniejsze niz 1% 1 nie wigksze niz 3%.
2. Pochylenie podtuzne drogi dla rowerow lub drogi dla pieszych i roweré6w powinno by¢
nie wigksze niz 6%. Dopuszcza si¢ zwigkszenie pochylenia podtuznego drogi dla rowerdéw do
12% w trudnych warunkach lub na odcinku dojazdowym do drogowego obiektu

inzynierskiego.

§ 44. 1. Nie dopuszcza si¢ projektowania bezposrednich wyjazddéw z jezdni na droge dla
pieszych i rowerow oraz wjazdow na jezdni¢ z drogi dla pieszych i rowerdéw.

2. Jezeli ruch rowerdw 1 hulajndg elektrycznych odbywa si¢ po pasie lub kontrapasie
ruchu dla rowerdw, stanowiska postojowe przeznaczone dla pojazdow innych niz rowery,

hulajnogi elektryczne 1 urzadzenia transportu osobistego, usytuowane po stronie tego pasa lub
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kontrapasa, projektuje si¢ jako réwnolegle do jezdni, w odleglosci od krawedzi pasa lub
kontrapasa ruchu dla roweré6w wynoszacej standardowo 0,50 m. W trudnych warunkach

dopuszcza si¢ odlegto$¢ wynoszaca nie mniej niz 0,25 m.

§ 45. 1. Do przekraczania drogi przez rowery, hulajnogi elektryczne, urzadzenia
transportu osobistego lub osoby poruszajace si¢ przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch
projektuje sie przejazd dla rowerdw, tunel lub wiadukt dla rowerow albo pieszych i rowerow.

2. Szerokos¢ przejazdu dla rowerow powinna by¢ nie mniejsza niz szerokos$¢ drogi dla
rowerdw przed przejazdem i nie mniejsza niz:

1) 1,80 m—w przypadku przejazdu jednokierunkowego;
2) 3,00 m — w przypadku przejazdu dwukierunkowego.

3. Przed przejazdem dla rowerdw projektuje si¢ strefe oczekiwania o szerokosci rownej
szerokos$ci przejazdu i dlugosci nie mniejszej niz 2,50 m. W trudnych warunkach dopuszcza
si¢ zmniejszenie dlugosci do 2,00 m.

4. Przejazd dla roweréw projektuje si¢ w taki sposob, aby na powierzchni przejazdu
i strefy oczekiwania nie wystepowaty uskoki. W trudnych warunkach dopuszcza si¢

wystepowanie uskokow nie wigkszych niz 0,01 m.

§ 46. Droga dla roweréw lub droga dla pieszych i rowerow w tunelu lub w innych
miejscach istotnych ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu oraz przejazd dla roweréw powinny

by¢ oswietlone.
Oddziat 4
Czesci drogi przeznaczone do ruchu i obslugi pojazdow transportu zbiorowego

§ 47. 1. Do ruchu i obstugi pojazdoéw transportu zbiorowego projektuje sie:
1) droge klasy GP, G, Z, L lub D;
2) jezdni¢ dodatkowg na drodze klasy A lub S.

2. W trudnych warunkach do ruchu i obstugi pojazdow transportu zbiorowego dopuszcza
si¢ zaprojektowanie jezdni zbierajaco-rozprowadzajacej na drodze klasy A lub S lub jezdni

gléwnej na drodze klasy S.

§ 48. 1. Torowisko tramwajowe stanowigce czg$¢ drogi szynowej przeznaczonej
wylacznie do ruchu tramwajoéw albo ruchu tramwajow i innych pojazddéw sytuuje si¢ w pasie

drogowym drogi klasy GP, G, Z, L lub D jako wydzielone z jezdni lub wspdlne z jezdnig.
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2. Torowisko przeznaczone do postoju technicznego lub zawracania tramwaju sytuuje si¢
poza czescig drogi przeznaczong do ruchu innych pojazdéw.

3. Torowisko tramwajowe projektuje si¢ uwzgledniajac uwarunkowania lokalnej sieci
tramwajowej oraz stosujac w konstrukcji torowiska rozwigzania redukujace prady bladzace,
hatas i wibracje.

4. Konstrukcje oraz pochylenia podtuzne i poprzeczne nawierzchni torowiska wspolnego

z jezdnig projektuje si¢ uwzgledniajac warunki dla tramwajow i1 nawierzchni jezdni.

§ 49. W celu poprawy warunkow ruchu pojazdéw transportu zbiorowego na drodze klasy
GP, G, Z, L lub D projektuje si¢ pasy ruchu dla pojazdéw transportu zbiorowego, ktore moga

by¢ przeznaczone takze do ruchu innych pojazdow.

§ 50. Zatoke¢ przystankowa projektuje sig, o ile taka potrzeba wynika z nat¢zenia ruchu
pojazdow transportu zbiorowego i innych pojazdow. Bez wzgledu na te natgzenia zatoke
projektuje si¢ na:

1) drodze zamiejskiej klasy GP, G, Z, L lub D o jednej jezdni gtoéwnej, na ktoérej predkose
do projektowania wynosi nie mniej niz 80 km/h, lub o dwoch jezdniach gtéwnych;
2) jezdni gtownej drogi klasy S lub jezdni zbierajaco-rozprowadzajacej drogi klasy A lub S

w trudnych warunkach.

§ 51. 1. W miejscu przystanku transportu zbiorowego projektuje si¢ peron. Dopuszcza si¢
rozwigzanie, w ktérym funkcje peronu pelni droga dla pieszych, jezeli jej szeroko$¢ umozliwia
jednoczesng obstuge uzytkownikoéw przystanku i pieszych.

2. Dlugo$¢ peronu dostosowuje sie¢ do dhugosci i nat¢zenia ruchu pojazdow transportu
zbiorowego, a szeroko$¢ peronu dostosowuje si¢ do prognozowanej liczby 1 rodzaju
uzytkownikoéw przystanku w godzinach szczytu oraz sposobu dojscia do peronu.

3. Peron projektuje si¢ spetniajagc warunki okreslone dla drogi dla pieszych oraz
umozliwiajac uzytkownikom przystanku bezpieczne 1 komfortowe wsiadanie do i wysiadanie

z pojazdu transportu zbiorowego.
Oddziat 5
Stanowiska postojowe i miejsca obstugi podroznych

§ 52. 1. W celu umozliwienia postoju pojazdow projektuje si¢ zatoke postojowa lub

parking, ktorych rozmiary i wyposazenie powinny wynikaé z przyjetej liczby i1 przeznaczenia
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stanowisk postojowych lub jezdni manewrowych. Do zatoki lub parkingu projektuje si¢
dojscie.

2. Stanowisko przeznaczone do postoju samochoddéw cigzarowych, ciagnikow
samochodowych, autobuséw lub trolejbuséw projektuje si¢ réwnolegle do jezdni.

3. Rozmiar stanowiska postojowego okresla si¢ w zaleznosci od rozmiarow 1 mozliwosci
manewrowych pojazdéw, dla ktorych jest przeznaczone, oraz jego usytuowania w stosunku do
krawedzi jezdni.

4. Pochylenie podtuzne i poprzeczne stanowiska postojowego projektuje si¢ zapewniajac
skuteczne odwodnienie, stateczny postoj pojazdu oraz komfort korzystania ze stanowiska.

5. Nawierzchnie stanowiska i dojscia do stanowiska przeznaczonego do postoju pojazdu
zaopatrzonego w kart¢ parkingowa, o ktorym mowa w przepisach o drogach publicznych,

projektuje sie jako twarde.

§ 53. 1. Na drodze klasy A lub S projektuje si¢ miejsce obstugi podroznych dostgpne
wylacznie dla uzytkownikéw tej drogi, obstugi, zaopatrzenia i stuzb ratowniczych.

2. Miejsce obstugi podroéznych projektuje sie uwzgledniajac potrzeby uzytkownikow
drog, w szczegodlnosci zwigzane z zaspokojeniem potrzeb fizjologicznych, odpoczynkiem,
postojem, obstuga i zaopatrzeniem pojazdéw w paliwa, w tym paliwa alternatywne.

3. Odlegtos¢ pomigdzy sasiednimi miejscami obstugi podréznych na drodze klasy A lub
S, dostepnymi dla ruchu w jednym kierunku, powinna by¢ nie wigksza niz 40 km, a pomiedzy
miejscami obstugi podréznych umozliwiajagcymi zaopatrzenie w paliwa, nie wigksza niz 60 km.
W trudnych warunkach dopuszcza si¢ inne odlegtosci.

4. Miejsca obstugi podréznych usytuowane naprzeciw siebie po obu stronach drogi klasy
A lub S Iaczy sie wiaduktem lub tunelem dla pieszych, jezeli ze wzglgdu na réznice w ustugach
oferowanych w ramach tych miejsc istnieje ryzyko przekraczania jezdni przez pieszych.

5. W trudnych warunkach, zamiast miejsca obstugi podrdéznych dopuszcza si¢
zaprojektowanie jezdni zbierajaco-rozprowadzajacej ze zjazdami zwyktymi do istniejacych
obiektow, w ktorych prowadzona jest dziatalnos¢ ustugowa zwigzana z zaspokojeniem potrzeb
uzytkownikoéw drég. Obiekty te powinny spetnia¢ warunki okre$lone dla miejsc obstugi

podréznych.
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Oddziat 6
Zjazdy, wyjazdy i wjazdy

§ 54. 1. Potaczenie jezdni z nieruchomoscia gruntowg usytuowang poza pasem drogowym
projektuje si¢ jako jedno- lub dwukierunkowy zjazd.

2. W trudnych warunkach dopuszcza si¢ oddzielne zaprojektowanie czesci zjazdu
przeznaczonej wytacznie do ruchu pieszych lub 0sob poruszajacych sie przy uzyciu urzadzenia
wspomagajacego ruch (dojscie) i czesci zjazdu przeznaczonej do ruchu pojazdow.

3. Polaczenie jezdni z inng cze¢$cia drogi usytuowana w jej pasie drogowym projektuje si¢
jako jednokierunkowy wyjazd lub wjazd. Dopuszcza si¢ usytuowanie wyjazdu i wjazdu obok
siebie, pod warunkiem rozdzielenia wyspa kanalizujaca ruch.

4. Zjazd, wyjazd lub wjazd projektuje si¢ jako:

1) zwykly —przeznaczony do ruchu pojazdow albo pojazdow, pieszych i 0s6b poruszajacych
si¢ przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch;

2) techniczny — przeznaczony wylacznie do ruchu pojazdow obstugi drogi oraz wyjatkowo
do ruchu pojazdéw stuzb ratowniczych;

3) awaryjny — przeznaczony wylacznie do ruchu pojazdéow stuzb ratowniczych oraz
wyjatkowo do ruchu pojazdéw obstugi drogi.

5. Na zjezdzie, wyjezdzie lub wjezdzie technicznym lub awaryjnym projektuje si¢
urzadzenie uniemozliwiajgce ruch pojazdéw, dla ktéorych nie jest on przeznaczony, oraz

umozliwiajgce sprawny przejazd pojazddéw stuzb ratowniczych.

§ 55. 1. Zjazdu zwyktego nie projektuje si¢ z:

1) jezdni gléwnej drogi klasy A, S lub GP, z wyjatkiem drogi klasy GP w trudnych
warunkach;

2) jezdni tacznicy lub jezdni zbierajaco-rozprowadzajacej, z wyjatkiem jezdni zbierajaco-
rozprowadzajacej w trudnych warunkach.

2. Zjazdu, wyjazdu lub wjazdu zwyktego nie projektuje si¢ w miejscu, ktore zagraza
bezpieczenstwu ruchu. W szczegdlnosci zjazdu zwyktego nie projektuje si¢ w obszarze wezla
lub skrzyzowania, z wyjatkiem trudnych warunkow.

3. Na zjezdzie, wyjezdzie lub wjezdzie zwyktym na drodze zamiejskiej:

1) ojednej dwukierunkowej jezdni gtownej, na ktorej miarodajne natezenie ruchu pojazdow
wynosi wiece] niz 800 pojazdow na godzine — dopuszcza si¢ wylacznie obstuge ruchu

w kierunku zgodnym z kierunkiem pasa, przy ktorym jest usytuowany;
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2) o dwoch jezdniach gtoéwnych — dopuszcza si¢ wytacznie obstuge ruchu z jezdni, przy

ktorej jest usytuowany.

§ 56. 1. Wyjazd lub wjazd zwykty na drodze klasy A lub S oraz na drodze innej klasy, na
ktorej predkos¢ do projektowania wynosi nie mniej niz 100 km/h, projektuje si¢ w taki sposob,
jak wyjazd lub wjazd w obszarze wezla.

2. Parametry geometryczne zjazdu, wyjazdu lub wjazdu powinny umozliwia¢ przejazd
pojazdu miarodajnego oraz uwzglednia¢ uwarunkowania wynikajace z ruchu pieszych, osob
poruszajacych si¢ przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch, rowerdéw, hulajnog
elektrycznych lub urzadzen transportu osobistego. Parametry geometryczne dwukierunkowego
zjazdu powinny dodatkowo umozliwia¢ przejazdu pojazdu miarodajnego z zachowaniem

bezpiecznej odlegtosci miedzy wymijajacymi si¢ pojazdami.
Oddziat 7
Skrzyzowania i wezly

§ 57. 1. Drogg klasy A lub S faczy si¢ z droga klasy A, S, GP lub G, a droge klasy S takze
z droga klasy Z. Potaczenie projektuje si¢ w formie wezla.

2. Skrzyzowanie lub wezel projektuje si¢ w miejscu przecigcia projektowanej drogi
z droga istniejaca, z wyjatkiem trudnych warunkow, lub z drogg projektowang.

3. Punkty przeciecia osi drog na bezposrednio sasiadujacych ze sobg skrzyzowaniach lub
wezlach projektuje si¢ w odleglosciach zapewniajacych odpowiednie warunki ruchu,
wynikajace z natezenia ruchu 1 przyjetej predkosci do projektowania, oraz mozliwos¢
umieszczenia znakoéw lub sygnatéow drogowych zgodnie z przepisami o ruchu drogowym.

4. Skrzyzowania nie projektuje si¢ na facznicy lub jezdni zbierajaco-rozprowadzajace;,

z wyjatkiem jezdni zbierajaco-rozprowadzajacej w trudnych warunkach.

§ 58. 1. Na drogach projektuje si¢ skrzyzowania:

1) zwykle — niezawierajace na zadnym wlocie wyspy dzielacej kierunki ruchu Ilub
srodkowego pasa dzielacego;

2) skanalizowane — zawierajace na co najmniej jednym wlocie wyspe dzielagcg kierunki
ruchu lub §rodkowy pas dzielacy, w tym skrzyzowanie o rozsuni¢tych wlotach 1 wylotach
z wyspa centralng; nie tworzy skrzyzowania skanalizowanego powierzchnia wytaczona
zruchu znakami poziomymi lub wyspa usytuowana wylacznie w obszarze klina

naprowadzajacego przed dodatkowym pasem do skretu w lewo na wlocie skrzyzowania;
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3) ronda — skrzyzowania o ruchu okr¢znym w rozumieniu przepisOw o ruchu drogowym
zawierajace wyspe srodkowg, w tym:

a) mini— z przejezdng wyspa srodkowa,

b) jednopasowe — z jednopasowa jezdniag wokot wyspy $rodkowej i jednopasowymi

wlotami 1 wylotami,

c) turbinowe — z wigcej niz jednym pasem ruchu na co najmniej jednym wlocie,

z kontynuacja tych paséw na odcinku jezdni wokol wyspy.

2. Typ skrzyzowania, jego uktad funkcjonalny, przestrzenny i rozwigzanie techniczne
powinny zapewnia¢ bezpieczenstwo i sprawnos¢ ruchu, wynikajace z przyjetej predkosci do
projektowania w obszarze skrzyzowania. Rozwigzanie techniczne skrzyzowania drog,
z ktorych co najmniej jedna jest klasy GP, G lub Z potwierdza si¢ obliczeniami przepustowosci
1 miar warunkow ruchu.

3. Skrzyzowanie projektuje si¢ w sposdb umozliwiajacy przejazd pojazdu miarodajnego
bez utrudnien dla ruchu innych pojazdow.

4. Dopuszcza si¢ przejazd pojazdu spelniajagcego warunki techniczne okre§lone
w przepisach dotyczacych pojazddow z utrudnieniami dla ruchu innych pojazdow:

1)  wicgkszego niz miarodajny i1 poruszajacego si¢ po drodze sporadycznie;

2) transportu zbiorowego — w trudnych warunkach.

§ 59. 1. Uksztattowanie wysokosciowe nawierzchni jezdni w obszarze skrzyzowania
dostosowuje si¢ do pochylenia podtuznego 1 poprzecznego drogi z pierwszenstwem przejazdu
lub torowiska tramwajowego. Na skrzyzowaniu drog bez pierwszenstwa przejazdu lub rondzie
pochylenia podtuzne i poprzeczne drég dostosowuje si¢ wzajemnie, zapewniajac skuteczne
odwodnienie.

2. W miejscu przejscia dla pieszych lub przejazdu dla rowerdw szerokos¢ wyspy
kanalizujacej ruch na skrzyzowaniu powinna by¢ nie mniejsza niz dtugo$¢ strefy oczekiwania

dla pieszych lub rowerdéw.

§ 60. 1. Na drogach projektuje si¢ wezty:
1) typu WA — w ktérym nie nastepuje przecinanie si¢ torow jazdy w jednym poziomie,
arelacje skrgtu sa realizowane wylacznie jako manewry wylaczania, wlgczania

1 przeplatania si¢ potokow ruchu;
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2) typu WB — w ktérym warunki okreslone dla wezta typu WA sg spelnione na jezdniach
gléwnych jednej drogi, natomiast na pozostatych drogach nast¢puje przecinanie si¢ torow
jazdy realizowane na skrzyzowaniach;

3) typu WC —w ktérym wylacznie jezdnie drog prowadzace relacje na wprost przecinajg si¢
w roznych poziomach, natomiast relacje skretu odbywaja si¢ na skrzyzowaniach
wystepujacych na obu drogach.

2. Dopuszcza si¢ projektowanie wezta zespolonego sktadajacego si¢ z co najmniej dwdch
weztéw polozonych blisko siebie, majacych wspdlne elementy i uzupehiajacych sig
funkcjonalnie w zakresie polaczen.

3. Na potaczeniu drogi klasy A lub S:

1) zdroga klasy A lub S — projektuje si¢ wezel typu WA lub wezet zespolony;

2) zdroga innej klasy — nie dopuszcza si¢ projektowania wezta typu WC.

4. Wezel powinien mie¢ czytelng form¢ geometryczng, dostosowang do struktury
kierunkowej ruchu oraz zapewnia¢ ustalony poziom warunkéw ruchu. Rozwigzanie techniczne
wezta potwierdza si¢ obliczeniami przepustowosci i miar warunkow ruchu.

5. Wezel projektuje si¢ w sposdb umozliwiajacy przejazd pojazdu miarodajnego.

§ 61. 1. Wyjazd z lub wjazd na jezdni¢ glowna w obszarze wezta projektuje si¢ po jej
prawej stronie. Dopuszcza si¢ usytuowanie wyjazdu lub wjazdu po lewej stronie jezdni,
z wyjatkiem drogi klasy A lub S, przy jednoczesnym ograniczeniu pregdkosci dopuszczalnej do
warto$ci zapewniajacej odpowiedni poziom bezpieczenstwa ruchu.

2. Drogg klasy A lub S projektuje si¢ w taki sposob, aby przeplatanie si¢ potokdw ruchu
odbywalo si¢ poza jezdnig gldowna. Dopuszcza si¢ przeplatanie na jezdni gtdéwnej drogi klasy S,

na ktorej predkos¢ dopuszczalna wynosi nie wigcej niz 80 km/h.

§ 62. 1. Jezdnig¢ gléwna, jezdni¢ tacznicy lub jezdnie¢ zbierajaco-rozprowadzajaca
w obszarze wezla projektuje si¢ przyjmujac dla nich predkos¢ do projektowania zgodnie z ich
funkcja.

2. Pochylenie podtuzne jezdni tacznicy wezta typu WA powinno by¢ nie wigksze niz 6%,
a jezdni lacznicy wezta typu WB lub WC nie wieksze niz 7%.

3. W przekroju poprzecznym lacznica lub jezdnia zbierajaco-rozprowadzajaca sktada si¢
zjezdni, pobocza i opaski wewnetrznej. Laczna szerokos¢ jezdni, czgsci pobocza o nawierzchni

twardej 1 opaski wewnetrznej powinna by¢ nie mniejsza niz 6,00 m.
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§ 63. 1. Wyjazd z jezdni gléwnej w obszarze wezta typu WA lub WB projektuje si¢ jako
rownolegly pas wylaczania, dwa potozone obok siebie réwnolegle pasy wylaczania,
oddzielenie pasa ruchu od jezdni gtoéwnej lub potaczenie tych rozwigzan.

2. Poza droga klasy A, dopuszcza si¢ projektowanie kierunkowego pasa wylaczania przy
jednoczesnym ograniczeniu predkosci dopuszczalnej do wartosci zapewniajacej odpowiedni
poziom bezpieczenstwa ruchu.

3. Wyjazd z jezdni tacznicy lub jezdni zbierajaco-rozprowadzajacej projektuje sie jako
rownolegty pas wylaczania, oddzielenie pasa ruchu lub polaczenie tych rozwigzan.

4. Pas wylaczania projektuje si¢ o diugosci zapewniajgcej redukcje predkosci przy
opdznieniu nie wiekszym niz 1,5 m/s?> na drodze klasy A lub S i nie wigkszym niz 2,0 m/s> na

drodze innej klasy.

§ 64. 1. Wjazd na jezdni¢ gtéwna wezta typu WA lub WB, na ktérej nie wystepuje
przecinanie torow jazdy na jednym poziomie, projektuje si¢ jako rownolegly pas wiaczania,
dwa potozone obok siebie rownoleglte pasy wlaczania, dodanie pasa ruchu przy jezdni gtownej
lub potaczenie tych rozwigzan.

2. Wjazd na jezdni¢ tacznicy lub jezdni¢ zbierajaco-rozprowadzajaca projektuje sie jako
rownolegty pas wlaczania, dodanie pasa ruchu przy jezdni lacznicy lub jezdni zbierajaco-
rozprowadzajacej lub polaczenie tych rozwigzan.

3. Pas wigczania projektuje si¢ o dtugosci zapewniajacej wyrdOwnanie predkosci pojazdow
wlaczajacych si¢ 1 pojazdow na prawym pasie jezdni gltéwnej, jezdni acznicy lub jezdni
zbierajaco-rozprowadzajacej, z uwzglednieniem przyspieszenia pojazdéw 1 pochylenia
podtuznego tego pasa.

4. Dopuszcza si¢ projektowanie dwoch kolejno po sobie nastepujacych réwnoleglych
paséw wilaczania, przy zachowaniu odleglosci miedzy zakonczeniem pierwszego pasa
wlaczania 1 poczatkiem drugiego pasa wlaczania na jezdni¢ glowna wynoszacej nie mniej niz

150 m, a na jezdnig¢ tacznicy lub jezdni¢ zbierajaco-rozprowadzajacg nie mniej niz 100 m.

§ 65. 1. Odleglos¢ pomiedzy zakonczeniem pasa wiaczania na jezdni¢ glownag
a poczatkiem pasa wytaczania z jezdni gtownej powinna by¢ nie mniejsza, niz wynikajgca
z przepisOw o znakach i1 sygnalach drogowych oraz urzadzeniach bezpieczenstwa ruchu

drogowego lub z minimalnej dtugo$ci odcinka przeplatania na jezdni glowne;.
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2. Odcinek przeplatania jako element wezta projektuje si¢ na jezdni jednokierunkowe;j
z co najmniej dwoma pasami ruchu. Dlugos$¢ odcinka przeplatania powinna by¢ dostosowana

do natg¢zenia przeplatajacych si¢ potokow ruchu i predkosci dopuszczalne;.

§ 66. Skrzyzowanie drogi z linia lub bocznica kolejowa projektuje si¢ zgodnie

z przepisami o skrzyzowaniach linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami.
Oddziat 8
Pozostale czesci drogi

§ 67. 1. W zalezno$ci od przyjetego systemu poboru optat, na drodze projektuje si¢
miejsce poboru oplat lub miejsce do montazu urzadzen stuzacych do poboru lub kontroli
prawidtowosci uiszczenia oplaty.

2. Miejsce poboru optat projektuje si¢ jako plac poboru optat, usytuowany na jezdni
gldwnej, lub stacje poboru optat, usytuowang na jezdni lacznicy lub jezdni zbierajaco-

rozprowadzajacej.

§ 68. Na drodze klasy A lub S projektuje si¢ obwod utrzymania drogi. Dopuszcza si¢

zaprojektowanie obwodu utrzymania na drodze innej klasy.

§ 69. Na drodze dopuszcza si¢ projektowanie pasa technologicznego do celow utrzymania

drogi oraz sytuowania urzadzen drogi lub urzadzen obcych.

§ 70. 1. Na drodze dopuszcza si¢ projektowanie miejsca dla stuzb, w szczego6lnosci
przeznaczonego do instalowania stacjonarnych lub przeno$nych urzadzen, stuzacych do
obserwacji lub rejestracji obrazu zdarzen na drogach, wykonywania kontroli ruchu, w tym do
wazenia pojazdow. Potrzebg usytuowania, parametry i1 zakres wyposazenia miejsca dla stuzb
ustala si¢ ze stuzbami, dla ktorych ma by¢ ono przeznaczone.

2. Migjsce dla stuzb projektuje si¢ standardowo w ramach miejsca obstugi podréznych.

Dopuszcza si¢ projektowanie miejsca dla stuzb poza miejscem obstugi podroéznych.

§ 71. Na przej$ciu granicznym, na ktérym przeprowadza si¢ kontrolg¢ graniczng lub ktore
wskazano do tymczasowego przywrocenia kontroli granicznej projektuje si¢ dodatkowy pas
ruchu dla stuzb lub dodatkowy pas ruchu przeznaczony do oczekiwania pojazdow na obstuge.
Potrzebe usytuowania dodatkowego pasa ruchu dla stuzb uzgadnia si¢ ze stuzbami, dla ktérych

ma by¢ on przeznaczony.
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§ 72. 1. W pasie drogowym projektuje si¢ roslinnos¢, wykorzystujac w szczegolnosci jej
zdolnos¢ do peienia funkcji izolacyjnej, w tym akustycznej 1 termicznej, oraz
retencjonowania wod. Dopuszcza si¢ nieprojektowanie roslinnosci w trudnych warunkach.

2. Roslinno$¢ w pasie drogowym projektuje si¢ w sposdb zapewniajacy funkcjonalnosé
drogi, bezpieczenstwo ruchu i wlasciwe warunki dla jej wegetacji, uwzgledniajac wpltyw jej
rozrostu w ciggu catego cyklu wegetacyjnego na droge oraz dobierajgc gatunki dostosowane

do miejscowych warunkéw klimatycznych i cech podtoza gruntowego.
Rozdziat 3
Budowle ziemne

§ 73. 1. Konstrukcj¢ budowli ziemnej projektuje si¢ w taki sposdb, aby:

1) przenosita przewidywane obcigzenia co najmniej w okresie uzytkowania, przyjetym
w dokumentacji projektowej;

2) osiadania eksploatacyjne nie przekraczaty 0,10 m, z wyjatkiem miejsca styku
z drogowym obiektem inzynierskim, ktore projektuje si¢ w sposob zapobiegajacy
powstaniu uskoku.

2. Sprawdzenie ogolnej statecznos$ci skarp obejmuje sprawdzenie warunkéw wszystkich
standw granicznych dotyczacych budowli ziemnej i jej podtoza.

3. Konstrukcj¢ budowli ziemnej petnigcej funkcje budowli przeciwpowodziowej lub
zwigzane] z takg budowlg projektuje sie spetniajagc warunki techniczne okreslone w przepisach
o budowlach hydrotechnicznych.

4. Na terenach podlegajacych wplywom eksploatacji gorniczej projektuje sie

zabezpieczenia konstrukcji budowli ziemnej odpowiednie do kategorii terenu gorniczego.

§ 74. Wykopy 1 nasypy projektuje si¢ dazac do bilansowania mas ziemnych

z uwzglednieniem co najmniej warunkow gruntowo-wodnych.
Rozdzial 4
Nawierzchnie

§ 75. 1. Konstrukcje nawierzchni czg$ci drogi projektuje si¢ w taki sposob, aby przenosita
przewidywane obcigzenia co najmniej] w okresie uzytkowania, przyjetym w dokumentacji

projektowe;j.
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2. Na terenach podlegajacych wplywom eksploatacji gorniczej projektuje si¢
zabezpieczenia konstrukcji nawierzchni cze$ci drogi odpowiednie do kategorii terenu

gorniczego.

§ 76. 1. Nawierzchnig, po ktorej moga poruszac si¢ pojazdy inne niz rowery, hulajnogi
elektryczne 1 urzadzenia transportu osobistego, projektuje si¢ przyjmujac dopuszczalny nacisk
pojedynczej osi pojazdu wynoszacy co najmniej 115 kN.

2. W prognozowanej strukturze rodzajowej ruchu rzeczywistego, do celow projektowania
nawierzchni, po ktérej moga poruszac si¢ pojazdy inne niz rowery, hulajnogi elektryczne
1 urzadzenia transportu osobistego, uwzglednia si¢ pojazdy o dopuszczalnej masie catkowitej
wiekszej niz 3,5 t.

3. Ruch rzeczywisty przelicza si¢ na ruch projektowy wyrazony sumaryczng liczba
rownowaznych osi standardowych w catym okresie projektowym. O$ standardowg stanowi o$
pojedyncza o kotach pojedynczych i ustalonym obcigzeniu.

4. Liczbe rownowaznych osi standardowych wyznacza si¢ uwzgledniajac rownowaznos¢
migdzy szkoda zmeczeniowa wywotang przejazdem pojazdu o dopuszczalnej masie catkowite;j
wiekszej niz 3,5 t a przejsciem osi standardowe;.

5. Dopuszcza si¢ przyjecie do celéw projektowania nawierzchni widm obcigzen osi
pojazdoéw o dopuszczalnej masie catkowitej wigkszej niz 3,5 t.

6. Decyzje o wyborze rodzaju konstrukcji nawierzchni oraz materialow lub wyrobow do
jej wykonania podejmuje si¢ na podstawie analizy kosztow 1 korzysci w cyklu zycia drogi
w okresie obejmujacym wykonanie robot budowlanych, uzytkowanie oraz powtdrne uzycie
materiatdéw nawierzchni z uwzglednieniem wartosci rezydualnej. Jezeli nie ma mozliwos$ci lub
nie jest uzasadnione przeprowadzenie analizy, dopuszcza si¢ podjecie decyzji na podstawie

innych kryteriow.

§ 77. Stan techniczny nawierzchni przed oddaniem do uzytkowania i w okresie
uzytkowania powinien zapewnia¢ bezpieczenstwo i1 komfort ruchu poprzez spetnienie co
najmniej warunkow w zakresie: rownosci podtuznej, réwnosci poprzecznej 1 wlasciwosci

przeciwposlizgowych.
Rozdziat 5
Skrajnia

§ 78. 1. Nad droga zachowuje si¢ przestrzen wolng od przeszkodd, przeznaczong do

prowadzenia ruchu, ktorej kontur zwany jest dalej ,,skrajnig drogi”.
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2. Na skrajnie¢ drogi sktadajg si¢ skrajnie nastgpujacych czgsci drogi:

1) jezdni, czesci pobocza o nawierzchni twardej, opaski wewnetrznej, zatoki postojowej lub
przystankowej — zwana dalej ,,skrajnig jezdni”;

2) chodnika w ramach drogi dla pieszych — zwana dalej ,,skrajnig chodnika”;

3) drogi dla roweréw — zwana dalej ,,skrajnig drogi dla roweréw”;

4) drogi dla pieszych i roweréw — zwana dalej ,,skrajnig drogi dla pieszych i rowerow”;

4) toru tramwajowego — zwana dalej ,,tramwajowa skrajnig budowli”;

5) strefy bez przeszkdd — zwana dalej ,,skrajnig strefy bez przeszkod”;

6) pasa technologicznego — zwana dalej ,,skrajnig pasa technologicznego”;

7)  chodnika dla obstugi na lub w drogowym obiekcie inzynierskim — zwana dalej ,,skrajnig
chodnika dla obstugi”.

3. Na peronie przystankowym zachowuje si¢ skrajni¢ chodnika.

4. W skrajni drogi dla roweréw lub drogi dla pieszych i roweréw, pod warunkiem jej
odpowiedniego poszerzenia, dopuszcza si¢ usytuowanie podporek lub porgczy dla kierujacych
rowerem, hulajnogg elektryczng lub urzadzeniem transportu osobistego, a takze punktowych
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego o wysokos$ci nie wigkszej niz 0,90 m.

5. W tramwajowej skrajni budowli dopuszcza si¢ usytuowanie przewodu jezdnego wraz
z konstrukcja jego zawieszenia na wysokosci nie mniejszej niz 4,50 m, mierzac od plaszczyzny
glowek szyn. Dopuszcza si¢ zmniejszenie tej wysokosci za zgoda zarzadcy torowiska
1 operatora taboru. Wysoko$¢ zawieszenia przewodu w torowisku wspdlnym z jezdnig powinna
by¢ nie mniejsza niz minimalna wysoko$¢ skrajni jezdni.

6. Gorna krawedz skrajni ma pochylenie takie same, jak pochylenie poprzeczne
nawierzchni czesci drogi, a wysokos$¢ skrajni mierzona jest pionowo od nawierzchni czgsci
drogi lub prostopadle do ptaszczyzny gléwek szyn w torze tramwajowym.

7. Poszczegoblne skrajnie mogg si¢ ze soba stykac¢, natomiast nie moga na siebie zachodzi¢,

z wyjatkiem skrajni jezdni oraz tramwajowej skrajni budowli na torowisku wspdlnym z jezdnia.

§ 79. 1. Szerokos¢ skrajni jezdni jest rowna sumie szerokosci czesci drogi wechodzacych
w jej sktad oraz szerokosci obustronnych paséw bezpieczenstwa wynoszacych 0,50 m. Jezeli
pochylenie poprzeczne czesci drogi jest wieksze niz 2,5%, szerokos$¢ skrajni jezdni poszerza
si¢ po stronie nizej potozonej krawedzi jezdni odpowiednio do warto$ci tego pochylenia.

2. Szerokos¢ skrajni chodnika jest rowna szerokosci chodnika.

3. Szerokos$¢ skrajni drogi dla rowerdw lub drogi dla pieszych i rowerow jest rowna sumie

szeroko$ci drogi dla rowerdéw lub drogi dla pieszych i rowerdw oraz szerokos$ci obustronnych
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pasow bezpieczenstwa wynoszacych 0,50 m. Szeroko$¢ pasa bezpieczenstwa mozna
zmniejszy¢ do 0,25 m, jezeli roznica poziomow pomiedzy nawierzchniami drogi dla rowerow
lub drogi dla pieszych i roweré6w oraz wyniesionego elementu do niej przyleglego wynosi
wigcej niz 0,05 m, w trudnych warunkach albo na mos$cie lub wiadukcie. Szeroko$¢ pasa
bezpieczenstwa skrajni drogi dla rowerdéw lub drogi dla pieszych 1 rowerow po wewnetrznej
stronie odcinka tuku w planie zwigksza si¢ uwzgledniajac warunki jazdy po tuku, wielkos$¢
promienia tuku i predko$¢ do projektowania.

4. Szeroko$¢ tramwajowej skrajni budowli powinna uwzglednia¢ wszystkie elementy
tramwaju, w tym lusterka boczne oraz poszerzenia wynikajace z warunkow jazdy po tuku
poziomym, a takze poszerzenia wynikajace z rodzaju budowli przylegltej do toru
tramwajowego.

5. Szeroko$¢ skrajni strefy bez przeszkdd jest rowna szerokosci tej strefy.

6. Szerokos¢ skrajni pasa technologicznego jest rowna szerokos$ci tego pasa.

7. Szerokos¢ skrajni chodnika dla obstugi jest rowna szerokosci tego chodnika.

§ 80. 1. Wysoko$¢ skrajni powinna by¢ nie mniejsza niz:

1) w przypadku jezdni:

a) drogi klasy A lub S —5,00 m,
b) drogi klasy GP, G, Z, L lub D — 4,50 m;

2)  w przypadku chodnika, drogi dla roweréw lub drogi dla pieszych i roweréw — 2,50 m;

3) w przypadku tramwajowej skrajni budowli — 5,00 m z uwzglednieniem powigkszenia
wynikajacego z warunkow jazdy tramwaju po tuku pionowym,;

4)  wprzypadku strefy bez przeszkod — wysoko$¢ skrajni jezdni na co najmniej 1/3 szerokosci
tej strefy, jednak nie mniej niz szeroko$¢ czesci pobocza o nawierzchni twardej, oraz
wysoko$¢ wyznaczona liniowo na pozostatej szerokosci strefy do wysokosci 2,50 m na
jej koncu;

5) w przypadku pasa technologicznego — 4,00 m;

6) w przypadku chodnika dla obstugi — 1,90 m.

2. Dopuszcza si¢ zmniejszenie wysokosci skrajni w trudnych warunkach albo jezeli obiekt
nad drogg lub droga pod obiektem nie sg budowane lub przebudowywane:

1) wprzypadku jezdni—do 4,20 m za zgoda zarzadcy drogi i organu zarzadzajacego ruchem,
a ponize] 4,20 m dodatkowo za zgoda wiasciwego miejscowo komendanta

wojewodzkiego Panstwowej Strazy Pozarnej;
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w przypadku chodnika, drogi dla rowerow lub drogi dla pieszych i roweréw — za zgoda
zarzadcy drogi 1 organu zarzadzajgcego ruchem;

w przypadku tramwajowej skrajni budowli — za zgoda zarzadcy torowiska i operatora
taboru;

w przypadku pasa technologicznego lub chodnika dla obstugi — za zgoda zarzadcy drogi.
Rozdzial 6
Widocznos¢

§ 81. 1. Kierujagcemu pojazdem innym niz rower, hulajnoga elektryczna i urzadzenie

transportu osobistego zapewnia si¢:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

na kazdym pasie ruchu jezdni gltéwnej, jezdni dodatkowej, jezdni tacznicy, jezdni

zbierajgco-rozprowadzajacej, jezdni manewrowej oraz na torowisku tramwajowym co

najmniej odlegto$¢ widoczno$ci umozliwiajaca bezpieczne zatrzymanie si¢ pojazdu przed
przeszkoda na jezdni lub torowisku;

na skrzyzowaniu wolne od przeszkdd pole widocznosci przy:

a) zblizaniu si¢ do skrzyzowania z obowigzkiem ustgpienia pierwszenstwa, przez
zapewnienie co najmniej odleglosci widoczno$ci umozliwiajacej bezpieczne
zatrzymanie pojazdu przed krawedzia jezdni drogi z pierwszenstwem przejazdu,

b) ruszaniu z miejsca zatrzymania na wlocie drogi z obowigzkiem ustgpienia
pierwszenstwa;

w wezle na wjezdzie z pasem wlaczania na jezdni¢ gtowng, na jezdni¢ zbierajgco-

rozprowadzajaca oraz na jezdnie¢ facznicy, wolne od przeszkod pole widocznosci:

a) przy zblizaniu si¢ do pasa wigczania,

b) na calej dlugosci pasa wiaczania;

w wezle na wyjezdzie z jezdni gldwnej, jezdni zbierajaco-rozprowadzajacej

1 jezdni tacznicy — zapewnione wczesne dostrzezenie nosa wyspy rozdzielajacej kierunki

Jazdy;

na wjezdzie z pasem wlaczania oraz na dodatkowym pasie na skrzyzowaniu wolne od

przeszkod pole widoczno$ci na calej dtugosci pasa wiaczania;

na zjezdzie, wyjezdzie lub wjezdzie bez pasa wlaczania:

a) na drogach klasy GP, G lub Z co najmniej odlegto$¢ widoczno$ci umozliwiajaca
bezpieczne zatrzymanie pojazdu poruszajacego si¢ po jezdni  drogi

z pierwszenstwem przejazdu przed zjazdem, wyjazdem lub wjazdem,
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10)

11)
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b) wolne od przeszkod pole widocznosci przy ruszaniu z miejsca zatrzymania,

przy zblizaniu si¢ do przystanku transportu zbiorowego co najmniej odlegtosé
widoczno$ci umozliwiajgca bezpieczne zatrzymanie pojazdu przed odcinkiem pasa ruchu
oznakowanym linig przystankowa lub przed zatoka przystankowa;

przy zblizaniu si¢ do przejécia dla pieszych lub przejazdu dla rowerow widocznos¢
przejscia lub przejazdu i strefy oczekiwania pieszych lub roweréw co najmniej
z odleglosci umozliwiajacej bezpieczne zatrzymanie pojazdu przed przejsciem lub
przejazdem,;

przy zblizaniu si¢ do torowiska tramwajowego lub przejazdu kolejowo-drogowego co
najmniej odlegtos¢ widocznosci umozliwiajacg bezpieczne zatrzymanie pojazdu przed
torowiskiem lub przejazdem;

przed zwezeniem jezdni widoczno$¢ celu obserwacji lezacego na krawedzi skosu
zamykajacego pas ruchu;

na odcinku drogi o przekroju dwukierunkowym 1/2 z mozliwo$cia wyprzedzania
widocznos¢ do wyprzedzania, zapewaniajaca co najmniej widoczno$¢ pojazdu na pasie
ruchu przeznaczonym dla przeciwnego kierunku ruchu.

2. Na zakonczeniu przeciwlegtych dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania projektuje

si¢ powierzchni¢ wytaczong z ruchu oznaczong za pomocg znakow poziomych, o dlugos$ci nie

mniejszej niz dwukrotno$é odleglosci widocznosci na zatrzymanie przed przeszkoda.

3. Kierujacemu rowerem, hulajnogg elektryczng i1 urzadzeniem transportu osobistego

zapewnia si¢:

1)

2)

jezeli porusza si¢ po jezdni, drodze dla rowerdéw lub drodze dla pieszych i roweréw —

odlegtos¢ widocznosci umozliwiajaca bezpieczne zatrzymanie si¢ roweru, hulajnogi

elektrycznej 1 urzadzenia transportu osobistego przed przeszkoda;

jezeli porusza si¢ po drodze dla rowerdéw lub drodze dla pieszych i roweréw — widoczno$¢:

a) pojazdow na przejezdzie dla rowerow lub na przejezdzie kolejowo-drogowym,

b) pieszych i 0s6b poruszajacych si¢ przy uzyciu urzagdzenia wspomagajacego ruch na
przejsciu dla pieszych oraz w miejscu krzyzowania si¢ drogi dla roweréw z droga
dla pieszych lub drogg dla pieszych i rowerow,

c) rowerdw, hulajndg elektrycznych i urzadzen transportu osobistego w miejscu

krzyzowania si¢ drog dla rowerow lub drog dla pieszych i rowerow.
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4. Pieszemu oraz osobie poruszajgcej si¢ przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch
zapewnia si¢ wolne od przeszkdd pole widocznosci pojazddéw przy zblizaniu si¢ do przejscia

dla pieszych i urzadzen alternatywnych.

§ 82. 1. Odlegtos¢ widoczno$ci umozliwiajaca bezpieczne zatrzymanie pojazdu przed
przeszkoda na jezdni lub torowisku tramwajowym oraz wolne od przeszkod pole widocznosci
projektuje si¢ w zaleznosci od predkosci do projektowania albo predkosci dopuszczalnej, jezeli
jest ona nizsza niz predkos$¢ do projektowania, polozenia i wysokosci punktu obserwacyjnego
oraz potozenia i wysokos$ci celu obserwacji.

2. Punkt obserwacyjny usytuowany jest w osi pasa ruchu, toru tramwajowego, drogi dla
rowerow, drogi dla pieszych i rowerow lub dojscia do przej$cia dla pieszych na wysokosci:

1) 1,10 mlub 2,50 m — z pozycji kierujacego pojazdem innym niz tramwaj, rower, hulajnoga
elektryczna 1 urzadzenie transportu osobistego, w zaleznos$ci od tego, ktory z podanych
przypadkow jest bardziej niekorzystny;

2) 2,00 m —z pozycji kierujacego tramwajem;

3) 1,40 m — z pozycji kierujacego rowerem, hulajnoga elektryczng lub urzadzeniem
transportu osobistego;

4) 1,10 m lub 0,60 m — z pozycji pieszego lub osoby poruszajacej si¢ przy uzyciu urzadzenia
wspomagajacego ruch, odpowiednio na przejsciu dla pieszych lub na przej$ciu dla
pieszych szczegolnie uczgszczanym przez dzieci.

3. Cel obserwacji usytuowany jest w osi pasa ruchu, toru tramwajowego, drogi dla
rowerow, drogi dla pieszych i rowerow lub dojscia do przejscia dla pieszych na wysokosci:

1) w przypadku odleglo$ci na zatrzymanie:

a) 0,00 m — na torze tramwajowym, drodze dla roweréw lub drodze dla pieszych

1 TOWerow,

b) 0,25 m—najezdni, na ktorej predkos¢ do projektowania albo predkos¢ dopuszczalna,

jezeli jest ona nizsza niz predko$¢ do projektowania, wynosi mniej niz 70 km/h,

¢) 0,50 m—na jezdni, na ktorej predkos¢ do projektowania albo predkos$¢ dopuszcezalna,

jezeli jest ona nizsza niz predkos$¢ do projektowania, wynosi nie mniej niz 70 km/h;

2)  w przypadku wolnych od przeszkdd pol widocznoscei:

a) 1,10 m —jezeli celem obserwac;ji jest pojazd,

b) 1,10 m lub 0,60 m — jezeli celem obserwacji jest pieszy lub osoba poruszajaca si¢

przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch, odpowiednio na przejsciu dla

pieszych lub na przejsciu dla pieszych szczegdlnie uczgszczanym przez dzieci.
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4. Przeszkodami w polu widocznos$ci nie sg poruszajace si¢ pojazdy, piesi, osoby
poruszajace si¢ przy uzyciu urzadzenia wspomagajgcego ruch i inne osoby znajdujace si¢ na
drodze oraz, jezeli zostatlo to potwierdzone analiza widocznosci, ktora dotacza si¢ do
dokumentacji projektowej, pojedyncze drzewa, konstrukcje wsporcze urzadzen drogi, podporki
lub porecze dla kierujacych rowerem, hulajnoga elektryczng lub urzadzeniem transportu

osobistego.
Rozdziat 7
Urzadzenia drogi

§ 83. 1. Wody opadowe lub roztopowe z pasa drogowego albo doptywajace do pasa
drogowego po powierzchni terenu zagospodarowuje si¢ za pomocg urzadzen do odwodnienia
powierzchniowego. Nie zmienia si¢ kierunku lub natezenia odptywu wod opadowych lub
roztopowych z pasa drogowego ze szkodg dla gruntéw sasiednich, ani nie odprowadza si¢ tych
wod na grunty sasiednie, z wyjatkiem przypadkow okreslonych w przepisach Prawa wodnego.

2. Wody opadowe lub roztopowe z pasa drogowego oczyszcza si¢, jezeli obowiazek taki
wynika z przepisOw Prawa wodnego.

3. Nie odprowadza si¢ wody z powierzchni jezdni oraz z otwartych urzadzen odwodnienia
powierzchniowego na most lub wiadukt albo do tunelu.

4. Urzadzenia do odwodnienia powierzchniowego projektuje si¢ o rozmiarach
uwzgledniajacych natezenie deszczu miarodajnego, a urzadzenia do retencjonowania wody
przed jej odprowadzeniem projektuje si¢ o pojemnosci umozliwiajacej przyjecie wody
gromadzonej w czasie deszczu miarodajnego lub deszczu o innym natg¢zeniu, jezeli bedzie on
bardziej niekorzystny z uwagi na napetnienie tego urzadzenia.

5. Urzadzenia do odwodnienia powierzchniowego projektuje si¢ poza jezdnia, czescig
pobocza o nawierzchni twardej oraz opaska wewnetrzng, z wyjatkiem trudnych warunkow.

6. Wpusty studzienek $ciekowych i1 rewizyjnych projektuje si¢ poza pasem przejazdu kot
pojazdow. Dopuszcza si¢ projektowanie wpustow studzienek Sciekowych i rewizyjnych
w pasie przejazdu kot pojazdow na ulicy klasy D oraz w trudnych warunkach na ulicy klasy L.

7. Urzadzenia do odwodnienia powierzchniowego drogi klasy A lub S projektuje sie
w sposob umozliwiajacy zablokowanie odptywu wody zanieczyszczonej materiatami
niebezpiecznymi, ktore przedostaty si¢ do tych urzadzen w wyniku pozaru lub innego

miejscowego zagrozenia.
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§ 84. 1. Wody przesaczajace si¢ w gltab budowli drogowej, podciggane z podtoza
gruntowego, doptywajace do skarp wykopdw lub saczace si¢ z tych skarp zagospodarowuje si¢
za pomocg urzadzen do odwodnienia wglebnego, jezeli taka potrzeba wynika z koniecznosci
zabezpieczenia konstrukcji budowli ziemnej lub nawierzchni.

2. Urzadzenia do odwodnienia wglebnego projektuje si¢ speiniajac warunki dotyczace
nosnosci podtoza i statecznosci skarp, z uwzglednieniem witasciwosci podtoza gruntowego,
okreslonych w badaniach geologicznych lub geotechnicznych.

§ 85. Drogg klasy A lub S zabezpiecza si¢ przed skutkami awarii urzadzen pigtrzacych
wodg.

§ 86. 1. Urzadzenia do o$wietlenia projektuje si¢ w kazdym miejscu, ktore ze wzgledu
bezpieczenstwa ruchu lub bezpieczenstwa publicznego wymaga o$wietlenia.

2. Migdzy oswietlonym a nieoswietlonym odcinkiem drogi projektuje si¢ strefe
przej$ciowa o zmieniajacym si¢ natezeniu Swiatla.

3. Natezenie 1 kierunek §wiatta nie powinny oslepia¢ uzytkownikéw drogi.

§ 87. Konstrukcja wsporcza urzadzenia drogi powinna spetnia¢ warunki w zakresie

biernego bezpieczenstwa, w przeciwnym przypadku projektuje si¢ barier¢ ochronna.

§ 88. 1. Barier¢ ochronng projektuje si¢ na drodze, na ktorej predkos¢ dopuszczalna
Wynosi:

1) wiecej niz 50 km/h, jezeli nie mozna zaprojektowa¢ odpowiedniej szerokosci strefy bez
przeszkod;

2)  wigcej niz 50 km/h 1 nie wigcej niz 70 km/h, jezeli zaprojektowano szeroko$¢ strefy bez
przeszkdd, lecz poziom ryzyka wystapienia negatywnych skutkoéw cigzkich wypadkow

1 kolizji drogowych zwigzanych z niekontrolowanym zjechaniem pojazdu z jezdni jest

wysoki;

3) nie wigcej niz 50 km/h, jezeli poziom ryzyka wystapienia negatywnych skutkow cigzkich
wypadkow 1 kolizji drogowych zwigzanych z niekontrolowanym zjechaniem pojazdu

z jezdni jest wysoki.

2. Ostony energochtonne projektuje si¢ w miejscach punktowych zagrozen
bezpieczenstwa ruchu, w ktorych nie mozna zaprojektowac¢ bariery ochronnej lub w ktérych
bariera ochronna nie zapewni niezbednego poziomu bezpieczenstwa ruchu.

3. Na drogach projektuje si¢ bariery ochronne klasyfikowane zgodnie z Polska Norma
dotyczaca systemoOw ograniczajacych droge.
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§ 89. 1. Odleglo$¢ najbardziej wystajacej poziomej czesci bariery ochronnej lub ostony

energochtonnej, uwzgledniajaca funkcje pelnione przez pobocze, powinna wynosi¢ nie mniej

niz:

1)

2)

3)

0,50 m — mierzac od krawegdzi cze$ci pobocza o nawierzchni twardej lub opaski
wewnetrznej;

1,00 m — mierzac od krawedzi pasa ruchu drogi klasy A, S, GP, G lub Z, jezeli nie
zaprojektowano czeséci pobocza o nawierzchni twardej;

0,75 m — mierzac od krawedzi pasa ruchu drogi klasy L lub D.

2. Dopuszcza si¢ zmniejszenie odleglosci najbardziej wystajacej poziomej czesci bariery

ochronnej lub ostony energochtonnej do 0,50 m:

1)

2)

1))

2)

3)

od krawedzi pasa ruchu, jezeli na krawedzi pasa ruchu znajduje si¢ kraweznik
o wysokosci wynoszacej co najmniej 0,12 m;

od krawedzi pasa ruchu lub krawedzi dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania, jezeli
dotyczy dwustronnej bariery dzielacej usytuowanej na pasie separujacym, przy czym
odleglos¢ pomiedzy najbardziej wystajacymi poziomymi cze$ciami dwustronnej bariery
dzielacej 1 jednostronnej bariery skrajnej, w czgsci jednopasowej, powinna by¢ nie

mniejsza niz 5,50 m.

§ 90. 1. Bariere ochronng projektuje si¢ w taki sposob, aby:

ograniczata mozliwos$¢ niekontrolowanego zjechania pojazdu z jezdni lub pobocza przed
1 za przeszkodg poprzez zapewnienie odpowiedniego poziomu powstrzymywania;
maksymalne dopuszczalne odksztatcenie bariery, okreslone znormalizowang szerokoscia
pracujaca oraz znormalizowanym wychyleniem pojazdu, byto nie wigksze niz dostgpna
przestrzen bez przeszkod oraz nie ingerowalo w skrajnig;

poziom intensywnos$ci zderzenia, okreslony wspotczynnikiem ASI, byt nie wigkszy niz
A, a w trudnych warunkach lub w przypadku stosowania barier o podwyzszonych
poziomach powstrzymywania nie wigkszy niz B.

2. Dopuszcza si¢ ingerencje maksymalnego dopuszczalnego odksztalcenia bariery

w skrajnig:

1)

chodnika, drogi dla roweréw lub drogi dla pieszych i rowerdw na moscie lub wiadukcie,
jezeli predko$¢ dopuszczalna na drodze wynosi nie wigcej niz 90 km/h, a po odksztatceniu
bariery zachowana bgdzie wolna przestrzen dla pieszych, osob poruszajacych si¢ przy
uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch, rowerdw, hulajnog elektrycznych lub urzadzen

transportu osobistego o szeroko$ci nie mniejszej niz 1,00 m;
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2) chodnika dla obstugi na lub w drogowym obiekcie inzynierskim.

§ 91. Droge klasy A lub S grodzi si¢ obustronnie na catej dlugosci w sposob
uniemozliwiajacy przedostanie si¢ ludzi lub zwierzat, z wyjatkiem dojscia do przystanku
transportu zbiorowego przy jezdni gtéwnej drogi klasy S. Dopuszcza si¢ ogrodzenie drogi klasy
GP, G, Z, L lub D ze wzgledu na potrzebe zapewnienia odpowiedniego poziomu

bezpieczenstwa ruchu.

§ 92. Na drodze stosuje urzadzenia zabezpieczajace pieszych, osoby poruszajace si¢ przy
uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch, kierujacych rowerem, hulajnoga elektryczng lub
urzadzeniem transportu osobistego, jezeli istnieje wysokie prawdopodobienstwo ich upadku
z wysokoSci, wtargniecia pod pojazd, najechania na nich pojazdem lub porazenia ich pradem

elektrycznym, mogace skutkowac utratg zycia lub trwatym uszkodzeniem ciata.

§ 93. Na nieco$wietlonym odcinku drogi, na ktorym istnieje wysokie prawdopodobienstwo
ol$nienia kierowcow, projektuje si¢ ostony przeciwol$nieniowe zapobiegajace ol$nieniu na

wysokosci co najmniej 1,10 m nad powierzchnig jezdni.

§ 94. Na odcinku drogi, na ktérym predkos¢ do projektowania wynosi nie mniej niz
70 km/h, narazonym na powtarzajace si¢ dzialanie silnych wiatrow bocznych, projektuje si¢

ostony przeciwwietrzne.

§ 95. Kanaty technologiczne projektuje si¢ poza cze$ciami drogi przeznaczonymi do
ruchu pojazdow innych niz rowery, hulajnogi elektryczne 1 urzadzenia transportu osobistego,
na glebokosci uniemozliwiajacej naruszenie czesci 1 urzadzen drogi, drogowych budowli

ziemnych oraz drogowych obiektéw inzynierskich lub zmniejszenie ich statecznosci.

§ 96. Na drodze, na ktorej przewiduje si¢ wdrozenie aplikacji lub uslug inteligentnych
systemow transportowych, projektuje si¢ miejsce do montazu lub projektuje si¢ urzadzenia tych

systemow.
Rozdziat 8
Urzadzenia obce

§ 97. 1. Urzadzenie obce sytuuje si¢ w pasie drogowym zgodnie z przepisami o drogach
publicznych, uwzgledniajac potrzebe ochrony drogi i zapewnienia bezpieczenstwa ruchu.
2. Podziemne urzadzenie obce sytuuje si¢ poza cze$ciami drogi o nawierzchni twardej

przeznaczonymi do ruchu pojazdéw innych niz rowery, hulajnogi elektryczne i urzadzenia
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transportu osobistego, na gitebokosci uniemozliwiajacej naruszenie czesci 1 urzadzen drogi,
drogowych budowli ziemnych oraz drogowych obiektéw inzynierskich lub zmniejszenie ich
stateczno$ci.

3. Dopuszcza si¢ usytuowanie podziemnego urzadzenia obcego pod czg$ciami drogi
o nawierzchni twardej przeznaczonymi do ruchu pojazdow innych niz rowery, hulajnogi
elektryczne 1 urzadzenia transportu osobistego, na ulicy w trudnych warunkach lub przy
przej$ciu poprzecznym, pod warunkiem usytuowania zwienczen studni poza pasem przejazdu
kot pojazdow.

4. Naziemne lub nadziemne urzgdzenie obce oraz jego konstrukcje wsporczg sytuuje si¢
w miejscu, w ktorym nie spowoduje ono ograniczen w projektowaniu oraz uzytkowaniu czesci

i urzadzen drogi, drogowych budowli ziemnych oraz drogowych obiektéw inzynierskich.
Rozdziat 9
Drogowe obiekty inzynierskie

§ 98. 1. Mosty, wiadukty i tunele dzieli si¢ na:
1) drogowe — przeznaczone do przeprowadzenia drogi;
2) tramwajowe — przeznaczone do przeprowadzenia wylacznie drogi szynowej dla
tramwajow;
3) dlapieszych, dla rowerow lub dla pieszych i rowerdéw — przeznaczone do przeprowadzenia
wytacznie drogi dla pieszych, drogi dla rowerdw lub drogi dla pieszych i rowerdw.
2. Po moscie lub wiadukcie albo w tunelu dopuszcza si¢ przeprowadzenie urzadzen drogi
lub urzadzen obcych.
3. Przepusty dzieli si¢ na:
1) hydrauliczne — o zamknigtym przekroju poprzecznym, przeznaczone do przeprowadzenia
wod powierzchniowych;
2) techniczne — o zamknigtym przekroju poprzecznym, przeznaczone do przeprowadzenia
urzadzen drogi lub urzadzen obcych;
3) dlazwierzat — przeznaczone do przeprowadzenia szlaku wedrowek matych zwierzat dziko
zyjacych.
4. Wiadukt przeznaczony do przeprowadzenia nad drogg szlaku wedrowek $rednich lub
duzych zwierzat dziko zyjacych okresla si¢ jako przejscie gorne dla zwierzat.
5. Przeszkode w postaci szlaku wedrowek srednich lub duzych zwierzat dziko zyjacych

pod mostem lub wiaduktem okresla si¢ jako przejscie dolne dla zwierzat.
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§ 99. 1. Jezeli w drogowym obiekcie inzynierskim projektuje si¢ pomieszczenia petnigce
funkcje budynkéw, to powinny one speinia¢ warunki techniczne okreslone w przepisach
o budynkach.

2. Konstrukcje oporowa zapewniajacg stateczno$¢ nasypow i przepust hydrauliczny,
dhugotrwale pietrzace wode projektuje si¢ spelniajagc warunki techniczne okreslone
w przepisach o budowlach hydrotechnicznych.

3. Na terenach podlegajacych wplywom eksploatacji gorniczej projektuje sie
zabezpieczenia konstrukcji drogowego obiektu inzynierskiego odpowiednie do kategorii terenu

gbrniczego.

§ 100. 1. Drogowy obiekt inzynierski projektuje si¢ w taki sposob, aby w przewidywanym
okresie uzytkowania nie byly przekraczane stany graniczne no$nosci i uzytkowalnosci.

2. Jako stany graniczne no$no$ci przyjmuje si¢ stany graniczne dotyczace bezpieczenstwa
konstrukcji 1 bezpieczenstwa uzytkowania drogowego obiektu inzynierskiego.

3. Stany graniczne no$nosci uwaza si¢ za przekroczone, jezeli zachodzi co najmniej jeden
z nastepujacych przypadkow:

1) utrata rownowagi konstrukeji lub jej czgsci, uwazanej za ciato sztywne;

2) zniszczenie na skutek nadmiernego odksztalcenia, przeksztalcenie si¢ w mechanizm,
zniszczenie materialowe, utrata statecznos$ci konstrukcji lub jej czesci;

3) zniszczenie zmegczeniowe konstrukeji;

4)  zniszczenie lub nadmierna deformacja podtoza.

4. Jako stany graniczne uzytkowalnos$ci przyjmuje si¢ stany graniczne dotyczace funkcji
konstrukcji lub jej elementu w warunkach uzytkowania i komfortu uzytkownikéw,
a w szczegoOlnosci ugigé, zarysowan 1 drgan konstrukeji.

5. Stany graniczne uzytkowalno$ci uwaza si¢ za przekroczone, jezeli zachodzi co
najmniej jeden z nastepujacych przypadkow:

1) ugigcie konstrukcji drogowego obiektu inzynierskiego, ktore moze ograniczy¢
przydatnos¢ uzytkowa tego obiektu lub uszkodzi¢ zwigzane z nim urzadzenia;

2) zarysowanie elementu konstrukcji drogowego obiektu inzynierskiego, ktére moze
prowadzi¢ do uszkodzenia elementu konstrukcji;

3) drgania konstrukcji drogowego obiektu inzynierskiego, ktore moga prowadzi¢ do
uszkodzenia elementu konstrukeji lub urzadzenia tego obiektu lub zmniejszenia komfortu

uzytkownikow.
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§ 101. 1. Jezeli pierwsza czgstos¢ drgan wlasnych konstrukcji mostu lub wiaduktu wynosi
mniej niz 3 Hz, wykonuje si¢ szczegdtowa analize¢ dynamiczng. Analizy nie wykonuje si¢
w przypadku przej$cia gornego dla zwierzat, mostu lub wiaduktu o konstrukcji gruntowo-
powtokowej, o prze¢§le murowanym lub o przgsle zelbetowym niesprezonym.

2. W analizie dynamicznej wykazuje si¢ w szczegoOlnosci spelnienie warunkow
dotyczacych nos$nosci 1 uzytkowalnosci mostu lub wiaduktu oraz komfortu uzytkownikow,
a takze brak niepozadanych zjawisk dynamicznych, w tym rezonansu.

3. Wyniki analizy dynamicznej potwierdza si¢ wykonujac badania odbiorcze mostu lub

wiaduktu.

§ 102. 1. Jezeli pierwsza czestos¢ drgan wlasnych konstrukcji mostu lub wiaduktu wynosi
mniej niz 3 Hz i elementami konstrukcji nosnej przgsta mostu lub wiaduktu sg ciggna
zewngtrzne, to wykonuje si¢ analiz¢ aerodynamiczng konstrukcji.

2. W analizie aerodynamicznej wykazuje si¢ w szczeg6lnosci, ze stosunek pierwszej
czestosci drgan skretnych do pierwszej czestosci drgan gietnych jest wiekszy niz 1,5 oraz ze
nie wystepuje zjawisko flatteru dywergencyjnego przy predkosci wiatru nie wiekszej niz
60 m/s.

3. Jezeli rozpigto$¢ teoretyczna przesta mostu lub wiaduktu jest wigksza niz 200 m,
w analizie aerodynamicznej uwzglednia si¢ dodatkowo identyfikacje srodowiska wiatrowego

w rejonie obiektu oraz badania modelowe w tunelu aerodynamicznym.

§ 103. 1. Most lub wiadukt o rozpigtosci teoretycznej przesta wigkszej niz 100 m
projektuje si¢ zapewniajac poziom nadzoru DSL 3 zgodnie z Polskg Normg dotyczaca podstaw
projektowania konstrukcji.

2. Grubos¢ betonowej ptyty pomostu mostu lub wiaduktu projektuje si¢ nie mniejszg niz
0,21 m, a ptyty pomostu mostu lub wiaduktu dla pieszych, rowerow lub pieszych 1 rowerow

nie mniejsza niz 0,18 m.

§ 104. Tunel w ramach transeuropejskiej sieci drogowej o dtugosci wigkszej niz 500 m
powinien spelnia¢ warunki okreslone w zalgcznikach I 1 III do dyrektywy 2004/54/WE
Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie minimalnych wymagan
bezpieczenstwa dla tuneli w transeuropejskiej sieci drogowej (Dz. U. L 167 z 30 kwietnia

2004 r., str. 39 oraz Dz. U. L 188 z 18.07.2009, str. 14).

§ 105. 1. Drogowy obiekt inzynierski projektuje si¢ w taki sposédb, aby w przewidywanym

okresie uzytkowania byta zapewniona trwatos$¢ elementow jego konstrukcji.
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2. Przewidywany okres uzytkowania drogowego obiektu inzynierskiego, przy zalozonych
warunkach uzytkowania, potwierdza si¢ wykonujac zestawienie przewidywanych okresow
uzytkowania poszczeg6lnych elementow konstrukcji oraz urzadzen obiektu, ktére dotacza si¢

do dokumentacji projektowe;j.

§ 106. 1. Minimalny przewidywany okres uzytkowania drogowego obiektu
inzynierskiego okresla si¢ uwzgledniajac przewidywane okresy uzytkowania poszczegolnych
elementdw konstrukcji oraz urzadzen tego obiektu, ktore powinny by¢ nie krotsze niz:

1) wprzypadku gtéwnych elementéw konstrukeji, takich jak:
a) konstrukcja tunelu — 150 lat,
b) fundament i podpora mostu wykonywane w wodzie i na terenie zalewowym —
150 Iat,
c) fundament i podpora mostu lub wiaduktu wykonywane na ladzie — 100 lat,
d) dzwigar gtowny mostu lub wiaduktu o rozpigto$ci teoretycznej przesta wigkszej niz
40 m — 100 lat,

e) dzwigar gtowny mostu lub wiaduktu o rozpi¢tosci teoretycznej przesta nie wickszej

niz 40 m — 50 lat,

f)  pomost mostu lub wiaduktu — 50 lat,

g) przepust i konstrukcja oporowa — 50 lat;

2) w przypadku pozostalych elementow konstrukcji mostu lub wiaduktu, w tym ciggna
zewngtrznego, belki podporeczowej lub kapy chodnikowej — 25 lat;
3) w przypadku urzadzen drogowego obiektu inzynierskiego, takich jak:

a) hydroizolacja tunelu i konstrukcji oporowej — 50 lat,

b) hydroizolacja podpory mostu lub wiaduktu i przepustu — 25 lat,

c) lozysko —25 lat,

d) kraweznik — 25 lat,

e) Dbariera ochronna i balustrada — 25 lat,

f) nawierzchnia jezdni, drogi dla pieszych, rowerow lub pieszych 1 rowerow — 20 lat,

w tym, jezeli ma zastosowanie, warstwa $cieralna nawierzchni — 10 lat,

g) hydroizolacja pomostu mostu lub wiaduktu — 20 lat,

h) urzadzenie dylatacyjne — 20 lat,

1)  element odwodnienia 1 urzagdzenie do odwodnienia — 20 lat,

J)  zabezpieczenie antykorozyjne stalowego elementu konstrukcji obiektu — 20 lat,

k) ekran przeciwhatasowy — 15 lat,
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1) przekrycie dylatacyjne — 10 lat.

2. W drogowym obiekcie inzynierskim umozliwia si¢ wymiang wszystkich elementow,

ktérych minimalny przewidywany okres uzytkowania jest mniejszy niz minimalny

przewidywany okres uzytkowania pomostu, a jezeli pomost jest niewydzielony — minimalny

przewidywany okres uzytkowania gléwnego elementu konstrukeji.

3. Minimalne przewidywane okresy uzytkowania dotycza nowo budowanych drogowych

obiektéw inzynierskich. W odniesieniu do istniejacego drogowego obiektu inzynierskiego

okres uzytkowania okresla si¢ uwzgledniajac dotychczasowy okres uzytkowania i stan

techniczny tego obiektu, a warunki dotycza wytacznie tych elementéw konstrukcji, ktoére

podlegaja budowie lub przebudowie.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

§ 107. Zwigkszenie trwatosci mostu lub wiaduktu uzyskuje si¢ w szczegdlnosci przez:

sytuowanie mostu lub wiaduktu w planie w taki sposéb, aby krzyzowat si¢ z przeszkoda

pod katem prostym lub zblizonym do kata prostego;

ksztattowanie elementow mostu lub wiaduktu w taki sposob, aby w rzucie poziomym kat

pomiedzy osig podtuzng konstrukcji przesta a osig podparcia przesta na podporach byt

prosty lub zblizony do prostego;

sytuowanie mostu lub wiaduktu w planie na odcinku prostoliniowym;

przyjmowanie rozpigtosci przesta w zaleznos$ci od szerokosci przeszkody:

a) nie wiekszej niz 25 m — rozpigto$¢ teoretyczna przesta jest o co najwyzej 50%
wigksza niz szerokos$¢ przeszkody,

b) wigkszej niz 25 m — most lub wiadukt powinien by¢ wieloprzestowy, w ktorym
rozpigtos¢ teoretyczna przesta jest nie wieksza niz 40 m;

projektowanie mostu lub wiaduktu o konstrukcji zintegrowanej, w szczegdlnosci przy

rozpigtosci teoretycznej przesta nie wiekszej niz 30 m;

projektowanie mostu lub wiaduktu w sposdb zapewniajacy dostgp do wszystkich

elementow konstrukcji, w tym przede wszystkim obszaré6w polaczen oraz lozysk

1 urzadzen dylatacyjnych, w celu oceny ich stanu technicznego;

niestosowanie pomostow ortotropowych w moscie lub wiadukcie o rozpigtosci

teoretycznej przgsta nie wigkszej niz 40 m lub przy pochyleniu niwelety wigkszym niz

3%.

§ 108. 1. Most, wiadukt lub konstrukcje oporowa projektuje si¢ w szczegdlnosci na

obcigzenie ruchome:
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1) wedlug modelu LM1, w zaleznosci od klasy obcigzenia pojazdami samochodowymi:
a) klasy I — w przypadku mostu, wiaduktu lub konstrukcji oporowej usytuowanych
w ciggu drogi klasy A, S, GP lub G,
b) co najmniej klasy Il — w przypadku mostu, wiaduktu lub konstrukcji oporowe;j
usytuowanych w ciggu drogi klasy Z, L lub D;
2) wedhug modelu LM2, przyjmujac wartos¢ wspotczynnika dostosowawczego fo = 1,00.
2. Wartosci wspotczynnikéw dostosowawczych dotyczacych modelu LM1 i danej klasy

obcigzenia pojazdami samochodowymi przyjmuje si¢ zgodnie z tabela:

Klasa obciazenia Wartosci wspotczynnikéw dostosowawczych
pojazdami
samochodowymi ot o i e i Car
Wy i>2 i>3
Klasa I 1,00 1,00 1,33 2,40 1,20 1,20
Klasa II 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

3. Most, wiadukt lub konstrukcj¢ oporowa usytuowane w ciggu drogi krajowej lub w ciggu
drogi o znaczeniu obronnym niebe¢dacej droga krajowa, projektuje si¢ na obcigzenie pojazdami
specjalnymi zgodnie z zatagcznikiem nr 2 do rozporzadzenia.

4. Przejscie gorne dla zwierzat projektuje sie na obcigzenie ruchome, jak na obcigzenie
pojazdami samochodowymi klasy II, przyjmujac warto$ci wspotczynnikow dostosowawczych
wynoszace a = 0,50.

5. Tunel lub przepust projektuje si¢ na obcigzenie pojazdami samochodowymi lub
specjalnymi, znajdujace si¢ nad lub w poblizu tunelu lub przepustu, jezeli obcigzenie to stanowi
nie mniej niz 5% jego obcigzenia statego.

6. Drogowe obiekty inzynierskie usytuowane w ciggu danej drogi projektuje si¢ na takie
same obcigzenia.

7. W przypadku istniejacego mostu lub wiaduktu dopuszcza si¢ przyjecie innych
obcigzen, pod warunkiem wprowadzenia zakazu poruszania si¢ pojazdow o dopuszczalnej

masie catkowite] przekraczajgcej nosnos¢ uzytkowa tego mostu lub wiaduktu albo klase MLC.

§ 109. 1. Most lub wiadukt o rozpigtosci teoretycznej przesta nie mniejszej niz 30 m,
z wyjatkiem mostu lub wiaduktu dla pieszych, roweréw lub pieszych i rowerdw, przejscia
gornego dla zwierzat, mostu lub wiaduktu o konstrukcji gruntowo-powlokowej, o przesle

murowanym lub o przesle zelbetowym niesprezonym, podlega badaniom odbiorczym pod
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obcigzeniem statycznym, wywolujacym wartosci sit wewnetrznych w elementach konstrukeji
obiektu od 50 do 60% obcigzenia charakterystycznego.

2. Most lub wiadukt o rozpigto$ci teoretycznej przgsta nie mniejszej niz 30 m,
z wyjatkiem przej$cia gornego dla zwierzat, mostu lub wiaduktu o konstrukeji gruntowo-
powtokowej, o przesle murowanym lub o przesle zelbetowym niespr¢zonym, podlega
badaniom odbiorczym pod obcigzeniem dynamicznym.

3. Na wniosek zarzadcy drogi kazdy most lub wiadukt, w szczegdlnosci o nietypowej
konstrukeji, podlega badaniom odbiorczym zaréwno pod obcigzeniem statycznym, ktore moze
wywotywac warto$ci sit wewnetrznych w elementach konstrukcji mostu lub wiaduktu wigksze

niz 60% obcigzenia charakterystycznego, jak i obcigzeniem dynamicznym.
Rozdziat 10
Bezpieczenstwo pozarowe i przygotowanie do prowadzenia dzialan ratowniczych

§ 110. Droga powinna spetlnia¢ warunki dotyczace bezpieczenstwa pozarowego
1 przygotowania do prowadzenia dziatan ratowniczych okreslone w zalaczniku nr 3 do

rozporzadzenia.

DZIAL IV
Warunki techniczne uzytkowania drog publicznych

§ 111. Zarzadca drogi stosuje system zarzadzania, ktory ma na celu zaplanowanie dziatan
utrzymaniowych, w tym remontoéw, pozwalajacy osiggna¢ 1 utrzymaé¢ odpowiedni stan
techniczny drogi, a w konsekwencji jej funkcjonalnos¢, odpowiedni poziom bezpieczenstwa
ruchu oraz zgodno$¢ z przepisami prawa, wedlug zatozonej strategii w cyklu zycia drogi, przy

jak najmniejszym koszcie calkowitym 1 przy akceptowalnym poziomie ryzyka.

§ 112. Zarzadca drogi dazy do wprowadzenia proaktywnej strategii w procesie
uzytkowania drogi, spelniajac nastgpujace warunki:
1) w szacowaniu kosztu catkowitego uwzglednia co najmniej aspekty techniczne, spoteczne
1 sSrodowiskowe wykonywanych dziatan;

2) ustala akceptowalny poziom ryzyka w zaleznosci od klasy drogi.

§ 113. 1. W ramach uzytkowania drogi zarzadca realizuje procesy catorocznego

utrzymania biezacego oraz utrzymania dtugoterminowego.
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2. Zarzadca drogi w ramach biezgcego utrzymania podejmuje czynnosci techniczne

1 organizacyjne co najmniej w zakresie utrzymania:

1)

2)

3)

nawierzchni czgéci drogi, w tym zwalczania $lisko$ci zimowej i od$niezania, urzadzen
drogi, drogowych obiektow inzynierskich, znakéw drogowych, sygnatéw drogowych
1 urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego;

roslinnosci w pasie drogowym w sposob umozliwiajacy jej prawidtowa wegetacj¢ oraz
uniemozliwiajacy jej negatywny wpltyw na droge w trakcie rozrostu, a w szczego6lnosci
ingerencje w skrajni¢ lub ograniczanie widocznosci;

drogowego obiektu inzynierskiego w sposob ograniczajacy ryzyko obnizenia nosnosci,
statecznos$ci 1 trwalosci tego obiektu oraz bezposredniego zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu odbywajacego si¢ po, w, nad lub pod obiektem.

3. W procesie utrzymania dlugoterminowego zarzadca drogi uwzglednia co najmniej

nastgpujace etapy:

D
2)
3)
4)

1))

2)

planuje dzialania na podstawie przyjetej strategii 1 analiz inzynieryjno-ekonomicznych;
pozyskuje informacje o biezacym stanie technicznym i funkcjonalno$ci drogi;
sprawdza skutecznos$¢ i efektywnos¢ podjetych dziatan;

cyklicznie usprawnia proces i stosowane systemy zarzadcze.

§ 114. 1. W ramach procesu uzytkowania drogi zarzadca prowadzi co najmniej:

pomiary 1 analizy ruchu drogowego, okreslajac w szczeg6lnosci SDRR 1 miarodajne
natgzenie ruchu do celéw projektowych;

oceng stanu technicznego, przydatnosci do uzytkowania oraz estetyki drogi, wykonujac
inspekcje biezace, podstawowe, rozszerzone lub szczegdtowe albo ekspertyzy.

2. Inspekcje podstawowa wykonuje si¢ co najmniej jeden raz w roku, a inspekcje

rozszerzong co najmniej raz na piec lat, realizujac zakres kontroli okresowej, o ktorej mowa

w przepisach Prawa budowlanego.

DZIAL V
Przepisy przejsciowe i koncowe

§ 115. 1. Do budowy lub przebudowy drogi publicznej, jezeli przed dniem wejScia w zycie

niniejszego rozporzadzenia:

1)

zostal zlozony wniosek o wydanie decyzji o pozwoleniu na budowe lub decyzji

o zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji drogowej, a takze odrebny wniosek o zatwierdzenie



2)
3)

— 48 —

projektu zagospodarowania dziatki lub terenu lub projektu architektoniczno-
budowlanego;

zostato dokonane zgtoszenie budowy lub wykonywania innych rob6t budowlanych;
zostalo wszczete postepowanie o udzielenie zamowienia publicznego na opracowanie

projektu lub na opracowanie projektu i wykonanie robdt budowlanych

stosuje si¢ przepisy techniczno-budowlane obowigzujace przed dniem wejscia w zycie

niniejszego rozporzadzenia.

1)

2)

2. Przez projekt, o ktorym mowa w ust. 1 pkt 3, rozumie sig:

projekt budowlany — jezeli do budowy lub przebudowy drogi publicznej jest wymagane
opracowanie projektu budowlanego;

projekt budowlany, projekt zagospodarowania dziatki lub terenu albo odpowiednie szkice
lub rysunki — jezeli do budowy lub przebudowy drogi publicznej nie jest wymagane

opracowanie projektu budowlanego.

§ 116. Do budowy lub przebudowy drogowego obiektu inzynierskiego w ramach drogi

wewnetrznej, jezeli przed dniem wejsScia w zycie niniejszego rozporzadzenia:

1)

2)
3)

zostal zlozony wniosek o wydanie decyzji o pozwoleniu na budowe, a takze odrgbny
wniosek o zatwierdzenie projektu zagospodarowania dziatki lub terenu lub projektu
architektoniczno-budowlanego;

zostalo dokonane zgloszenie budowy lub wykonywania innych robot budowlanych;
zostalo wszczete postepowanie o udzielenie zamowienia publicznego na opracowanie
projektu lub na opracowanie projektu i wykonanie robdot budowlanych albo zlecono
wykonanie tych czynno$ci w inny sposob, jezeli nie jest wymagane wszczecie

postepowania o udzielenie zamowienia publicznego

nie stosuje si¢ przepisow niniejszego rozporzadzenia.

1)

2)

2. Przez projekt, o ktorym mowa w ust. 1 pkt 3, rozumie sig:

projekt budowlany — jezeli do budowy lub przebudowy drogowego obiektu
inzynierskiego w ramach drogi wewnetrznej jest wymagane opracowanie projektu
budowlanego;

projekt budowlany, projekt zagospodarowania dziatki lub terenu albo odpowiednie szkice
lub rysunki — jezeli do budowy lub przebudowy drogowego obiektu inzynierskiego

w ramach drogi wewnetrznej nie jest wymagane opracowanie projektu budowlanego.
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§ 117. Rozporzadzenie wchodzi w zycie z dniem 21 wrzesnia 2022 1.5

MINISTER INFRASTRUKTURY

W porozumieniu
MINISTER ROZWOJU
I TECHNOLOGII

5)

Niniejsze rozporzadzenie bylo poprzedzone rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie (Dz. U. z 2016 r. poz. 124 oraz z 2019 r. poz. 1643), rozporzadzeniem Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé
drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie (Dz. U. poz. 735,z 2010 r. poz. 408, 2012 r. poz. 608, z 2013
1. poz. 528, z 2014 1. poz. 858, z 2015 r. poz. 331 oraz z 2019 r. poz. 1642) oraz rozporzadzeniem Ministra
Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002 r. w sprawie przepisow techniczno-budowlanych dotyczacych autostrad
ptatnych (Dz. U. poz. 116, 22010 r. poz. 419, 22014 r. 857 oraz z 2019 r. poz. 1644), ktore tracg moc z dniem
20 wrzesnia 2022 r. zgodnie z art. 66 ustawy z dnia 19 lipca 2019 r. o zapewnianiu dostepnosci osobom
ze szczegblnymi potrzebami (Dz. U. z 2020 r. poz. 1062).



Zalaczniki do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
(Dz. U. poz. ...... )

Zalacznik nr 1

POJAZDY MIARODAJNE
Rodzaj Symbol Schemat pojazdu Dlugose Szeroko$¢ | Zewngtrz- | Minimalny | Wewngtrz- | Projektowy
pojazdu pojazdu pojazdu pojazdu | ny promien | zewnetrzny | ny promien | promien
Lypoj. Wpoi. korytarza promien korytarza skretu
wyj$ciowe- skretu wyjsciowe-
go ruchu go ruchu
Pojazd PO [ T 5,10 m 1,85 m 7,75 m 7,35m 4,85 m 6,00 m
osobowy -
Pojazd PK == - 9,90 m 2,55m 10,00 m 9,15m 5,75 m 8,00 m
komunalny e =
(np.
$mieciarka)
Pojazd PN SSES EEJ - 16,50 m 2,55m 12,50 m 12,00 m 6,00 m 10,00 m
Z naczepa
Pojazd PPO == - 12,00 m 2,55m 11,80 m 11,00 m 6,00 m 9,00 m
cigzarowy == =
bez przyczepy
Pojazd PP1 o SSe= o 18,75 m 2,55m 12,75 m 12,25 m 6,75 m 10,00 m
ciezarowy = == =
Z przyczepa
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Rodzaj Symbol Schemat pojazdu Dhugosc Szerokos¢ | Zewngtrz- | Minimalny | Wewnetrz- | Projektowy
pojazdu pojazdu pojazdu pojazdu | ny promien | zewnetrzny | ny promien | promien
L. W, korytarza promien korytarza skretu
wyjsciowe- skretu wyjsciowe-
go ruchu go ruchu

Ciagnik CR2 = = = 22,00 m 2,55 m 7,50 m 7,25 m - 9,00 m

rolniczy = =1 L= =l LS

z dwoma
przyczepami

Autobus A2 = = 13,50 m 2,55m 12,00 m 10,50 m 5,00 m 9,00 m
dwuosiowy = =

Autobus A3 S - 15,00 m 2,55 m 12,00 m 10,50 m 4,50 m 9,00 m
trzyosiowy == —

Autobus AP - A - 18,75 m 2,55m 13,35 m 12,00 m 7,00 m 12,00 m
przegubowy = = =

Uzyte w tabeli okres$lenia oznaczaja:
1) dlugo$¢ pojazdu Lpoj. — odlegto$é migdzy skrajnymi punktami pojazdu mierzona roéwnolegle do jego osi podluznej; definicje t¢ stosuje si¢ rowniez do pojazdow

przegubowych sktadajacych si¢ z dwoch lub wigcej segmentow;

2) szeroko$¢ pojazdu Wyej— odlegtos¢ miedzy skrajnymi punktami poprzecznego obrysu pojazdu (z uwzglednieniem lusterek itp., jezeli sg one przymocowane w sposob
nieruchomy) mierzona rownolegle do plaszczyzny jezdni;
3) zewnetrzny promien korytarza wyj$ciowego ruchu — promien tuku kotowego wyznaczony przez skrajny, zewnetrzny element pojazdu, przy maksymalnym skrecie kot

osi przedniej;

4) minimalny zewngtrzny promien skretu — promien tuku kotowego wyznaczony przez skrajny, zewnetrzny §lad kot pojazdu, przy maksymalnym skrecie kot osi przedniej;
5) wewnetrzny promien korytarza wyjsciowego ruchu — promien tuku kotowego wyznaczony przez skrajny, wewnetrzny element pojazdu, przy maksymalnym skrecie kot

osi przedniej;

6) projektowy promief skretu — minimalny promien wyokraglenia do projektowania wewnetrznej krawedzi elementow infrastruktury drogowej wynikajacy z korytarza
ruchu danego pojazdu.




Zalacznik nr 2

OBCIAZENIE POJAZDAMI SPECJALNYMI

1. Obcigzenie pojazdami specjalnymi, wynikajace z umowy standaryzacyjnej NATO —
STANAG 2021, jest obcigzeniem o wartosciach charakterystycznych, zawierajacym nadwyzke
dynamiczng, dla ktorego przyjmuje si¢ warto§¢ wspotczynnika czgsciowego yp = 1,35 oraz
schematy pojazdoéw specjalnych okreslone w ust. 6.

2. Mosty 1 wiadukty z co najmniej dwoma pasami ruchu na jezdni, projektuje si¢ na cztery
klasy MLC. W zaleznosci od klasy obciagzenia pojazdami samochodowymi, obiekty obcigza si¢
pojazdami kolowymi i ggsienicowymi usytuowanymi w jednej i w dwoch kolumnach zgodnie

Z ponizszg tabelg:

Klasa obcigzenia Klasa MLC
pojazdami
samochodowymi pojazdy kotowe pojazdy gasienicowe
jedna kolumna dwie kolumny jedna kolumna dwie kolumny
Klasa I 150 100 120 80
Klasa IT 120 80 100 60

3. Most lub wiadukt o konstrukcji przystosowanej do wielokrotnego montazu i demontazu
obcigza si¢ pojazdami kolowymi i ggsienicowymi klasy co najmniej MLC 60 usytuowanymi
w jednej kolumnie i klasy co najmniej MLC 40 usytuowanymi w dwoch kolumnach. Dla tego
rodzaju obiektéw w modelu LM2 przyjmuje si¢ wartos¢ wspolczynnika dostosowawczego
PBo = 0,50 oraz przewidywany okres uzytkowania w danym miejscu nie dluzszy niz 5 lat.

4. Przy projektowaniu obiektow na klasy MLC, jako obcigzenie ruchome przyjmuje si¢
wylacznie obcigzenie pojazdami specjalnymi.

5. Ustawienie pojazdow specjalnych

5.1. W przekroju podtuznym obiektu pojazdy specjalne ustawia si¢ w kolumnie, w ktorej
odlegto$¢ mierzona w poziomie pomigdzy osiami kot sasiednich pojazdow kolowych wynosi
30,90 m, a odlegtos¢ pomigdzy krawedziami styku z podtozem gasienic sgsiednich pojazdow
gasienicowych wynosi 30,50 m.

5.2. Przy ustawianiu kolumny pojazdéw w przekroju poprzecznym obiektu:

1) =z jezdnig z kraweznikami — odleglto$¢ mierzona w poziomie pomiedzy krawedzig

kraweznika jest nie mniejsza niz:
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a) 0,65 m— do osi kot pojazdu kotowego,

b) 0,35 m — do krawedzi gasienicy pojazdu gasienicowego;

2) zjezdnig bez kraweznikdéw lub z kraweznikiem cofnietym w stosunku do krawedzi bariery
ochronnej — odleglo$¢ mierzona w poziomie pomiedzy krawedzig prowadnicy bariery lub
balustrady a krawedzig gasienicy lub osig kot pojazdu, jest wigksza o 0,50 m, niz podana
w pkt 1.

5.3. Przy ustawianiu dwoch kolumn pojazdow w przekroju poprzecznym obiektu,
odlegto$¢ mierzona w poziomie pomie¢dzy osiami kot sasiednich pojazdow jest nie mniejsza
niz 1,10 m, a pomiedzy krawegdziami ggsienic — nie mniejsza niz 0,50 m.

5.4. Jezeli szeroko$¢ jezdni obiektu uniemozliwia zachowanie odleglosci, o ktérych
mowa w ust. 5.2 1 5.3, kolumng ustawia si¢ w osi pasa ruchu, przy czym w odniesieniu do:

1) pojazdow gasienicowych — tak, aby zewngtrzna krawedz gasienicy pokryla sig
z krawedzig pasa ruchu;

2) pojazdow kotowych — tak, aby o$ kot pojazdu pokrywata sie z krawedzig pasa ruchu.
5.5. Kolumny pojazdéw w przekroju podtuznym i poprzecznym obiektu ustawia si¢ tak,

aby efekt wywotany obcigzeniem byl najniekorzystniejszy dla obliczanej wielkosci, przy czym

wylacza si¢ z kolumny pojazdy, jezeli uzyska si¢ bardziej niekorzystny wynik.
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6. Schematy pojazdow specjalnych dla poszczegdlnych klas MLC
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Zalacznik nr 3

BEZPIECZENSTWO POZAROWE
I PRZYGOTOWANIE DO PROWADZENIA DZIALAN RATOWNICZYCH

I. OGOLNE WARUNKI DOTYCZACE DROG

Podstawowe warunki

1. Droge projektuje si¢ w sposob:

1) ograniczajacy rozprzestrzenianie si¢ pozaru lub innego miejscowego zagrozenia;

2) umozliwiajacy dostep stuzbom ratowniczym do miejsca pozaru lub innego miejscowego
zagrozenia;

3) zapewniajacy akceptowalny czas dojazdu stuzb ratowniczych do miejsca pozaru lub
innego miejscowego zagrozenia;

4) umozliwiajacy dostep do zaopatrzenia w wode do celow ratowniczych.

2. Droge, stanowigca droge pozarowa Ww rozumieniu przepisOw o ochronie
przeciwpozarowej, projektuje si¢ speilniajagc  warunki okreslone w  przepisach
0 przeciwpozarowym zaopatrzeniu w wodg¢ oraz drogach pozarowych.

3. Warunki bezpieczenstwa drogi klasy A lub S, w tym warunki podj¢cia 1 prowadzenia
dziatan ratowniczych przez podmioty krajowego systemu ratowniczo-gasniczego, uzgadnia si¢
na etapie projektowania z wlasciwym komendantem wojewddzkim Panstwowej Strazy

Pozarne;.

Przejazdy awaryjne

4. Na drodze zamiejskiej o dwoch jezdniach gtownych projektuje si¢ przejazd awaryjny
przez srodkowy pas dzielacy, z wyjatkiem mostow, wiaduktow 1 tuneli, umozliwiajacy przejazd
pojazdéw z jednej jezdni na druga, przy czym kazde skrzyzowanie spetnia funkcje przejazdu
awaryjnego. Przejazd awaryjny projektuje si¢ w szczegodlnosci w poblizu miejsca obstugi
podréznych, obwodu utrzymania drogi, miejsca poboru optlat, wezta, mostu, wiaduktu lub
tunelu. Odlegto$¢ pomiedzy sgsiednimi przejazdami awaryjnymi powinna by¢ nie wigksza niz
4 km, mierzgc pomiedzy osiami przejazdow, a dlugos¢ uzytkowa przejazdu powinna by¢ nie
mniejsza niz 75 m na drodze klasy A lub S oraz nie mniejsza niz 45 m na drodze innej klasy.
Na przejezdzie awaryjnym projektuje si¢ barier¢ ochronng o fatwo rozbieralnej konstrukcji.

5. W tunelach dwunawowych o dlugosci wiekszej niz 500 m oraz w odrgbnych tunelach,

jezeli nawy lub tunele usytuowane sg na tym samym lub zblizonym poziomie oraz warunki
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terenowe na to pozwalajg, przed wjazdami do tych tuneli projektuje si¢, dostepne dla stuzb
ratowniczych, przejazdy awaryjne mig¢dzy nawami tunelu lub pomiedzy tunelami.

6. Przed wjazdem do tunelu o dlugosci wigkszej niz 250 m umozliwia si¢ awaryjne
zawrocenie pojazdom oraz projektuje si¢ znaki, w tym o zmiennej tresci, sygnaty i zapory,

umozliwiajgce zamknig¢cie tunelu.

Zjazdy, wyjazdy lub wjazdy awaryjne
7. Na drodze klasy A lub S projektuje si¢ zjazdy, wyjazdy lub wjazdy awaryjne z innych
drog dostepnych dla shuzb ratowniczych i1 obslugi drogi, oddzielnie na kazda jezdnig,
odpowiednio do potrzeb stuzb ratowniczych. Nawierzchni¢ zjazdu, wyjazdu lub wjazdu
awaryjnego projektuje si¢ o szeroko$ci nie mniejszej niz 4,00 m i promieniu zewn¢trznego tuku
nie mniejszym niz 11 m, umozliwiajac przejazd pojazdom o nacisku pojedynczej osi
wynoszacym co najmniej 115 kN. Zjazdy, wyjazdy lub wjazdy awaryjne oznacza si¢ za pomoca

tablic informacyjnych.

Bramy i wyjscia awaryjne

8. W ogrodzeniu drogi projektuje si¢ bramy awaryjne o szerokosci nie mniejszej niz
3,60 m, usytuowane w miejscach istotnych dla prowadzenia dzialan ratowniczych,
a w szczeg6lnosci w miejscach zapewniajacych dostep do Zrdédel zaopatrzenia w wode do
celow ratowniczych oraz do drég pozarowych. Do bramy awaryjnej doprowadza si¢ dojazd co
najmniej o parametrach okreslonych dla zjazdu, wyjazdu lub wjazdu awaryjnego.

9. W drogowych urzadzeniach przeciwhatasowych o dlugosci wigkszej niz 400 m
projektuje si¢ wyjScia awaryjne, kazde o szerokos$ci nie mniejszej niz 1,20 m i wysokosci nie
mniejszej niz 2,00 m, w odstgpach nie wigkszych niz 200 m. Do wyjscia awaryjnego
doprowadza si¢ dojscie o nawierzchni twardej. Migdzy wyjsciami awaryjnymi, w odstepach
nie wigkszych niz 50 m, na wysokosci nie mniejszej niz 1,80 m 1 nie wigkszej niz 2,50 m,

umieszcza si¢ znaki bezpieczenstwa wskazujace kierunek do najblizszego wyjscia awaryjnego.

Reakcja na ogien drogowych urzadzen przeciwhalasowych
10. Drogowe urzadzenia przeciwhatasowe:

1) powinny spetnia¢ wymagania co najmniej klasy 2 odpornosci na pozar zarosli, zgodnie
z Polska Normg dotyczaca wymagan pozaakustycznych w zakresie o0go6lnego
bezpieczenstwa;

2) wykonuje si¢ z materiatow lub wyrobow klasy reakcji na ogien, zgodnie z Polskg Norma

dotyczaca klasyfikacji ogniowej wyrobow budowlanych:
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a) w przypadku ekranéw stosowanych w tunelu — klasy co najmniej B,

b) w przypadku ekranow, ktére catkowicie przekrywaja jezdni¢ — klasy co najmniej B-
s1, dO;

c) w przypadku ekranow, ktore czeSciowo przekrywaja jezdni¢ lub sg usytuowane
w odlegtosci mniejszej niz 8§ m od budynkéw — klasy co najmniej D;

d) w przypadku ekranow stosowanych na moscie lub wiadukcie w warunkach innych

niz opisane w lit. b i ¢ — klasy co najmniej E.
Woda do celow ratowniczych

11. W pasie drogowym drogi klasy A lub S zapewnia si¢ zaopatrzenie w wode do celow

ratowniczych, przy wykorzystaniu:

1)

2)

3)

zrodet wody do celow przeciwpozarowych, o ktorych mowa w przepisach
0 przeciwpozarowym zaopatrzeniu w wodg¢ oraz drogach pozarowych;

zrédet wody stanowigcych zaopatrzenie w wode do zewnetrznego gaszenia pozaru dla
obiektéw miejsca obstugi podréznych, obwodu utrzymania drogi i miejsca poboru optlat;

innych ciekow i zasobéw wodnych, zgodnie z przepisami Prawa wodnego.

Stanowiska postojowe przeznaczone dla pojazdow przewozacych towary niebezpieczne

12. W miejscu obstugi podréznych projektuje si¢ stanowiska postojowe przeznaczone dla

pojazdow przewozacych towary niebezpieczne. Liczba stanowisk postojowych powinna by¢

nie mniejsza niz 10% liczby wszystkich stanowisk postojowych dla samochodéw ciezarowych

1 nie mniejsza niz dwa.

sig:

1))

2)

3)

13. Stanowiska postojowe dla pojazdéw przewozacych towary niebezpieczne projektuje

poza zaglebieniami terenu oraz terenami podmoklymi, w odleglo$ciach nie mniejszych

niz:

a) 30 m od budynkdéw i urzadzen przeznaczonych dla uzytkownikow drogi,

b) 15 m od hydrantow przeciwpozarowych i stanowisk postojowych dla innych
pojazdéw,

¢) 10 m od rowow, studzienek oraz urzadzen melioracyjnych;

o nawierzchni twardej, nienasigkliwej oraz zapobiegajacej przenikaniu materiatdéw

niebezpiecznych do gruntu i urzadzen melioracyjnych;

W sposob uniemozliwiajacy rozprzestrzenianie si¢ ewentualnego rozlewiska materiatow

niebezpiecznych poza teren tych stanowisk.



— 58 —

14. Wodg i materiaty niebezpieczne z nawierzchni stanowiska postojowego dla pojazdow
przewozacych towary niebezpieczne odprowadza si¢ do odregbnego, szczelnego systemu
odwodnienia zaopatrzonego w urzadzenia do przejmowania i neutralizacji wyciekow
materialéw niebezpiecznych.

15. Do stanowisk postojowych dla pojazdéw przewozacych towary niebezpieczne
doprowadza si¢ dojazd co najmniej o parametrach okreslonych dla zjazdu, wyjazdu lub wjazdu
awaryjnego.

16. Wyposazenie w zakresie przeciwpozarowym stanowisk postojowych dla pojazdow
przewozacych towary niebezpieczne oraz ich zaopatrzenie wodne do celow ratowniczych
projektuje si¢ spetniajgc warunki okreslone w przepisach dotyczacych parkingdéw, na ktore sg
usuwane pojazdy przewozace towary niebezpieczne.

17. W pasie drogowym nie projektuje si¢ parkingu, na ktory sa usuwane pojazdy
przewozace towary niebezpieczne, w rozumieniu przepisow o przewozie towardw

niebezpiecznych.

System stacjonarnych urzadzen lacznosci
18. Na drodze klasy A projektuje si¢ system stacjonarnych urzadzen tacznosci alarmowe;,
umozliwiajacy osobom znajdujacym si¢ w pasie drogowym wezwanie pomocy w ciggu calej
doby. Lacznos¢ alarmowa powinna by¢ uktadem nadawczo-odbiorczym z ciagla kontrola
niezawodnosci 1 identyfikacji miejsca nadania sygnatu.
19. Stacjonarne urzadzenia tacznosci alarmowej powinny by¢:

1) umieszczone po obu stronach jezdni gtéwnej, w odstgpach nie wigkszych niz 2 km, na
platformach o wymiarach nie mniejszych niz 1,50 m na 1,00 m, oddzielonych od jezdni
drogowg barierg ochronng, do ktoérych prowadzi dojscie od strony jezdni o szerokosci nie
mniejszej niz 1,00 m, dostgpne dla osob z niepelnosprawnosciami;

2) widoczne z jezdni gtownej w kazdych warunkach atmosferycznych;

3) oznaczone numerem i standardowym znakiem z symbolem stuchawki;

4)  wyposazone w piktogramy przedstawiajgce czynnosci, ktore powinno wykonac si¢ w celu
wezwania pomocy.

20. Miedzy stacjonarnymi urzadzeniami taczno$ci alarmowej, w odstepach nie wigkszych
niz 100 m, umieszcza si¢ znaki bezpieczenstwa wskazujace kierunek do najblizszego

urzadzenia.
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21. Wyposazenie stanowiska zarzadzania wywolaniami alarmowymi powinno
umozliwia¢ identyfikacje meldunku pomocy 1 zainicjowanie niezbednych dziatan

ratowniczych.

Centrum koordynacji dzialan ratowniczych
22. W obwodzie utrzymania drogi klasy A lub S projektuje si¢ centrum koordynacji
dziatan ratowniczych wyposazone w $rodki techniczne 1 materialowe dostosowane do potrzeb

prowadzenia tych dziatan.

Sprzet gasniczy i ratowniczy
23. Miejsca obstugi podréznych oraz obiekty budowlane w pasie drogowym drogi klasy
A lub S wyposaza si¢ w sprzet gasniczy 1 ratowniczy zgodnie z przepisami o ochronie
przeciwpozarowej budynkéw, innych obiektow budowlanych i terenow.
24. Miejsca poboru optat wyposaza si¢ dodatkowo w jedng gasnice o masie Srodka

gasniczego nie mniejszej niz 6 kg na dwa stanowiska poboru optat.

II. SZCZEGOLNE WARUNKI DOTYCZACE
DROGOWYCH OBIEKTOW INZYNIERSKICH

Podstawowe warunki

25. Drogowy obiekt inzynierski projektuje si¢ w sposdb zapewniajacy w razie pozaru:

1) nos$nos¢ konstrukcji przez okreslony czas;

2) ograniczenie rozprzestrzeniania si¢ ognia 1 dymu;

3) ograniczenie rozprzestrzeniania si¢ pozaru na sgsiednie obiekty budowlane lub tereny
przylegte;

4)  mozliwos¢ ewakuacji ludzi lub uratowania ich w inny sposob;

5) mozliwos¢ prowadzenia skutecznych dziatah ratowniczych przy jednoczesnym
uwzglednieniu bezpieczenstwa ekip ratowniczych.

26. Klasy rekcji na ogien oraz klasy odpornosci ogniowej okresla si¢ zgodnie z Polskimi
Normami dotyczacymi zasad ustalania klas reakcji na ogien materialdw lub wyrobow
budowlanych oraz klas odpornosci ogniowe;.

27. Do kanatu lub pomostu w drogowym obiekcie inzynierskim, w ktorym umieszcza si¢
przewody z cieczami lub gazami palnymi, zapewnia si¢ dojscia dla strazy pozarnej, ktorych
usytuowanie oraz parametry techniczne uzgadnia si¢ z wilasciwym komendantem

wojewodzkim Panstwowej Strazy Pozarne;.
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28. Teren wokot drogowego obiektu inzynierskiego w granicach pasa drogowego
powinien by¢:

1) uporzadkowany, a po obu stronach mostu lub wiaduktu oraz przy gltowicach tuneli lub
przepustow oczyszczony z przedmiotéw i materialdw o klasie reakcji na ogien nizszej niz
D-s1;

2) dostepny z drogi, a w przypadku drewnianego mostu lub wiaduktu wzdhuz niego na
dostepnym terenie powinny by¢ wykonane utwardzone pasy o szeroko$ci nie mniejszej

niz 4,5 m dla pojazdéw strazy pozarnej.

Klasa reakcji na ogien oraz odpornos$¢ ogniowa
konstrukeji i elementow drogowego obiektu inzynierskiego

29. Konstrukcje no$ng drogowego obiektu inzynierskiego oraz $ciany i stropy stanowigce
elementy oddzielenia przeciwpozarowego wykonuje si¢ z materiatow lub wyrobow klasy
reakcji na ogien co najmniej A2, dO, z zastrzezeniem pkt 30-34. Wymagania nie stosuje si¢ do
materialéw lub wyrobéw budowlanych wbudowanych w konstrukcj¢ no$na drogowego obiektu
inzynierskiego w sposob zabezpieczajacy przed ich zapaleniem si¢ oraz do oston zewngtrznych
ciggien w mostach lub wiaduktach.

30. Konstrukcje no$ng tunelu wykonuje si¢ z materiatow lub wyrobow klasy reakcji na
ogien co najmniej Al.

31. Oktadzing konstrukcji gtéwnej tunelu, sufity lub sufity podwieszane wykonuje si¢
z materiatow lub wyrobow klasy reakcji na ogien co najmniej A2, sl, d0. Pozostate
niekonstrukcyjne elementy tunelu powinny spetnia¢ wymagania klasy reakcji na ogien co
najmniej B lub Ba-s1 w przypadku posadzek.

32. Urzadzenie umozliwiajace dostep do elementéw drogowego obiektu inzynierskiego
oraz do urzadzenia obcego przeprowadzonego przez obiekt, wykonuje si¢ z materialdéw lub
wyrobow klasy reakcji na ogiefi co najmniej A2, dO.

33. Dopuszcza si¢ wykonanie mostu lub wiaduktu dla pieszych lub roweréw albo
pieszych 1 rowerow z materiatow lub wyrobow klasy reakcji na ogien co najmniej D.

34. Elementy tymczasowego mostu lub wiaduktu przewidziane na okres dtuzszy niz 3 lata
wykonuje si¢ z materiatow lub wyrobdw klasy reakcji na ogien co najmniej D.

35. Konstrukcja no$na tunelu powinna posiada¢ odporno$¢ ogniowa przez okreslony czas,
ktory w przypadku pozaru zapewni wystarczajacg ilos¢ czasu na samodzielne opuszczenie
miejsca niebezpiecznego przez uzytkownikow tunelu oraz umozliwi dziatania shuzb

ratowniczych, bez zagrozenia zawalenia si¢ tej konstrukc;ji.
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36. Konstrukcja nosna tunelu stuzgcego do przeprowadzenia drogi przeznaczonej do
ruchu pojazdéw innych niz rowery, hulajnogi elektryczne i urzadzenia transportu osobistego
powinna posiada¢ no$nos¢ ogniowa nie nizsza niz 120 minut, okreslong w odniesieniu do

krzywej tunelowej temperatura-czas, ktorej wartosci okresla tabela:

Czas Temperatura
0 min. 20°C

3 min. 890°C

5 min. 1 140°C
10 min. 1200°C
30 min. 1 300°C
60 min. 1 350°C
90 min. 1 300°C
120 min. 1200°C
180 min. 1200°C

37. Konstrukcja nosna tunelu niestuzacego do przeprowadzenia drogi przeznaczonej do
ruchu pojazdéw innych niz rowery, hulajnogi elektryczne i1 urzadzenia transportu osobistego,
powinna posiada¢ klas¢ nosnosci ogniowej nie nizsza niz R120, okreslong w odniesieniu do
krzywej standardowej temperatura-czas.

38. Jezeli jakakolwiek czes¢ konstrukcji tunelu jest elementem konstrukcyjnym innego
obiektu budowlanego, to klasa odpornosci ogniowej w zakresie nosnosci ogniowej tej czesci
1 czgdci powigzanych z nig statycznie powinna by¢ nie nizsza od klasy odpornosci ogniowej
w zakresie no$nosci ogniowej konstrukceji gtownej tego obiektu budowlanego.

39. Sciana lub strop rozdzielajacy nawy tunelu stuzacego do przeprowadzenia drogi
przeznaczonej do ruchu pojazdéw innych niz rowery, hulajnogi elektryczne i urzadzenia
transportu osobistego, powinny, poza wymagang nosnoscig ogniowa, posiada¢ odpornos¢
ogniowa w zakresie szczelnosci ogniowej 1 izolacyjnosci ogniowej okreslone w odniesieniu do
krzywej tunelowej temperatura-czas.

40. Tunel z betonowych elementdw konstrukcyjnych, stuzacy do przeprowadzenia drogi
przeznaczonej do ruchu pojazdéow innych niz rowery, hulajnogi elektryczne i urzadzenia

transportu osobistego, powinien by¢ zaprojektowany i1 wykonany w taki sposob, aby
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w warunkach pozarowych, okreslonych w pkt 36, nie wystepowato ryzyko utraty nosnosci
ogniowej konstrukcji zwigzane z eksplozyjnym odpryskiwaniem betonu.

41. Strefy pozarowe w tunelu stuzagcym do przeprowadzenia drogi przeznaczonej do ruchu
pojazdow innych niz rowery, hulajnogi elektryczne i urzadzenia transportu osobistego,
powinny stanowi¢ w szczegolnosci:

1) nawa tunelu;

2) korytarz ewakuacyjny;

3) przejscie poprzeczne oddzielone od kazdej nawy tunelu osobng $ciang oddzielenia
przeciwpozarowego;

4) tunel technologiczny;

5) tunel lub pomieszczenie kablowe;

6) schron ewakuacyjny;

7) pomieszczenie ze stacjg transformatorowg lub rozdzielnig elektryczna;

8) pomieszczenie z rezerwowym zrodlem zasilania;

9) pomieszczenie maszynowni wentylacji do celow przeciwpozarowych;

10) pomieszczenie pompowni przeciwpozarowej;

11) centrum kontroli systemow bezpieczenstwa.

Klasa reakcji na ogien oraz odpornos¢ ogniowa urzadzen i instalacji

42. Przewody 1 kable w drogowych obiektach inzynierskich umieszczone w kanatach
o klasie odpornosci ogniowej co najmniej EI 60, powinny spetnia¢ kryteria w zakresie reakcji
na ogien kabli elektrycznych co najmniej Eca.

43. Przewody i1 kable w drogowych obiektach inzynierskich nieumieszczone w kanatach
o klasie odpornosci ogniowej co najmniej EI 60, powinny speinia¢ kryteria w zakresie reakcji
na ogien kabli elektrycznych co najmniej Dca-s2, d2, a w przypadku drogowych obiektow
inzynierskich o konstrukcji stalowej powinny rowniez spetnia¢ warunek kwasowosci a2.

44. Przewody 1 kable w tunelach powinny spetnia¢ kryteria w zakresie reakcji na ogien
kabli elektrycznych co najmniej B2c.-s1, dO.

45. Poziom odpornosci ogniowej urzadzen 1 instalacji, stuzacych zapewnieniu
bezpieczenstwa w tunelu, powinien uwzglednia¢ mozliwo$ci technologiczne 1 zapewnia
utrzymanie niezb¢dnych funkcji bezpieczenstwa w przypadku pozaru przez okreslony czas.

46. Przewody 1 kable elektryczne wraz z ich zamocowaniami, ktore sg stosowane
w systemach zasilania i sterowania, powinny zapewnia¢ ciggtos¢ dostawy energii elektryczne;j

lub przekazu sygnatu przez czas nie mniejszy niz:
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1) 30 min. — w przypadku obwodow urzadzen sterujgcych zasilaniem, znakow drogowych,
monitoringu wizyjnego oraz naglos$nienia tunelu;
2) 90 min. — w przypadku obwoddéw urzadzen stuzacych ochronie przeciwpozarowe;j.

47. Tunel posiadajacy urzadzenia bezpieczenstwa niezbedne do ewakuacji, zasilane
energig elektryczng, powinien posiada¢ rowniez awaryjne zasilanie w energi¢, zdolne zapewnic
dziatanie tych urzadzen co najmniej do chwili opuszczenia tunelu przez jego uzytkownikow.

48. Kable elektroenergetyczne oraz o§wietlenia awaryjnego powinny by¢ umieszczone
w dolnej cze¢$ci tunelu i odporne na dzialanie wysokiej temperatury.

49. Elektryczne obwody kontrolne i pomiarowe projektuje si¢ w taki sposéb, aby

uszkodzenie miejscowe ktoregos z nich nie miato wplywu na obwody nieuszkodzone.

Oswietlenie awaryjne i drogowe

50. Tunel, ktéry wymaga zastosowania oswietlenia sztucznego, wyposaza si¢ w awaryjne
oswietlenie:

1) zapasowe, zapewniajace uzytkownikom tunelu minimalng widoczno$¢ niezbedna do
opuszczenia tunelu w pojazdach w przypadku awarii zasilania podstawowego;

2) ewakuacyjne, takie jak lampy oblicowania §cian tunelu, umieszczone na wysokos$ci nie
wiekszej niz 1,5 m, prowadzace w sytuacji zagrozenia pieszych lub osoby poruszajace si¢
przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch do wyj$¢ awaryjnych.

51. Awaryjne oswietlenie ewakuacyjne powinno dziata¢ przez co najmniej 120 min. oraz
umozliwi¢ odnalezienie drogi ewakuacyjnej 1 wlasciwego kierunku poruszania si¢, a takze
fatwe zlokalizowanie oraz uzycie sprzetu przeciwpozarowego i pierwszej pomocy medyczne;.

52. W kazdej nawie tunelu instaluje si¢ przy wyjsciach awaryjnych o$wietlenie, ktore
powinno o$wietla¢ drogi ewakuacyjne. Os$wietlenie to powinno witaczac si¢ automatycznie
w razie pozaru, z mozliwoscig wiaczenia rgcznego. Drzwi wyj$¢ awaryjnych powinny by¢
wyposazane w lampy nad drzwiami od strony nawy tunelu, o$§wietlajace podtoge na calej
szerokosci drzwi.

53. Wnetrze schrond6w powinno by¢ wyposazone w o§wietlenie awaryjne. Oswietlenie to
powinno by¢ wlaczane automatycznie poprzez otwarcie drzwi do schronu i1 zapewniaé
nat¢zenie o§wietlenia co najmniej 15 Ix.

54. Oswietlenie kierunkowe wyj$¢ awaryjnych i droég ewakuacyjnych powinno by¢ caly

czas wlaczone.
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55. W krawezniku drogi dla pieszych lub w drodze dla pieszych prowadzonej w tunelu
projektuje si¢ oswietlenie, ktore w sytuacjach awaryjnych powinno wskazywaé droge
ewakuacji.

56. W tunelu projektuje si¢ o$wietlenie kanatéw wentylacyjnych zasilane z rozdzielnic
niskiego napigcia stacji transformatorowych.

57. Awaryjne oswietlenie ewakuacyjne 1 oznaczenia drég kierunkowych powinno by¢
zasilane z gwarantowanego zrodta.

58. Zasilanie o$wietlenia i sygnalizacji w energi¢ elektryczng przeprowadza si¢ z obu

koncow tunelu 1 rozdziela na sekcje.

Urzadzenia przeciwpozarowe, systemy bezpieczenstwa i punkty alarmowe

59. Tunel o dtugosci wigkszej niz 500 m oraz tunel z wentylacja mechaniczng stuzaca do
usuwania dymu i ciepla bez wzgledu na jego dlugos$é, wyposaza si¢ w system sygnalizacji
pozarowej. Wymaganie nie dotyczy tunelu z wentylacja naturalna, ktory posiada centrum
kontroli i automatyczne wykrywanie zdarzen drogowych.

60. Tunel o dlugosci wigkszej niz 500 m wyposaza si¢ w hydranty zewnetrzne nadziemne
0 $rednicy nominalnej DN80 usytuowane w poblizu wjazdow do tunelu i w tunelu
w odlegtos$ciach nieprzekraczajacych 250 m. W tunelu hydranty zewngtrzne umieszcza si¢
we wnekach jego $ciany bocznej w sposob umozliwiajacy podtaczenie wezy pozarniczych.

61. Tunel o dtugosci wigkszej niz 1 000 m wyposaza si¢ w urzadzenia zapewniajace
lacznos¢ radiowa stuzbom ratowniczym. Urzadzenia te stosuje si¢ rowniez w tunelach
o dlugosci mniejszej niz 1 000 m, jezeli ich uwarunkowania techniczne lub lokalizacyjne
uniemozliwiaja tacznos¢ stuzbom ratowniczym.

62. Tunel o dlugosci wigkszej niz 3 000 m powinien posiada¢ centrum kontroli systemow
bezpieczenstwa 1 urzadzen zainstalowanych w tunelu, system monitorowania wideo 1 system
automatycznie wykrywajacy zdarzenia drogowe. Dopuszcza si¢ prowadzenie nadzoru nad
kilkoma tunelami w jednym centrum kontroli.

63. W tunelu o dlugosci wigkszej niz 3 000 m instaluje si¢ sygnalizacj¢ swietlng, zapory
1 znaki lub tablice tekstowe o zmiennej tresci w odstepach nie wigkszych niz 1 000 m, stuzace
do zatrzymywania pojazdéw w sytuacjach awaryjnych. Jako uzupeklnienie sygnalizacji
swietlnej, zapor, znakow lub tablic tekstowych o zmiennej tresci moga by¢ stosowane glosniki

umozliwiajace przekazywanie komunikatow dzwiekowych.
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64. Tunel oraz zastosowane w nim urzgdzenia bezpieczenstwa, w tym urzadzenia
przeciwpozarowe, oznacza si¢ znakami zgodnymi z Polskimi Normami dotyczacymi znakow
bezpieczenstwa.

65. W tunelu o dtugosci wickszej niz 500 m projektuje si¢ punkty alarmowe usytuowane
we wnekach $ciany bocznej tunelu, przy czym dopuszcza si¢ ich zaprojektowanie w postaci
skrzynek na $cianie bocznej tunelu. Punkty alarmowe sytuuje si¢ w poblizu wjazdow i w glebi
tunelu, w odstgpach, ktore nie przekraczajg 150 m, w tym na wysokos$ci zatoki awaryjnej, jezeli
wystepuje. Punkty alarmowe wyposaza si¢ co najmniej w telefon alarmowy 1 dwie gasnice
proszkowe z proszkiem ABC o masie srodka gasniczego nie mniejszej niz 6 kg kazda. Punkty
alarmowe usytuowane w zamknigtych drzwiami wnekach Sciany bocznej tunelu powinny

zawiera¢ informacje, ze nie zapewniaja ochrony w przypadku pozaru.

Drogi ewakuacyjne
66. W tunelu o dtugosci wigkszej niz 150 m bez pobocza o nawierzchni twardej projektuje
si¢ droge ewakuacyjng o szeroko$ci wynoszacej co najmniej 0,9 m, ktéra oddziela si¢
kraweznikiem od pasa ruchu. Dopuszcza si¢ nieoddzielenie drogi ewakuacyjnej od pasa ruchu

w tunelu odbudowywanym, rozbudowywanym i przebudowywanym.

Wyjscia awaryjne

67. W tunelu o dlugosci wigkszej niz 500 m projektuje si¢ wyjscia awaryjne
umozliwiajace jego uzytkownikom opuszczenie go bez pojazdow 1 dotarcie w miejsce
bezpieczne oraz zapewniajace pieszy dostep do tunelu stuzbom ratowniczym. Wyjscia
awaryjne sytuuje si¢ w odstgpach zapewniajacych odpowiednie warunki ewakuacji dla
uzytkownikow tunelu, przy czym nie wigkszych niz 500 m. Jako wyjscie awaryjne projektuje
si¢ w szczegolnosci:
1) bezposrednie wyjscie z tunelu na zewnatrz;
2) przejScie poprzeczne migdzy nawami tunelu lub przejécie do innego tunelu;
3) wyjscie do korytarza ewakuacyjnego znajdujace si¢ obok nawy tunelu lub pod jezdnia

w nawie tunelu;
4)  wyjscie prowadzace do schronu z droga ewakuacyjng wydzielong pozarowo od nawy

tunelu.

68. Szerokos¢ drzwi w $wietle odcieznicy w wyjSciu awaryjnym projektuje si¢

odpowiednio do liczby 0s6b przewidywanych do ewakuacji tym wyj$ciem, przy czym powinna
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by¢ ona nie mniejsza niz 0,9 m, a wysokos$¢ tych drzwi w §wietle oScieznicy powinna by¢ nie
mniejsza niz 2,0 m.

69. Nie dopuszcza si¢ budowania schronow bez wyj$¢ na drogi ewakuacyjne, ktore
prowadza na otwartg przestrzen.

70. Wyjscia awaryjne powinny by¢ zamykane drzwiami przeciwpozarowymi o klasie
odpornosci ogniowej EI>120.

71. Wyjscia awaryjne oraz prowadzace do nich drogi ewakuacyjne oznacza si¢ znakami
bezpieczenstwa. Znaki bezpieczenstwa okreslajace kierunek oraz odlegtos¢ do wyjscia
awaryjnego umieszcza si¢ na Scianach bocznych tunelu w odlegtosci nie wiekszej niz 25 m, na
wysokosci od 1,0 m do 1,5 m.

72. Schrony oraz inne przestrzenie, w ktorych ewakuujacy sie uzytkownicy tunelu moga
czasowo przebywaé¢ przed wydostaniem si¢ na zewnatrz, wyposaza si¢ w glosniki
umozliwiajace nadawanie komunikatéw alarmowych, urzadzenia do przekazywania informacji

na zewnatrz oraz wentylacje nadcisnieniowa w stosunku do atmosfery tunelu.

Przejscia poprzeczne

73. W tunelach dwunawowych o dtugosci wickszej niz 500 m oraz w odrebnych tunelach,
jezeli nawy lub tunele usytuowane sg na tym samym lub zblizonym poziomie, projektuje si¢
przej$cia poprzeczne mi¢dzy nawami tunelu lub pomiedzy tunelami. Przejscia poprzeczne
powinny by¢:
1) rozmieszczone w odstgpach zapewniajacych odpowiednie warunki ewakuacji dla

uzytkownikow tunelu, przy czym nie wigkszych niz 500 m;
2) zamykane drzwiami przeciwpozarowymi o klasie odpornosci ogniowej El> 120;
3) odpowiednie do wykorzystania ich przez stuzby ratownicze, przy czym ich szerokos$¢

powinna by¢ nie mniejsza niz 1,4 m, a wysoko$¢ nie mniejsza niz 2,2 m.

Kanalizacja
74. Kanalizacja w tunelu powinna umozliwia¢ przejecie cieczy tatwopalnych i trujacych
zuszkodzonych  zbiornikow  stuzagcych do przewozu towaréw niebezpiecznych
1 odprowadzenie ich do specjalnych zbiornikdw umieszczonych poza tunelem. Kanalizacje

projektuje si¢ w sposob ograniczajacy mozliwo$¢ rozprzestrzeniania si¢ pozaru.

Mosty i wiadukty
75. Pod mostem lub wiaduktem oraz w ich konstrukcji zabrania si¢ umieszczania

rozdzielni, stacji energetycznej, transformatora oraz pompowni cieczy lub gazow palnych.
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76. Pod mostem lub wiaduktem zabrania si¢ sytuowania obiektu zagrozonego wybuchem
oraz obiektu, w ktorego gesto$é obciagzenia ogniowego jest wieksza niz 500 MJ/m?. Obiekt taki
wykonuje si¢ z materiatow lub wyrobow klasy reakcji na ogien co najmniej A2 i sytuuje si¢
w odleglo$ci nie mniejszej niz 6 m od rzutu poziomego mostu lub wiaduktu.

77. Dopuszcza si¢ wykorzystanie przestrzeni pod mostem lub wiaduktem do postoju
samochodéw osobowych, pod warunkiem ze spod ustroju nosnego znajduje si¢ od poziomu
terenu na wysokosci:

1) dla konstrukcji stalowych — nie mniejszej niz 4,50 m,

2) dla konstrukcji betonowych — nie mniejszej niz 3,00 m.

78. Dopuszcza si¢ inne wykorzystanie przestrzeni pod mostem lub wiaduktem za zgoda
zarzadcy drogi oraz wilasciwego komendanta wojewodzkiego Panstwowej Strazy Pozarne;,
jezeli zapewnione bedzie bezpieczenstwo konstrukeji obiektu, potwierdzone analizg
inzynierska w zakresie bezpieczenstwa pozarowego, oraz odpowiednie warunki ewakuacji
1 drogi dojazdowe dla stuzb ratowniczych.

79. Nie dopuszcza si¢ umieszczania kabli elektroenergetycznych z przewodami
gazowymi i cieczami palnymi we wspolnych kanatach lub w tych samych przedziatach migedzy
dzwigarami lub podtuznicami mostu lub wiaduktu.

80. Zawory odcinajace doptyw gazu lub cieczy palnych oraz urzadzenia do wylaczenia
napigcia w kablach elektroenergetycznych instaluje si¢ poza mostem lub wiaduktem
w odleglo$ci nie mniejszej niz 25 m od przyczotkow.

81. W moscie lub wiadukcie o dtugosci wigkszej niz 100 m kanaty, w ktoérych umieszcza
si¢ trasy kablowe, wyposaza si¢ w potstale lub stale urzadzenia gasnicze.

82. Tymczasowy most lub wiadukt przewidziany na okres nie dtuzszy niz 3 lata,
wykonany w cato$ci lub czgsciowo z materiatow palnych, wyposaza si¢ w nastepujacy sprzet
1 $rodki gasnicze:

1)  skrzynie z suchym piaskiem po obu stronach mostu lub wiaduktu w poblizu przyczotkow,
o0 pojemnosci nie mniejszej niz 0,5 m;

2) jedng beczke z woda o pojemnosci 2001 oraz jedng skrzyni¢ z suchym piaskiem
0 pojemnosci nie mniejszej niz 0,25 m*® — na moscie lub wiadukcie, ktérego dtugos¢ jest
wieksza niz 50 m i nie wigksza niz 100 m;

3) beczki z woda 1 skrzynie z piaskiem o pojemnos$ciach, jak w ppkt 2, rozmieszczone
w odstepie nie wigkszym niz 100 m — na moscie lub wiadukcie o dlugosci wigkszej niz

100 m.
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W okresach jesienno-zimowych woda w beczkach powinna zawiera¢ substancje obnizajgce

temperature krzepnigcia.

1)
2)

83. Pod przestami tymczasowego mostu lub wiaduktu:

zabrania si¢ sytuowania budynkdéw i sktadowisk materiatow;

projektuje si¢ oddymnice z blach o grubosci nie mniejszej niz 2 mm lub z innych
materiatlow niepalnych — jezeli most lub wiadukt usytuowany jest nad torami linii

kolejowej z trakcja parowa lub spalinows.

III. SZCZEGOLNE WARUNKI DOTYCZACE
WENTYLACJI TUNELI

84. Tunel wyposaza si¢ w wentylacje stuzaca do odprowadzania spalin emitowanych

z pojazdow oraz usuwania dymu i ciepta w przypadku pozaru.

1)

2)

85. Wentylacja tunelu w normalnych warunkach uzytkowania powinna zapewniac:
odpowiednig wymiane powietrza — aby nie zostaty przekroczone stezenia zanieczyszczen
zagrazajace przebywajacym w tunelu uzytkownikom;

bezpieczenstwo i komfort jazdy — poprzez usuwanie emitowanych przez pojazdy
zanieczyszczenh powietrza ograniczajacych przejrzysto$¢ powietrza oraz regulowanie
temperatury i ruchu powietrza.

86. Wydajnos¢ wentylacji tunelu ustala si¢ na podstawie wartosci progowych stgzen

tlenku wegla (CO) 1 ditlenku azotu (NO2) w powietrzu w tunelu oraz przejrzystosci powietrza

wyrazonej wspolczynnikiem absorpcji K, okre§lonych w tabeli:

Rodzaj ruchu pojazdéw w tunelu Stezenie tlenku Stezenie Przejrzystosé
wegla (CO) ditlenku azotu powietrza
(NO,) _
Wspotczynnik
absorpcji K
Plynny z predkoscia 50-100 km/h 70 ppm 1,0 ppm 0,005 m’!
Utrudniony codziennie zatorami, zatrzymany 70 ppm 1,0 ppm 0,007 m’!

na wszystkich pasach ruchu

Ograniczony wyjatkowo zatorem, 100 ppm 1,5 ppm 0,009 m™!
zatrzymany na wszystkich pasach ruchu

Dtugotrwale prace w tunelu 30 ppm 0,3 ppm 0,003 m’!

1) Srednie stezenie na catej dtugosci tunelu.
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87. Tunel z wentylacja mechaniczng wyposaza si¢ w urzadzenia monitorujgce jakos¢
powietrza w tunelu i1 urzadzenia stuzace do zamykania go dla ruchu, jezeli:

1) stezenie tlenku wegla (CO) przekroczy wartos¢ 200 ppm;

2) stezenie ditlenku azotu (NO3z) przekroczy warto$¢ 4 ppm,;

3)  wspotczynnik absorpcji K przekroczy warto$é 0,012 m™'.

88. Wentylacja mechaniczna w tunelach powinna by¢ uruchamiania i sterowana
automatycznie z czujnik6w monitorujacych jakos¢ powietrza w tunelu.
89. Dopuszczalne stezenie, okreslone utamkiem molowym tlenku azotu w powietrzu

tunelu, wynosi 0,0025%.

90. Dopuszczalne stezenie masowe sadzy w powietrzu tunelu wynosi 2 mg/m?.
91. Wentylacja tunelu stuzaca do usuwania dymu i ciepta powinna:

1) usuwac dym z intensywnos$cig zapewniajaca, ze w czasie potrzebnym do ewakuacji ludzi
Z miejsc wystgpienia pozaru do miejsc bezpiecznych nie wystagpi zadymienie lub
temperatura, uniemozliwiajace bezpieczng ewakuacje;

2) uwzglednia¢ bezpieczenstwo ekip ratowniczych;

3) kontrolowa¢ rozprzestrzenianie si¢ dymu i ciepta, w przypadku wentylacji mechaniczne;j.
92. Wydajno$¢ wentylacji tunelu stuzacej do usuwania dymu i ciepta ustala si¢ przy

uwzglednieniu mocy pozaru projektowego nie mniejszej niz okreslona w tabeli:

Rodzaj pojazdow dopuszczonych do ruchu | Catkowita moc pozaru | Procent catkowitej mocy
w tunelu projektowego pozaru przekazywany do
gazow pozarowych

Wylacznie ruch pojazdow o masie 5 MW 73%
catkowitej nie wigkszej niz 3,5 t

Pojazdy o masie catkowitej nie wigkszej 30 MW 64%
niz 15,0 t wlacznie z autobusami

Pojazdy o masie catkowitej nie wigkszej 30 MW 64%
niz 23,0 t
Pojazdy o masie catkowitej powyzej 23,0 t, 100 MW 64%

w tym cysterny z paliwem i pojazdy ADR

93. Wentylacje tuneli projektuje si¢ w szczegolnosci jako:
1) naturalna;
2) mechaniczng:

a) wzdluzng — z wzdhuznym przeptywem powietrza na calej dlugosci tunelu,
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b) poprzeczng — z poprzecznym ruchem powietrza na catej dtugosci tunelu,
c) potpoprzeczng — z poprzeczno-wzdtuznym lub wzdhuzno-poprzecznym przeptywem
powietrza w tunelu.

94. Wentylacje naturalng, dziatajaca dzigki réznicy ci$nien miedzy gtowicami tunelu oraz
w wyniku ruchu pojazdéw, stosuje si¢ w tunelu prowadzgcym jezdnig:
1) dwukierunkowg — o dlugosci nieprzekraczajacej 500 m;
2) jednokierunkowa — o dtugos$ci nieprzekraczajacej 700 m.

95. Dopuszcza si¢ zastosowanie wentylacji naturalnej w tunelu o dtugosci wigkszej niz
250 m pod warunkiem potwierdzenia skutecznosci jej dziatania w analizie ryzyka, o ktorej
mowa w pkt 97 ppkt 1.

96. Zakres stosowania systemow wentylacji mechanicznej, dziatajacej dzigki wymuszaniu

przeptywu powietrza wzdtuz lub w poprzek osi tunelu, z zastrzezeniem pkt 97, okresla tabela:

System wentylacji Dtugos¢ tunelu
mechanicznej
prowadzacego jezdnig 0 oddzielnych konstrukcjach dla
dwukierunkowa r6znych kierunkoéw ruchu
wzdtuzne;j nie wigksza niz 1 000 m nie wigksza niz 3 000 m
potpoprzeczne;j wieksza niz 250 m wieksza niz 250 m
i nie wigksza niz 1 000 m i nie wigksza niz 1 000 m
poprzecznej wigksza niz 1 000 m wigksza niz 1 000 m

97. Wentylacje mechaniczng wzdtuzng lub potpoprzeczng mozna zastosowaé w tunelu

o dlugosci wigkszej niz okreslono w pkt 96, prowadzacym jezdnie dwukierunkowe lub

w tunelu z duzym natezeniem ruchu jednokierunkowego, jezeli spetniony jest co najmniej

jeden z ponizszych warunkow:

1) jednoznacznie dopuszcza takie rozwigzanie sporzadzona analiza ryzyka, obejmujaca
w szczegblnosci analiz¢ numeryczng skuteczno$ci dziatania tego rodzaju wentylacji przy
uwzglednieniu co najmniej nastepujacych uwarunkowan tunelu: nachylenia, warunkow
topograficznych 1 klimatycznych, rodzaju ruchu pojazdéw, przewozu towarow
niebezpiecznych, scenariuszy pozarowych oraz strategii ewakuacji;

2) przewidziano podjecie szczegdlnych srodkow, takich jak: stosowne zarzadzanie ruchem,
krotsze odleglosci do  wyjs¢ awaryjnych lub punkty odprowadzajace dym
w odpowiednich odstepach wynikajacych z analizy ryzyka.
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98. Wentylacja mechaniczna wzdluzna powinna zapewnia¢ mozliwo$¢ wytworzenia
takiej predkosci przeptywu powietrza w tunelu, przy ktorej nie nastepuje cofanie si¢ dymu
w kierunku przeciwnym do kierunku zatozonego, przy czym wartos¢ tej predkosci
w przypadku pozaru powinna by¢ nie nizsza niz 1,5 m/s.

99. Wentylacja mechaniczna poprzeczna, z poprzecznym ruchem powietrza na calej
dtugosci tunelu, dziatajaca w wyniku réznicy cis$nien w kanatach umieszczanych wzdhuz
tunelu, wymaga umieszczenia otworow:

1) do doprowadzenia powietrza — w dolnej cze$ci tunelu na wysokosci kot pojazdow;

2) do odprowadzenia powietrza — w cze¢sci stropowej; dopuszcza si¢ rezygnacje z kanatow
odprowadzajacych i usuwanie zuzytego powietrza przez gtowice tuneli lub posrednie
szyby wywiewne.

100. Wentylacja mechaniczna poprzeczna oraz polpoprzeczna zastosowana w tunelu
prowadzacym jezdni¢ dwukierunkowg i posiadajacym centrum kontroli powinna posiadac:

1) klapy przeciwpozarowe w systemie wentylacji usuwania dymu i ciepta, ktore moga by¢
obstugiwane oddzielnie lub grupowo;

2) mozliwos¢ monitorowania wzdluznej predkosci przeplywu powietrza i sterowania nig
poprzez odpowiednig regulacje przepustnic i wentylatorow systemu wentylacji.

101. Predkos¢ przeptywu powietrza w tunelu z wentylacjag mechaniczng powinna by¢ nie
wigksza niz 10 m/s.

102. Przej$cia poprzeczne w tunelu wyposaza si¢ w urzadzenia zapobiegajace ich
zadymieniu.

103. Wentylatory stuzace do usuwania dymu i ciepta powinny posiadac klas¢ F, okreslona
zgodnie z Polskag Normg dotyczaca wymagan dla wentylatoréw oddymiajacych, wynikajaca
z obliczeniowej temperatury dymu, przy czym klasa ta powinna by¢ nie mniejsza niz Fapo 120.

104. Wentylatory wywiewne we wszystkich systemach wentylacyjnych powinny by¢
przystosowane do pracy w podwyzszonej temperaturze lub chtodzone.

105. W tunelu z wentylacja mechaniczng poprzeczng kanaty §wiezego 1 zuzytego
powietrza oddziela si¢ przegrodami z materiatlow lub wyroboéw klasy reakcji na ogien co
najmniej A2, d0, o klasie odpornosci ogniowej ze wzgledu na szczelno$¢ ogniowa (E)
1 dymoszczelno$¢ (S) co najmniej ES 120, zgodnie z Polska Norma dotyczaca klasyfikacji

ogniowej wyrobéw budowlanych.



UZASADNIENIE

Zgodnie z art. 66 ustawy z dnia 19 lipca 2019 r. o zapewnianiu dostgpnosci osobom
ze szczegblnymi potrzebami (Dz. U. z 2020 r. poz. 1062) z dniem 20 wrze$nia 2022 r. traca
moc obowigzujace przepisy techniczno-budowlane w obszarze drogownictwa, tj.:

1) rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie (Dz. U. z 2016 r. poz. 124, z p6zn. zm.);

2) rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty
inzynierskie i ich usytuowanie (Dz. U. poz. 735, z p6zn. zm.);

3) rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002 r. w sprawie przepisow
techniczno-budowlanych dotyczacych autostrad ptatnych (Dz. U. poz. 116, z p6zn. zm.).

Ponadto, zgodnie z art. 5 ust. 1 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U.
7 2020 r. poz. 1333, z p6zn. zm.), obiekt budowlany jako cato$¢ oraz jego poszczegdlne czescei,
wraz ze zwigzanymi z nim urzadzeniami budowlanymi nalezy, bioragc pod uwage
przewidywany okres uzytkowania, projektowac i budowaé¢ w sposob okreslony w przepisach,
w tym techniczno-budowlanych, oraz zgodnie z zasadami wiedzy techniczne;j.

W mysl art. 7 ww. ustawy przepisy techniczno-budowlane, w tym warunki technicznie, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie, oraz warunki techniczne uzytkowania
drog publicznych okresla minister wtasciwy do spraw transportu w porozumieniu z ministrem
wlasciwym do spraw budownictwa, planowania i zagospodarowania przestrzennego oraz
mieszkalnictwa. Projekt rozporzadzenia stanowi wigc wypelnienie delegacji ustawowej dla
ministra wlasciwego do spraw transportu do wydania regulacji okres$lajagcych warunki
techniczne budowy, przebudowy i uzytkowania drég, w celu zastgpienia uchylanych przepisow
techniczno-budowlanych.

Nowe przepisy techniczno-budowlane (PTB) dotyczace drog publicznych zawarto w jednym
projekcie rozporzadzenia w przeciwienstwie do sytuacji obecnej, tj. obowigzujacych trzech
rozporzadzen. Przyjeto, ze projektowane przepisy otrzymajg charakter ogolnych wymagan
funkcjonalno-technicznych, tym samym nie bedg zawiera¢ szczeg6tow technologicznych
1 materiatowych, jak miato to miejsce dotychczas. Wymagania zawarte w projektowanym
rozporzadzeniu gwarantuja co najmniej spelnienie podstawowych wymagan dotyczacych
obiektow budowlanych, a wigc stanowia zwigzly zbior najwazniejszych warunkow i celow,
ktérych osiggniecie jest bezwzglednie niezbedne, aby obiekt budowlany mogl zosta¢ oddany
do uzytkowania i petni¢ swoje funkcje.

Wymagania zawarte w projekcie rozporzadzenia zostang uszczegdtowione (dookreslone
1 wyjasnione) we wzorcach i standardach (WiS) rekomendowanych przez ministra wtasciwego
do spraw transportu, w Polskich Normach oraz bedg uzupetnianie wiedzg 1 do§wiadczeniem
0sOb pelnigcych samodzielne funkcje w budownictwie. Taki zbior wiedzy i doswiadczenia
stanowi¢ bedzie nowy system wymagan technicznych w drogownictwie (rys. 1).
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Rys. 1. Nowy system wymagan technicznych w drogownictwie

Minister wtasciwy do spraw transportu moze wydawaé, rozpowszechnia¢ lub rekomendowac
wzorce 1 standardy dotyczace przygotowania inwestycji w zakresie drog publicznych, budowy,
przebudowy, remontu, utrzymania lub ochrony tych drég — na podstawie art. 17 ust. 3 ustawy
z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2021 r. poz. 1376, z pdzn. zm.). WiS
sa przeznaczone do dobrowolnego stosowania. Oznacza to, Ze nie stanowig one obligatoryjnych
PTB w rozumieniu ustawy — Prawo budowlane oraz ze nie zwalniaja osob wykonujacych
samodzielne funkcje techniczne w budownictwie z odpowiedzialnosci zawodowej. Tym
samym zaprojektowanie drogi lub mostu zgodnie z wytycznymi okreslonymi w WiS nie
powoduje automatycznie spetnienia obowigzkéw wynikajacych z ustawy — Prawo budowlane.
Natomiast w WiS mozna b¢dzie znalez¢ rekomendowang metode spetnienia obligatoryjnych
wymagan funkcjonalno-technicznych okreslonych w PTB. Nie bedzie to jednak jedyne
mozliwe do zastosowania rozwigzanie. Jesli projektant uzna, ze inne rozwigzanie gwarantuje
spetnienie wymagan okreslonych w PTB, bedzie mogt je zastosowaé. Bowiem, zarowno
w pierwszym jak i w drugim przypadku, odpowiedzialno$¢ za przyjete rozwigzania ponosi
projektant. W WiS wskazane zostang takze metody, parametry, opisy procedur, technik
1 podejscia metodycznego oraz zaproponowane typowe (powtarzalne) rozwigzania projektowe,
instrukcje postgpowania itd. Tym samym WiS beda zawiera¢ rekomendowane, ale nie
wykluczajace innych, metody i1 parametry pozwalajgce na spelnienie wymagan zawartych
wnowych PTB. WiS stanowia wigc cze$§¢ szeroko rozumianej wiedzy technicznej
w drogownictwie, tzn. stanowig zbior zasad, wytycznych, wzoroéw i standardéw, opracowanych



przez najlepszych specjalistow z danej dziedziny, zalecanych do stosowania przy
projektowaniu, wykonywaniu i utrzymywaniu drég publicznych.

Projektowane rozporzadzenie wraz z serig WiS rekomendowanych przez ministra wtasciwego

do spraw transportu bedzie stanowito ,.kregosthup” nowego systemu wymagan technicznych

w drogownictwie.  Przeniesienie = szczegdélow  technicznych 1 technologicznych

z obowiazujacych rozporzadzen do WiS pociaga za sobg szereg konsekwencji, z ktorych

najwazniejsze to:

a) mozliwosc¢ szybszego reagowania na zmiany w podejs$ciu do projektowania oraz w zakresie
stosowanych technologii 1 wyrobow budowlanych (choéby ze wzgledu na brak
koniecznos$ci przeprowadzania procesu legislacyjnego przy nowelizacji WiS oraz braku
konieczno$ci ich notyfikacji Komisji Europejskie;j),

b) zmiana podej$cia w formutowaniu wymagan technicznych; dotychczasowy system zostaje
zastgpiony systemem, w ktérym gtowna rolg przy tworzeniu wymagan i dobrych praktyk
odgrywaja osoby pelnigce samodzielne funkcje w budownictwie, podmioty naukowo-
badawcze oraz podmioty branzowe, a w szczegodlnoSci zarzadcy drog publicznych
i wykonawcy tych drég, czyli osoby 1 podmioty bezposrednio wykorzystujace
przedmiotowe regulacje w codziennej pracy,

c) zwiekszenie odpowiedzialnosci projektanta za efekty swojej pracy, przy jednoczesnym
wsparciu go wiedzg techniczng w postaci opracowan specjalistycznych,

d) podniesienie jakosci projektowanych drog w Polsce w zwigzku z okre§leniem przez
ministra dobrych praktyk.

Dodatkowo nalezy podkresli¢, ze w projekcie rozporzadzenia okreslono warunki techniczne
uzytkowania droég publicznych, ktére dotychczas w waskim zakresie zawieralo jedynie
rozporzadzenie w sprawie przepisOw techniczno-budowlanych dotyczacych autostrad platnych.
Wraz z rozwojem sieci drogowej, jaki ma miejsce w ostatnich kilkunastu latach, prawidtowe
1 optymalne uzytkowanie drog, w sposdb zapewniajacy racjonalne wydatkowanie Srodkow
publicznych 1 gwarantujacy bezpieczenstwo uzytkowania, nabiera wigkszego znaczenia
kosztem kwestii zwigzanych z projektowaniem 1 wykonywaniem drog publicznych.

Nalezy takze nadmieni¢, ze w zwigzku z przygotowaniem projektu rozporzadzenia zostang
podjete dziatania, majace na celu uchylenie delegacji zawartej w art. 2 ust. 2 ustawy z dnia
27 pazdziernika 1994 r. o autostradach platnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym
(Dz. U. z 2020 r. poz. 2268, z pdzn. zm.), na podstawie ktérej wydane byto dotychczasowe
rozporzadzenie w sprawie przepisoOw techniczno-budowlanych dotyczacych autostrad platnych.

Ponadto w celu ujednolicenia nomenklatury stosowanej w obszarze drogownictwa w resorcie
infrastruktury opracowano projekt ustawy o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz
niektorych innych ustaw, w tym m. in. ustawy — Prawo o ruchu drogowym, ktora porzadkuje
nomenklature zard6wno na poziomie ustaw jak 1 przepisow techniczno-budowlanych.
Przewiduje sig, ze zarowno projekt ustawy jak i projekt przedmiotowego rozporzadzenia wejda
w zycie w tym samym dniu, tj. 21 wrzesnia 2022 r.

Do formutowania wymagan okreslonych w projekcie rozporzadzenia przyjeto trzy podstawowe
zasady:
1) wprowadzono podziat na parametry standardowe oraz inne dopuszczalne;



2) wprowadzono pojecie tzw. trudnych warunkoéw, ktére umozliwiajg zastosowanie innych
rozwigzan 1 parametréw, niz okreslone jako standardowe, rezygnujac z okreslania
przypadkéw przez wskazywanie rodzaju robdt budowlanych lub niejednoznacznej
wyjatkowosci;

3) zrezygnowano ze szczegOlowego opisywania wybranych parametrow projektowych na
rzecz wprowadzenia pojazdu miarodajnego, warunkujacego te parametry.

Projektowane rozporzadzenie podzielono na pi¢¢ dzialdéw. W dziale III wyrdzniono dziesigé
rozdziatéw, a rozdzial 2 w dziale III podzielono na osiem merytorycznie spdjnych oddziatéw.

W dziale I projektu rozporzadzenia zawarto przepisy ogoélne, w tym przepisy wskazujace
zakres stosowania rozporzadzenia. Podobnie jak obecnie, przepisy rozporzadzenia nie beda
miaty zastosowania do wykonywania rob6t budowlanych polegajacych na remoncie, czy
montazu, ani takze do sporzadzania projektow organizacji ruchu w rozumieniu przepisOw
o ruchu drogowym. Istotng zmiang jest natomiast rozszerzenie zakresu stosowania przepisow
rozporzadzenia do budowy Ilub przebudowy obiektéw inzynierskich w ramach drég
wewnetrznych. Dotychczasowe regulacje obejmowaly wylacznie obiekty zlokalizowane
w pasach drogowych drég publicznych. Niemiej jednak za takim podejsciem przemawia fakt,
ze obiekty niezlokalizowane w pasach drég publicznych prowadza ruchu drogowy, a swoja
skalg 1 rozwigzaniami technicznymi przewyzszaja czesto obiekty zlokalizowane w tych pasach.
Przyktadem takich obiektow moga by¢ samodzielne mosty dla pieszych i rowerow lub
wiadukty na terenach wielkopowierzchniowych obiektow handlowych. W takich przypadkach
nie ma uzasadnienia do niestosowania przepisOw projektu rozporzadzenia, okreslajacych
przede wszystkim kwestie bezpieczenstwa konstrukcji i uzytkowania.

Do obowiazujacego dopuszczenia mozliwosci niestosowania PTB w przypadku decyzji
konserwatora zabytkdéw, dopisano trzy dodatkowe przypadki zwigzane z projektowaniem:
drogowych odcinkow lotniskowych (cechujacych si¢ indywidualnym podejsciem, zaleznym od
przeznaczenia do celéw obronnych), drog w strefach zamieszkania i strefach ograniczonej
predkosci (ktadac nacisk na tworzenie przestrzeni publicznych przyjaznych niechronionym
uczestnikom ruchu drogowego) oraz drog tymczasowych wykonywanych na czas prowadzenia
robot budowlanych. Sg to przypadki, gdy niezastosowanie wybranych regulacji
z rozporzadzenia moze by¢ dopuszczone, przy spelnieniu podstawowych wymagan
dotyczacych m. in. bezpieczenstwa. Pozwoli to na uniknigcie koniecznosci uzyskiwania zgody
na odstepstwo od PTB na podstawie art. 9 ustawy — Prawo budowlane, a tym samym znacznie
skroci czas procesu inwestycyjnego.

Ogo6lne zasady odstgpienia od przepisow projektu rozporzadzenia, wynikajace
ze wspomnianego art. 9 ustawy — Prawo budowlane, nie beda miaty zastosowania do warunkow
okreslonych w dziale III rozdziale 10 dotyczacych bezpieczenstwa pozarowego
1 przygotowania do prowadzenia dziatan ratowniczych. Zgodnie bowiem z art. 6a ustawy z dnia
24 sierpnia 1991 r. o ochronie przeciwpozarowej (Dz. U. z 2021 r. poz. 869) wymagania
ochrony przeciwpozarowej dotyczace obiektow budowlanych lub terendéw moga byc
w przypadkach okre§lonych w przepisach dotyczacych ochrony przeciwpozarowej spetnione
w sposOb inny niz okreslony w tych przepisach. Stad odmienne zastosowanie warunkow
okreslonych w zalaczniku nr 3 do rozporzadzenia bgdzie moglto odby¢ sie w trybie i na



zasadach, o ktorych mowa w przepisach o ochronie przeciwpozarowej, stosownie do wskazan
ekspertyzy technicznej rzeczoznawcy do spraw zabezpieczen przeciwpozarowych.

Wskazano jednocze$nie, ze wiedza techniczna w obszarze drogownictwa, o ktérej mowa
wart. Sust. | ustawy — Prawo budowlane, zawarta jest przede wszystkim w WiS
rekomendowanych przez ministra wlasciwego do spraw transportu oraz w Polskich Normach.
Wskazanie to ma jednoznacznie powigza¢ wymagania okreslone w projekcie rozporzadzenia
z tymi opracowaniami. Katalog ten nie jest jednak zamknigty. Niemniej jednak w przypadku,
gdy rozporzadzenie nie okresla jakiego$ warunku lub okresla go w sposéb ogolny, zasadne jest
odestanie projektanta w pierwszej kolejnosci do wytycznych rekomendowanych przez ministra
wiasciwego do spraw transportu lub do zbioru Polskich Norm.

W dziale II projektu rozporzadzenia zawarto zbior podstawowych warunkow, ktore musza by¢
kazdorazowo spetnione przy projektowaniu drég publicznych. S3g one skorelowane
z podstawowymi wymaganiami, o ktorych mowa w art. 5 ust. 1 pkt 1 ustawy — Prawo
budowlane. Majac na uwadze potrzebe projektowania infrastruktury przyjaznej wszystkim
uzytkownikom, usankcjonowano w przepisach zasad¢ projektowania uniwersalnego oraz
zastrzezono, ze kazda droga powinna by¢ dostepna w calym okresie uzytkowania rowniez dla
0s6b ze szczegolnymi potrzebami. Ponadto duzy nacisk potozono na uwzglednianie w procesie
projektowani drég danych o ruchu drogowym, tak aby infrastruktura drogowa dostoswana byta
do faktycznych potrzeb uzytkownikéw. Jednoczesnie wobec wyzwan dotyczacych ochrony i
zrownowazonego wykorzystania zasobow $rodowiska, w projekcie rozporzadzenia wskazano
na potrzebe stosowania lokalnych wyrobow budowlanych oraz materiatow pochodzacych z
recyklingu.

W dziale III projektowanego rozporzadzenia okreslono warunki techniczne, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie.

W rozdziale 1 projektowanego rozporzadzenia, w odrdznieniu od obowigzujacych PTB,
wprowadzono jednoznaczng kwalifikacje drog do drog zamiejskich lub ulic, co znajduje swoje
odzwierciedlenie zarowno przy okreslaniu warunkow technicznych w projektowanym
rozporzadzeniu, jak 1 w formutowaniu WiS. Bez zmian pozostata dotychczasowa klasyfikacja
drog na siedem klas powigzanych z kategoriami drog, o ktérych mowa w ustawie o drogach
publicznych. Z kolei obowigzujgce parametry ,,predkos¢ projektowa” 1 ,,predko$¢ miarodajna”
zostaly zastgpione jednym parametrem — ,,predkoscia do projektowania”. Predko$¢ do
projektowania taczy w sobie cechy obu dotychczas stosowanych predkosci, jednak jest bardziej
skorelowana z predkosciag dopuszczalng na drodze, a tym samym pozwala na lepsze
dostosowanie parametréw drogi do rzeczywistych predkosci rozwijanych przez pojazdy.
Predkos$¢ dopuszczalna, w rozumieniu przepisow o ruchu drogowym, réwniez wystepuje
w projekcie rozporzadzenia, i1 jest stosowana w szczego6lnosci w przypadkach, gdy ma ona
bezposrednie przetozenie na bezpieczenstwo projektowanych czesci drég. Ponadto pojazd
miarodajny, zdefiniowany w projekcie rozporzadzenia, bedzie warunkowal poszczegdlne
parametry drogi, np. wartosci promieni tukow w planie, czy warunki projektowania
skrzyzowan 1 elementow we¢zlow. Pojazdy miarodajne okreslono w zalgczniku nr 1 do
projektu rozporzadzenia. Natomiast, zgodnie z projektowang regulacja, to zarzadca drogi
okresli pojazdy miarodajne, ktorym zapewnia si¢ mozliwo$¢ przejazdu po danej drodze.



W rozdziale 2 projektowanego rozporzadzenia okreslono warunki techniczne, jakim powinny
odpowiada¢ poszczegolne czgsci drogi. Zalicza si¢ do nich w szczegdlnos$ci: jezdnie, pobocza,
cze¢$ci drogi przeznaczone do ruchu pieszych, rowerdw, hulajnég elektrycznych oraz urzadzen
transportu osobistego, cze$ci drogi przeznaczone do transportu zbiorowego, stanowiska
postojowe i miejsca obstugi podroznych, zjazdy, wyjazdy, wjazdy, skrzyzowania, wezty itp.

W odréznieniu do dotychczasowych wymagan w projekcie rozporzadzenia zaproponowano
jednoznaczny sposob okreslania przekrojow drdg, co przyczyni si¢ do poprawy czytelnosci
przepisOw oraz do ograniczenia swobody w stosowaniu przekrojow niekorzystnych z punktu
widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ograniczono znacznie wymagania zwigzane
z technicznymi aspektami projektowania odcinkéw jezdni, przenoszac t¢ materie do WiS.
Uproszczono rowniez zasady projektowania poboczy (pozostawiajac pasy awaryjne i opaski,
arezygnujac z pojecia pobocza utwardzonego), w tym zasady projektowania poboczy ulic,
ktére w dotychczasowych przepisach byly niejasne. Jako istotne narzedzie ksztattowania
bezpieczenstwa na drogach publicznych uznano projektowanie tzw. stref bez przeszkdd, ktora
powinna pozwoli¢ na zlagodzenie negatywnych konsekwencji niekontrolowanego zjechania
pojazdu z jezdni. Zasada ksztaltowania bezpiecznego otoczenia drog w Polsce bedzie od teraz
jednym z najistotniejszych zatozen nowych wymagan technicznych w drogownictwie.

Szczegodtowe wytyczne projektowania drog zamiejskich, uzupelniajace 1 wyjasniajace przepisy

zawarte w projekcie rozporzadzenia, okreslone beda w nastepujacych WiS:

—  WR-D-11-1 Wytyczne ksztaltowania sieci drog. Czes¢ 1: Wymagania podstawowe,

—  WR-D-22-1 Wytyczne projektowania odcinkow drog zamiejskich. Czes¢ 1: Wymagania
podstawowe,

—  WR-D-22-2 Wytyczne projektowania odcinkdéw drog zamiejskich. Czes¢ 2: Ksztattowanie
geometryczne,

—  WR-D-22-3 Wytyczne projektowania odcinkow drég zamiejskich. Czgs¢ 3: Wyposazenie
techniczne,

— WR-D-22-4 Wytyczne projektowania odcinkow drog zamiejskich. Cze$¢ 4: Katalog
typowych przekrojow poprzecznych,

—  WR-D-23 Wytyczne poszerzania jezdni drog zamiejskich i ulic o dodatkowe pasy ruchu.

Wytyczne WR-D-23 zostaly juz rekomendowane przez Ministra Infrastruktury i sg dostepne na

stronie internetowej pod adresem https:// www.gov.pl/web/infrastruktura/wr-d. Pozostale

wytyczne zostang rekomendowane do stosowania przez ministra przed dniem wej$cia w zycie

niniejszego rozporzadzenia. Dodatkowo w resorcie infrastruktury trwaja przygotowania do

opracowania wytycznych projektowania ulic, ktérych rekomendacja przez ministra planowana

jestw 2023 r.

Projekt rozporzadzenia zawiera istotne zmiany w zakresie czgsci drog przeznaczonych do ruchu
pieszych 1 rowerdw. W projekcie rozporzadzenia uwzgledniono przede wszystkim wymagania
dla infrastruktury przeznaczonej do ruchu hulajnég elektrycznych 1 urzadzen transportu
osobistego. Zasady ruchu tych pojazdow okreslono w nowelizacji ustawy — Prawo o ruchu
drogowym, obowigzujacej od 20 maja 2021 r. Pojecia zawarte w obowiazujacych PTB, m. in.
»sciezka pieszo-rowerowa” oraz ,Sciezka rowerowa”, w projekcie rozporzadzenia zostaty
zastapione odpowiednio pojeciami ,,droga dla pieszych i rowerow” oraz ,,droga dla rowerdéw”,
z kolei ,rowerzysta” stal si¢ ,kierujacym rowerem”. Sa to dziatania zmierzajace do
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ujednolicenia nazewnictwa stosowanego w przepisach o ruchu drogowym i PTB. Nieuniknione
bedzie jednak znowelizowanie zarowno ustawy — Prawo o ruchu drogowym jak i ustawy
o drogach publicznych, choéby w kontek$cie nazewnictwa ,,drogi dla pieszych i roweréw”
(inaczej ,,drogi dla rowerdow i pieszych”) lub ,,przejazdu dla rowerzystow” (,,przejazdu dla
rowerow”). Okreslony w projekcie rozporzadzenia system projektowania czesSci drog dla
pieszych lub rowerdw nastawiony jest na maksymalizacje bezpieczenstwa pieszych oraz
kierujacych rowerami, hulajnogami elektrycznymi lub urzadzeniami transportu osobistego,
przy jednoczesnym polozeniu nacisku na kwestie spojnosci i komfortu uzytkowania
projektowanych tras. Przyktadowo w przepisach projektu rozporzadzenia nie okresla si¢
szeroko$ci chodnika, jako catego obiektu, lecz jedynie szeroko$¢ pasa ruchu dla pieszych na
drodze dla pieszych, w ktorym nie beda mogly znajdowac si¢ zadne przeszkody. Z kolei drogi
dla roweréw bedzie projektowac si¢ przyjmujac konkretne predkosci do projektowania, zalezne
od rodzaju trasy. Ponadto projekt rozporzadzenia wprowadza do porzadku prawnego m. in.
przejécia sugerowane, chodniki poprzeczne oraz pasy neutralne (pod wspolnym okresleniem
jako ,,urzadzenia alternatywne”), ulatwiajace przekraczanie jezdni w miejscach, gdzie nie
wyznaczono przejs¢ dla pieszych i w ktorych pozwalaja na to przepisy o ruchu drogowym.
Jednocze$nie podczas prac nad projektem rozporzadzenia rygorystycznej weryfikacji ulegly
wymagania dotyczace projektowania przejs¢ dla pieszych i1 przejazdow dla rowerdw,
skutkujace jednoznacznym okresleniem dopuszczalnos$ci stosowania konkretnych rozwigzan.
W projekcie rozporzadzenia uregulowano rowniez kwesti¢ stosowania systemu fakturowych
oznaczen nawierzchni, wspomagajacego osoby z niepetnosprawnosciami wzroku w poruszaniu
si¢ po drogach, ktore dotychczas nie byty objete PTB.

Szczegdtowe wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych oraz infrastruktury dla
rowerow, w tym dla hulajnég elektrycznych i urzadzen transportu osobistego, okreslone begda

w nastgpujacych WiS:

—  WR-D-41-1 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Cz¢s$¢ 1: Planowanie tras
dla pieszych,

—  WR-D-41-2 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czes$¢ 2: Projektowanie
drog dla pieszych,

—  WR-D-41-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czegs$¢ 3: Projektowanie
przej$¢ dla pieszych,

—  WR-D-41-4 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych. Czgs¢ 4: Projektowanie
o$wietlenia przej$¢ dla pieszych,

—  WR-D-42-1 Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw. Cz¢$¢ 1: Planowanie tras
dla rowerow,

—  WR-D-42-2Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw. Czes¢ 2: Projektowanie
drog dla rowerow, drég dla pieszych i rowerdw oraz pasow i1 kontrapaséw ruchu dla
TOWerow,

—  WR-D-42-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla rowerow. Czgs¢ 3: Projektowanie
przejazdow dla rowerdw oraz infrastruktury dla rowerdw na skrzyzowaniach i weztach.
Wytyczne WR-D-41-3 1 WR-D-41-4 zostaty juz rekomendowane przez Ministra Infrastruktury
1 s3 dostgpne na stronie internetowej pod adresem https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wr-d.
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Pozostale wytyczne zostang rekomendowane do stosowania przez ministra przed dniem wejscia
w zycie niniejszego rozporzadzenia.

Wymagania dotyczace czesci drog przeznaczonych do transportu publicznego w projekcie
rozporzadzenia okre§lono w minimalnym, niezb¢dnym zakresie. Warunki techniczne
projektowania torowisk tramwajowych bardzo czegsto zaleza od lokalnych uwarunkowan
danych sieci tramwajowych, stad okreslanie ich szczegétowo w rozporzadzeniu nie znajduje
uzasadnienia. Podobnie mnogo$¢ rozwigzan w zakresie pasow ruchu dla autobusow,
trolejbuséw lub ich kombinacji powoduje niemoznos¢ okreslenia jednolitych wymagan dla tego
rodzaju czesci drogi. Ograniczono jednak przypadki obligatoryjnosci projektowania zatok
autobusowych, zwigkszajac swobod¢ wyboru rozwigzania, szczegolnie w przypadku ulic.
Ponadto projekt rozporzadzenia wprowadza obowiazek kazdorazowego projektowania
perond6w na przystankach transportu zbiorowego, ktory nie wynikal z dotychczas
obowigzujacych przepisoOw. Jednoczes$nie w resorcie infrastruktury trwajg przygotowania do
opracowania wytycznych projektowania, realizacji i utrzymania infrastruktury transportu
zbiorowego, ktorych rekomendacja przez ministra planowana jest w 2023 r.

Odmiennie niz dotychczas, w proponowanych regulacjach nie przewidziano mozliwosci
projektowania tzw. paséw postojowych, ktdre najczesciej wyznaczato si¢ w organizacji ruchu
bez wykonywania robot budowlanych. W pasach drogowych drog publicznych bedzie mozna
zatem projektowaé wylacznie zatoki postojowe, parkingi, a na drogach klasy A i S réwniez
miejsca obstugi podroznych. Wymagania dotyczace stanowisk postojowych beda uzaleznione
od rodzajow pojazdow, dla ktérych beda przeznaczone.

Zmianie ulegaja réwniez wymagania dotyczace zjazdéw: zlikwidowano podziat na zjazdy
publiczne i indywidualne. Dotychczasowy podzial generowal wiele problemow dla zarzadcow
drog, bowiem zalezny byt od faktu prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej, a nie od
rzeczywistego ruchu, jaki odbywal si¢ po zjezdzie. Dwa przykladowe rodzaje dzialalno$ci
gospodarczej: wielkopowierzchniowe centrum handlowe i sklep osiedlowy taczone byty
z drogg za pomocg tego samego rodzaju zjazdu, mimo ze ruch drogowym byt drastycznie
odmienny. Poza tym, po zakonczeniu prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej niejasny byt
status takiego zjazdu, gdyz nie ulegatl on zmianie automatycznie. Przy wydawaniu decyzji,
zgodnie z art. 29 ustawy o drogach publicznych, zarzadca drogi okresla parametry zjazdu biorac
pod uwagg przede wszystkim strukturg rodzajowa, ilosciowa i kierunkowa ruchu, ktory bedzie
odbywat si¢ po zjezdzie. Natomiast w projekcie rozporzadzenia wigkszy nacisk polozono na
kwestie bezpieczenstwa lokalizacji zjazdu z drogi. Jednocze$nie w projekcie rozporzadzenia
okreslono zasady projektowania zjazdow przeznaczonych do obstugi drogi lub prowadzenia
dziatan ratowniczych, ktorych status dotychczas byt nieuregulowany. W resorcie infrastruktury
trwaja takze przygotowania do opracowania wytycznych projektowania, realizacji i utrzymania
zjazdoéw, wyjazdow oraz wjazdéw na drogach zamiejskich i1 ulicach, ktorych rekomendacja
przez ministra jest planowana w 2023 r.

Dodatkowo w projekcie rozporzadzenia wymagania dotyczace projektowania skrzyzowan
1 weztéw zostalty znacznie ograniczone ze wzgledu na wielo$¢ indywidualnych rozwigzan,
zaleznych od szeregu czynnikow. Niemniej jednak istotne jest, Ze utrzymano podzial na
skrzyzowania zwykle, skanalizowane i ronda. Przy czym na drogach publicznych nie bedzie



mozna juz projektowa¢ rond wielopasowych. W zamian nalezy projektowaé tzw. ronda
turbinowe, ktore zostaja wprowadzone do systemu prawnego. W przypadku weziow rowniez
zdecydowano si¢ utrzymac podziat na trzy podstawowe typy: WA, WB 1 WC. Wprowadzono
jednak mozliwo$¢ projektowania tzw. weztéw zespolonych, ktorych stosowanie szczegolnie na
drogach klas A, S i GP w obszarach aglomeracji lub na terenach miast pozwala na zapewnienie
sprawnosci uktadu drogowego.

Szczegdlowe wytyczne projektowania skrzyzowan 1 weztow okreslone beda w nastepujacych

WiS:

— WR-D-31-1 Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Cz¢$¢ 1: Wymagania
podstawowe,

— WR-D-31-2 Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes¢ 2: Skrzyzowania
zwykle i skanalizowane,

—  WR-D-31-3 Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Czes$¢ 3: Ronda,

— WR-D-32-1 Wytyczne projektowania weztdéw drogowych. Czes¢ 1: Wymagania
podstawowe,

—  WR-D-32-2 Wytyczne projektowania we¢ztow drogowych. Czes$¢ 2: Elementy weziow,

— WR-D-32-3 Wytyczne projektowania weztow drogowych. Czgs¢ 3: Wyposazenie
techniczne.

Zostang one rekomendowane do stosowania przez ministra przed dniem wejscia w zycie

niniejszego rozporzadzenia.

W zwiazku z decyzja o zmianie systemu poboru oplat za przejazd drogami, w projekcie
rozporzadzenia okreslono jedynie rodzaje rozwigzan, jakie mogg by¢ stosowane w tym
zakresie, bez wskazywania szczegdbtowych parametréw. Regulacje w tym obszarze zastepuja
w szczegllnos$ci wymagania zawarte w obowigzujacym rozporzadzeniu w sprawie przepisow
techniczno-budowlanych dotyczacych autostrad ptatnych.

W rozdziale 3 projektowanego rozporzadzenia okre§lono minimalne warunki projektowania
budowli ziemnych, ktore w zdecydowanej wigkszos$ci opisane sg w Polskich Normach i nie ma
potrzeby przenoszenia tych regulacji do rozporzadzenia.

Z kolei w rozdziale 4 projektowanego rozporzadzenia okreSlono wymagania dla
poszczegbdlnych nawierzchni drog publicznych. Istotng zmiang w stosunku do obowigzujacych
regulacji stanowi ustanowienie jednolitego dopuszczalnego nacisku pojedynczej osi pojazdu
dla wszystkich drég publicznych, wynoszacego 115 kN (dotychczas byto to 80 kN, 100 kN lub
115 kN). Takie podejscie jest konsekwencja wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej z dnia 21 marca 2019 r. Do projektowania nawierzchni dopuszczono takze
przyjecie widm obcigzen osi pojazdow, ktore dotychczas nie bylo ujete w PTB. Jednoczesnie
obowigzujace wymagania, jakie powinna spetnia¢ nawierzchnia jezdni, w zakresie rOwnosci
podtuznej, réwnosci poprzecznej 1 wlasciwosci przeciwposlizgowych, zostaly przeniesione
z rozporzadzenia do WiS (WR-D-64 Wytyczne okreslania wybranych cech powierzchniowych
nawierzchni jezdni). Zarzadcy drég beda mogli korzysta¢ z parametrow okreslonych przez
ministra lub stosowa¢ swoje wymagania. Nie zmienia to faktu, Ze stan nawierzchni bedzie
musiat zapewnia¢ bezpieczenstwo uzytkowania, za ktére odpowiada zarzadca drogi.
Jednoczesnie opracowano Katalog typowych konstrukcji nawierzchni jezdni przeznaczonych



do ruchu bardzo lekkiego i1 innych czesci drog (WR-D-63), ktory pozwoli zarzadcom drog
stosowa¢ najbardziej efektywne rodzaje nawierzchni. Oba opracowania zostang
rekomendowane do stosowania przez ministra przed dniem wej$cia w zycie niniejszego
rozporzadzenia.

Nowymi regulacjami obj¢to rowniez skrajni¢ drogowa. W rozdziale 5 projektowanego
rozporzadzenia okreslono, ze skrajnia drogowa sktada si¢ z poszczegdlnych skrajni,
wyznaczanych indywidualnie dla czeéci drogi. Okreslono m. in. skrajni¢ dla strefy bez
przeszkod, ktora do tej pory nie wystgpowalta w PTB. Jednoczes$nie zaproponowano odejscie
od odrebnego sposobu wyznaczani skrajni w przypadku drogowych obiektow inzynierskich.
Po wejsciu w zycie rozporzadzenia obowigzywaé beda jednolite zasady wyznaczania skrajni
drogowej, zarowno dla odcinkéw drog jak i obiektéw inzynierskich. Catkowicie odmiennie
wyznaczana bedzie natomiast tramwajowa skrajnia budowli, ktéra dotychczas podlegata
wymaganiom zawartym w Polskich Normach. Nowe zasady wyznaczania tej skrajni
uwzgledniaja duze zrdéznicowanie pojazdéw szynowych poruszajacych si¢ po sieciach
tramwajowych na terenie catego kraju. Jednoczesnie w projekcie rozporzadzenia w sposob
jednoznaczny uniemozliwiono nachodzenie na siebie poszczegdlnych rodzajow skrajni, na co
pozwalaly dotychczasowe przepisy (np. w przypadku chodnika zlokalizowanego bezposrednio
przy jezdni). Szczegdlowe wymagania dotyczace skrajni okreslone beda w Wytycznych
wyznaczania skrajni drog zamiejskich i ulic (WR-D-21), ktore zostang rekomendowane do
stosowania przez ministra przed dniem wejscia w Zycie niniejszego rozporzadzenia.

W rozdziale 6 projektowanego rozporzadzenia ujeto wszystkie wymagania dotyczace
widocznosci, uznajac ja za jedno z najistotniejszych narzedzi zapewniajgcych bezpieczenstwo
ruchu drogowego. Szczegdlowo okreslono rodzaje widocznosci, jakie powinny by¢
zapewnione kierujagcym pojazdami lub pieszym. W odrdznieniu jednak do obowigzujacych
regulacji w projekcie rozporzadzenia nie wskazano konkretnych wartosci, np. odleglosci
widocznos$ci na zatrzymanie. Dzigki temu rozwigzaniu projektant drogi bedzie miat mozliwos¢
oceny, czy warunki widocznos$ci, ktore zostaly zawarte w projekcie sg wystarczajace do
zapewnienia niezbednego poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego, lub czy musza zostaé
zastosowane dodatkowe rozwigzania, np. w zakresie organizacji ruchu. Wiedza techniczna,
stanowigca wsparcie dla projektantéw zostata zawarta we wskazanych powyzej WiS, w ktorych
kazdorazowo, dla kazdej czgsci drogi, okreslono jak ocenia¢ i1 zapewnia¢ najlepsze warunki
widocznosci.

Z kolei w rozdziale 7 projektowanego rozporzadzenia okreslono jedynie ogdlne wymagania
dotyczace urzadzen drogi, do ktérych zalicza si¢ w szczegolnos$ci: urzadzenia do odwodnienia
1 oswietlenia drogi, bariery ochronne, ostony energochtonne, ogrodzenia, ostony
przeciwol$nieniowe 1 przeciwwietrzne oraz kanaly technologiczne. Nowym elementem
regulacji jest wprowadzenie pojecia pasow przejazdu kot. W tych pasach uniemozliwiono
sytuowanie zwienczen studni lub wpustéw kanalizacyjnych. Punkty te sg najbardziej narazone
na niszczenie, a tym samym przyczyniaja si¢ do obnizania poziomu bezpieczenstwa ruchu. Po
wejsciu w zycie projektowanego rozporzadzenia konstrukcje wsporcze wszystkich urzadzen
drogi, np. masztéw oswietleniowych, beda musialy spetnia¢ wymagania w zakresie biernego
bezpieczenstwa. Wymog ten w powigzaniu z projektowaniem tzw. drég wybaczajacych,
poprzez zapewnienie stref bez przeszkod, moze przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia negatywnych



nastepstw wypadkow drogowych, w szczegdlnosci na drogach zamiejskich. Zgodnie
z projektowanymi regulacjami pierwszenstwo ma mie¢ projektowanie drog ze strefami bez
przeszkdd, dopiero gdy zaprojektowanie takiej strefy nie bedzie mozliwe, projektant powinien
rozwaza¢ zaprojektowanie bariery ochronnej. Wymagania dla barier nie ulegaja wigkszym
zmianom wzgledem obowiazujacych, w projekcie rozporzadzenia dodano jednak warunki
zwigzane z poziomem powstrzymywania, odksztatceniem bariery i poziomem intensywnosci
zderzenia.

Wymagania okreslone w rozdziale 8 projektowanego rozporzadzenia dotyczace sytuowania
urzadzen obcych w pasach drog publicznych nie roznig si¢ istotnie od przepisow
obowigzujacych w tym zakresie.

Z kolei, w zwiazku z decyzja o ograniczeniu liczby rozporzadzen (z trzech do jednego),

wymagania dotyczace obiektow inzynierskich, zawarte dotychczas w rozporzadzeniu

w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie

1 ich usytuowanie, zawarto w rozdziale 9 projektowanego rozporzadzenia. Wymagania

te, stosownie do sugestii specjalistOw, znacznie ograniczono. Pozostawiono jedynie

wymagania absolutnie niezbedne, a szczegoty techniczne i1 technologiczne przeniesiono do

nastepujacych WiS:

— WR-M-11 Wytyczne projektowania elementdow powigzania drogowych obiektow
inzynierskich z terenem 1 droga,

—  WR-M-12 Wytyczne obliczania $wiatel drogowych mostow i przepustéw hydraulicznych,

—  WR-M-21-1 Katalog typowych konstrukcji drogowych obiektéw mostowych i przepustow.
Czes$¢ 1: Ksztattowanie konstrukeji,

—  WR-M-21-2 Katalog typowych konstrukcji drogowych obiektow mostowych i przepustow.
Cze$¢ 2: Podstawowe wiadomosci o drogowych obiektach mostowych,

—  WR-M-22 Podrgcznik projektowania drogowych obiektow mostowych wedlug Eurokodow
w praktyce,

—  WR-M-23 Wytyczne wykonywania badan drogowych obiektow mostowych pod probnym
obcigzeniem,

—  WR-M-31 Wytyczne projektowania zabezpieczenia antykorozyjnego stalowych elementow
drogowych obiektow inzynierskich,

— WR-M-32 Wytyczne projektowania zabezpieczenia antykorozyjnego betonowych
elementow drogowych obiektéw inzynierskich,

— WR-M-41 Wpytyczne projektowania zabezpieczen przeciwpozarowych drogowych
obiektow inzynierskich,

—  WR-M-42 Wytyczne projektowania wentylacji drogowych tuneli,

— WR-M-51 Wytyczne projektowania elementow 1 urzadzen ochrony srodowiska na
drogowych obiektach inzynierskich,

— WR-M-71 Katalog typowych elementow i urzadzeh wyposazenia drogowych obiektow
inzynierskich,

— WR-M-72 Wytyczne projektowania urzadzen obcych na oraz w drogowych obiektach
inzynierskich.

Wszystkie ww. wytyczne zostaly rekomendowane do stosowania przez Ministra Infrastruktury

1 sg dostepne na stronie internetowej https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wr-m.


https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wr-m

W czgsci rozporzadzenia dotyczacej obiektow inzynierskich zaproponowano natomiast kilka

istotnych zmian, wzgledem obowiazujacych regulacji:

a) wprowadzono czg¢sciowo nowg nomenklaturg¢ (np. zrezygnowano z pojecia kladki,
a dodano pojecia: przejscie gorne dla zwierzat, przejscie dolne dla zwierzat, przepust
hydrauliczny itd.),

b) wymagania odniesiono do przewidywanego okresu uzytkowania obiektu,

c) okreslono wymagania dotyczace badan odbiorczych pod probnym obcigzeniem.

Zmianie natomiast nie ulegly zasady projektowania konstrukcji obiektow na obcigzenia, w tym
obcigzenia pojazdami specjalnymi, ktére zawarto w  zalaczniku nr 2 do projektu
rozporzadzenia.

W rozdziale 10 projektowanego rozporzadzenia zawarto najistotniejsze wymagania dotyczace
bezpieczenstwa pozarowego i przygotowania do prowadzenia dziatan ratowniczych. Zostaty
one wypracowane wspolnie z Komenda Gtowna Panstwowej Strazy Pozarnej, lecz nie rdznig
si¢ istotnie od obowiazujacych regulacji. Jednak ze wzgledu na wigkszy stopien szczegdtowosci
zostaty ujete w zalaczniku nr 3 do projektu rozporzadzenia. Pozwoli to na zwigkszenie
czytelnosci calego aktu prawnego. Zalacznik podzielono na trzy czesci, ktore dotycza kolejno:
og6lnych warunkéw ppoz dotyczacych drog, szczegdlnych warunkéw ppoz dotyczacych
drogowych obiektéw inzynierskich oraz szczegdlnych warunkow ppoz dotyczacych wentylacji
drogowych tuneli.

Dotychczasowe PTB, za wyjatkiem rozporzadzenia w sprawie przepisOw techniczno-
budowlanych dotyczacych autostrad platnych, nie zwieraly warunkéw uzytkowania drog.
W dziale IV projektowanego rozporzadzenia okreslono wskazane warunki, jednak jedynie
w zakresie niezbednym do zapewnienia wlasciwego stanu technicznego infrastruktury
drogowej przy zatozeniu racjonalizacji wydatkowania srodkéw publicznych na jej utrzymanie.
Zaproponowano stopniowe wdrazanie proaktywnej strategii w procesie uzytkowania drog,
w odroznieniu do strategii reaktywnej. Proaktywna strategia pozwala z wyprzedzeniem
zaplanowac¢ roboty budowlane na sieci drogowej, a tym samym przyczynia si¢ do sprawnego
planowania wydatkow w tym zakresie. Zdajac sobie jednak sprawe z faktu, ze wprowadzenie
proaktywnej strategii jest procesem ztozonym i trudnym do osiaggniecia w krotkim czasie,
okreslono jedynie, ze zarzadcy drog powinni dazy¢ do jej wprowadzenia. W projekcie
rozporzadzenia okreslono réwniez minimalny zakres robot utrzymaniowych, do wykonywania
ktorych zobligowany jest zarzadca drogi. W ten sposob warunki uzytkowania drég okreslone
w rozporzadzeniu skorelowano z zasadami utrzymania drog, o ktorych mowa w art. 20 pkt 4
ustawy o drogach publicznych. Wprowadzono roéwniez jednolity system ocen stanu
technicznego drog, okreslajac cztery rodzaje inspekcji (biezaca, podstawowa, rozszerzong
1 szczegOtowq) oraz usankcjonowano wykonywanie ekspertyz. Dwie z inspekcji (podstawowa
1 rozszerzona) powigzano z kontrolg okresowa, o ktoérej mowa w art. 62 ust. 1 ustawy — Prawo
budowlane. Dodatkowo szczegétowe wymagania zwigzane z uzytkowaniem drog okreslone
beda w nastepujacych WiS:

— WR-D-83-1 Wytyczne utrzymania drég samorzadowych. Czes¢ 1: Wymagania

podstawowe,
—  WR-D-83-2 Wytyczne utrzymania drég samorzagdowych. Czgs¢ 2: Diagnostyka,



—  WR-D-83-3 Wytyczne utrzymania drog samorzadowych. Czes$¢ 3: Katalog typowych
rozwigzan materialowo-technologicznych stosowanych przy remontach.

Wytyczne te zostang rekomendowane do stosowania przez ministra wlasciwego do spraw

transportu przed dniem wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia. Natomiast w dniu 2 marca

2021 r. Minister Infrastruktury rekomendowal do stosowania Wytyczne oceny stanu

technicznego drogowych obiektow inzynierskich (WR-M-81), z ktorymi mozna zapoznac si¢

na stronie internetowej pod adresem https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wr-m.

W dziale V projektowanego rozporzadzenia okreslono przepis koncowy, zgodnie z ktorym
jako date¢ wejscia w zycie rozporzadzenia wskazano 21 wrze$nia 2022 r. tj. dzien nastgpujacy
po dniu, w ktéorym dotychczasowe PTB traca moc. W ten sposob zachowana bedzie cigglosc
obowigzywania PTB w systemie prawa,.

W zwiazku z faktem, ze dotychczasowe PTB zostaja uchylone z mocy ustawy, w przepisach
przejsciowych zawarto regulacje wskazujaca, ze do wybranych inwestycji drogowych,
zastosowanie beda mialy przepisy obowigzujace przed dniem wejscia w zycie projektowanego
rozporzadzenia.

Ponadto w przepisach przejSciowych zawarto réwniez regulacje dotyczaca obiektéw
inzynierskich w ramach drog wewnetrznych, dla ktorych nie b¢da mialy zastosowania przepisy
projektowanego rozporzadzenia. Wynika to z faktu, ze obowigzujace przepisy techniczno-
budowlane nie dotycza tego rodzaju obiektow.

Projekt rozporzadzenia w zakresie swojej regulacji wdraza dyrektywe 2004/54/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie minimalnych wymagan
bezpieczenstwa dla tuneli w transeuropejskiej sieci drogowej (Dz. U. L 167 z 30 kwietnia
2004 r., str. 39 oraz Dz. U. L 188 z 18.07.2009, str. 14). Zakres wdrozenia wskazano w tabeli
zgodnosci.

Projekt rozporzadzenia nie ma wptywu na przedsigbiorczo$¢, w tym na sektor mikro, matych
1 Srednich przedsigbiorstw.

Zgodnie z art. 5 1 6 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalnosci lobbingowej w procesie
stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248), projekt rozporzadzenia zostat udostepniony na
stronach urzedowego informatora teleinformatycznego — Biuletynu Informacji Publiczne;.

Zgodnie z § 52 ust. 1 uchwaty nr 190 Rady Ministréw z dnia 29 pazdziernika 2013 r. —
Regulamin pracy Rady Ministrow projekt rozporzadzenia zostat udostgpniony w Biuletynie
Informacji Publicznej na stronie podmiotowe] Rzadowego Centrum Legislacji w serwisie
»Rzadowy Proces Legislacyjny” z chwila przekazania do uzgodnien z cztonkami Rady
Ministrow.

Ze wzgledu na fakt, iz przedmiotowy projekt zawiera przepisy techniczne w rozumieniu
rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania
krajowego systemu notyfikacji norm i aktéw prawnych (Dz. U. poz. 2039, z pdzn. zm.), podlega
on notyfikacji Komisji Europejskie;.


https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wr-m

Projekt rozporzadzenia nie wymaga przedstawienia wlasciwym organom i instytucjom Unii
Europejskiej, w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania
powiadomienia, konsultacji albo uzgodnienia.

Projekt rozporzadzenia nie jest sprzeczny z prawem Unii Europejskie;.
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1. Jaki problem jest rozwiazywany?

Zgodnie z art. 66 ustawy z dnia 19 lipca 2019 r. o zapewnianiu dostgpnosci osobom ze szczegdlnymi potrzebami (Dz. U. z 2020 r. poz.

1062) z dniem 20 wrze$nia 2022 r. traca moc obowigzujace przepisy techniczno-budowlane w obszarze drogownictwa:

e rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 2016 r. poz. 124, z p6zn. zm.),

e rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie (Dz. U. poz. 735, z p6zn. zm.),

o rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002 r. w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dotyczacych autostrad
ptatnych (Dz. U. poz. 116, z p6zn. zm.).

Ponadto, zgodnie z art. 5 ust. 1 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. z 2020 r. poz. 1333, z p6zn. zm.), obiekt
budowlany jako cato$¢ oraz jego poszczegodlne czgséci, wraz ze zwigzanymi z nim urzadzeniami budowlanymi nalezy, biorac pod uwage
przewidywany okres uzytkowania, projektowac¢ i budowa¢ w sposdb okreslony w przepisach, w tym techniczno-budowlanych, oraz
zgodnie z zasadami wiedzy technicznej. Przepisy techniczno-budowlane, w tym warunki technicznie jakim powinny odpowiada¢ drogi
i ich usytuowanie, oraz warunki techniczne uzytkowania drog, okresla minister wtasciwy do spraw transportu w porozumieniu z ministrem
wlasciwym do spraw budownictwa, planowania i zagospodarowania przestrzennego oraz mieszkalnictwa.

Projekt rozporzadzenia stanowi wigc wypehienie delegacji ustawowej, zawartej w art. 7 ustawy — Prawo budowlane, dla ministra
wiladciwego do spraw transportu do wydania regulacji okreslajacych warunki techniczne budowy, przebudowy i uzytkowania drog, w celu
zastapienia uchylanych przepisow techniczno-budowlanych.

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

Nowe przepisy techniczno-budowlane (PTB) dotyczace drég zawarto w jednym rozporzadzeniu zamiast obowigzujacych trzech.
Projektowane regulacje maja charakter ogélnych wymagan funkcjonalno-technicznych, tym samym nie zawieraja szczegdétow
technologicznych 1 materialowych, jak miato to miejsce dotychczas. Wymagania zawarte w nowym rozporzadzeniu gwarantujg cO
najmniej spetnienie podstawowych wymagan dotyczacych obiektow budowlanych, a wige stanowia zwigzly zbior najwazniejszych
warunkow i celow, ktorych osiagnigcie jest bezwzglednie niezbedne, aby obiekt budowlany mogt zosta¢ oddany do uzytkowania i petni¢
swoje funkcje.

Wymagania zawarte W rozporzadzeniu zostang uszczegoétowione (dookreslone, wyjasnione) we wzorcach i standardach (WiS)
rekomendowanych przez ministra wlasciwego do spraw transportu. W WiS wskazane zostang takze metody, parametry, opisy procedur,
technik i podej$cia metodycznego, oraz zaproponowane typowe (powtarzalne) rozwiazania projektowe, instrukcje postepowania itd. Tym
samym WiS beda zawiera¢ rekomendowane, ale nie wykluczajace innych, metody i parametry pozwalajace na spelnienie wymagan
zawartych w nowych PTB.

Minister wtasciwy do spraw transportu (obecnie jest to Minister Infrastruktury) moze wydawacé, rozpowszechnia¢ lub rekomendowaé
wzorce i standardy (WiS) dotyczace przygotowania inwestycji w zakresie drog publicznych, budowy, przebudowy, remontu, utrzymania
lub ochrony tych drog — na podstawie art. 17 ust. 3 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2020 r. poz. 470,
z p6zn. zm.). WiS sa przeznaczone do dobrowolnego stosowania. Oznacza to, Ze nie stanowig one obligatoryjnych przepiséw techniczno-
budowlanych (PTB) w rozumieniu ustawy — Prawo budowlane oraz ze nie zwalniajg os6b wykonujacych samodzielne funkcje techniczne
w budownictwie z odpowiedzialnosci zawodowej. Tym samym zaprojektowanie drogi lub mostu zgodnie z wytycznymi okreslonymi w
WiS nie powoduje automatycznie spelnienia obowigzkéw wynikajacych z ustawy — Prawo budowlane. Natomiast w WiS mozna bedzie
znalez¢ rekomendowang metode spelnienia obligatoryjnych wymagan funkcjonalno-technicznych okreslonych w PTB. Nie bedzie to
jednak jedyne mozliwe do zastosowania rozwigzanie. Jesli projektant uzna, ze inne rozwigzanie gwarantuje spetnienie wymagan
okreslonych w PTB, bedzie mogt je zastosowac. Bowiem, zar6wno w pierwszym jak i w drugim przypadku, odpowiedzialnos$¢ za przyjete
rozwigzania ponosi projektant.

WiS stanowig wigc cze$¢ szeroko rozumianej wiedzy technicznej w drogownictwie, tzn. stanowig zbidr zasad, wytycznych, wzorow
i standardow, opracowanych przez najlepszych specjalistow z danej dziedziny, zalecanych do stosowania przy projektowaniu,
wykonywaniu i utrzymywaniu drog publicznych.

Rozporzadzenie Ministra, uzupehione serig wzorcow i standardéw rekomendowanych przez ministra wlasciwego do spraw transportu,
bedzie stanowito podstawe nowego systemu wymagan technicznych w drogownictwie. Pozwoli to na szybkie reagowanie na zmiany,
zarowno W podejsciu do projektowania, wynikajace m. in. z koniecznos$ci podnoszenia poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego, jak
i rozwoju nowych technologii w budownictwie.




Jednocze$nie nowy system wymagan technicznych przewiduje zmiang podejscia w ich formutowaniu: dotychczasowy system narzucania
wymagan przez ministra zostaje zastgpiony systemem, w ktorym gléwna role przy tworzeniu wymagan i dobrych praktyk odgrywaja
osoby pelnigce samodzielne funkcje w budownictwie, podmioty naukowo-badawcze oraz podmioty branzowe, a W szczegdlnosci zarzadcy
drog publicznych i wykonawcy tych drog. Oczekuje sig, ze dobre praktyki, na podstawie ktorych okre$lono regulacje w rozporzadzeniu,
przyczynia si¢ do podniesienia jakosci projektowanych drég w Polsce.

W projekcie rozporzadzenia okreslono warunki techniczne uzytkowania drog, ktore dotychczas, w waskim zakresie, zawieralo jedynie
dotychczasowe rozporzadzenie w sprawie przepisow techniczno-budowlanych dotyczacych autostrad ptatnych, bowiem wraz z rozwojem
sieci drogowej, jaki ma miejsce w ostatnich kilkunastu latach, wiekszy nacisk nalezy potozy¢ na kwestie prawidlowego i optymalnego
uzytkowania drég, w sposob zapewniajacych racjonalne wydatkowanie $rodkéw publicznych i gwarantujacych bezpieczenstwo
uzytkowania.

W zwigzku z opracowaniem nowego rozporzadzenia zostang podjete dziatania, majace na celu uchylenie delegacji zawartej w art. 2 ust.
2 ustawy z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach platnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym (Dz. U. z 2020 r. poz. 2268,
Zpbézn. zm.), na podstawie ktorej wydane byto dotychczasowe rozporzadzenie w sprawie przepisOw techniczno-budowlanych
dotyczacych autostrad ptatnych.

Ponadto w celu ujednolicenia nomenklatury stosowanej w obszarze drogownictwa w resorcie infrastruktury opracowano projekt ustawy
0 zmianie ustawy o drogach publicznych oraz niektorych innych ustaw, w tym m. in. ustawy — Prawo o ruchu drogowym, ktéra porzadkuje
nomenklatur¢ zar6wno na poziomie ustaw jak i przepisdw techniczno-budowlanych. Przewiduje si¢, ze zardbwno projekt ustawy jak
i projekt przedmiotowego rozporzadzenia wejda w zycie w tym samym dniu, tj. 21 wrzes$nia 2022 r.

W przedmiotowym zakresie przeprowadzona zostata analiza skutkujaca stwierdzeniem, ze osiggnig¢cie zamierzonego celu jest mozliwe
jedynie poprzez proces legislacyjny projektowanego rozporzadzenia.

3. Jak problem zostal rozwiazany w innych krajach, w szczegélnosci krajach czlonkowskich OECD/UE?

W wiekszo$ci panstw istniejg regulacje dotyczace warunkow projektowania i budowy drog. W zaleznosci od przyjetego systemu stanowig
one przepisy prawa lub regulacje wydawane przez zarzadcow tych drog albo podmioty branzowe. Podobne systemy, jak zaproponowane
W rozporzadzeniu, funkcjonujg m. in. w Niemczech, gdzie za opracowywanie wytycznych odpowiada Federalny Instytut Drogownictwa
(BASt). W ostatnim czasie duzy krok w zakresie wydawania podobnych regulacji uczynily Stowacja i Czechy, w ktorych przez
wlasciwego ministra wydawane sg zar6wno przepisy prawa jak i wytyczne techniczne. W Wielkiej Brytanii od wielu lat z kolei
funkcjonuje system wymagan technicznych pod szyldem The Design Manual for Roads and Bridges (DMRB).

4. Podmioty, na ktére oddzialuje projekt

Grupa Wielko$é | Zrodto Oddziatywanie
danych
zmniejszenie liczby wnioskéw o upowaznienie do udzielania
minister wlasciwy do spraw transportu 1 zgody na odstgpstwo od przepisdw rozporzadzenia;
zmniejszenie liczby zapytan interpretacyjnych
zarzadcy drég publicznych 2 808 skrdcenie czasu realizacji inwestycji drogowych
projektanci z uprawnieniami w specjalnosci brak zwigkszenie czytelnosci i jednoznacznosci przepisow przy
drogowej i mostowej danych tworzeniu projektow budowlanych
zmniejszenie liczby wnioskow o udzielenie zgody na
organy administracji architektoniczno- 397 odstepstwo, skrocenie €zasu rozpatrywania wnioskow
budowlanej 0 wydanie decyzji 0 pozwolenie na budowe lub decyzji
0 zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowych
organy nadzoru budowlanego 397 zmniejszenie hczk’>y spraw zwigzanych z _bada_nlem
niezgodno$ci rob6t budowlanych z przepisami prawa
uproszczenie zasad realizacji drog poprzez wprowadzenie
, brak . . L ,
wykonawcy robot budowlanych danveh jednolitych i jednoznacznych standardow, typowych
Y rozwigzan i najlepszych praktyk
producenci, upowaznieni przedstawiciele . . e, . .
S ) brak zwickszenie mozliwosci stosowania nowoczesnych wyrobow
producentéw, importerzy i sprzedawcy
, danych budowlanych
wyrobow budowlanych

5. Informacje na temat zakresu, czasu trwania i podsumowanie wynikow konsultacji

Projekt rozporzadzenia zostal opracowany na podstawie propozycji przepiséw sformutowanych w ramach przeprowadzonych na zlecenie
resortu infrastruktury analiz jakosci technicznej projektow drogowych wspotfinansowanych z funduszy Unii Europejskiej wraz z
rekomendacjami optymalizacji i szczegétowymi warunkami technicznymi projektowania, realizacji, eksploatacji i utrzymania drog
publicznych i drogowych obiektow inzynierskich (lata 2017-2020). Wykonawcami ww. analiz byly najwigksze o$rodki politechniczne
W kraju (m. in. Politechnika Krakowska, Gdanska, Warszawska, Wroctawska), Instytut Badawczy Drég i Mostow oraz podmioty
dzialajgce w branzy projektowej i wykonawczej, reprezentowane przez uznane Autorytety z do$wiadczeniem zaréwno teoretycznym jak
i praktycznym.

Opracowanie projektowanego rozporzadzenia poprzedzity konsultacje wzorcow i standardow, ktore trwaty od 29 wrzesnia do 31 grudnia
2020 r. Konsultacje przeprowadzane byty w formie bezptatnych i powszechnie dostgpnych webinaridw, w trakcie ktorych prezentowane
byly szczegolowe zapisy poszczegdlnych wytycznych. W konsultacjach udziat wzigto prawie 3 000 osob i podmiotow. Na podstawie
wytycznych i uwag zgloszonych do nich w trakcie konsultacji powstaly zapisy w projekcie rozporzadzenia.

Przedmiotowy projekt zostat przedtozony do konsultacji publicznych:

1) Instytutowi Badawczemu Drog i Mostow,
2) Instytutowi Transportu Samochodowego,




3) Polskiej Izbie Inzynieréw Budownictwa,

4) Zwigzkowi Ogolnopolskiemu Projektantow i Inzynierdw,
5) Stowarzyszeniu Polski Kongres Drogowy,

6) Ogolnopolskiej Izbie Gospodarczej Drogownictwa,

7) Polskiemu Zwigzkowi Pracodawcow Budownictwa,

8) Polskiemu Stowarzyszeniu Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych
9) Stowarzyszeniu Producentow Cementu,

10) Zwigzkowi Mostowcow Rzeczypospolitej Polskiej,

11) Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow Komunikacji RP,
12) Komisji Drogownictwa Miejskiego,

13) Krajowej Radzie Zarzadcow Drog Powiatowych,

14) Konwentowi Dyrektorow Zarzadéw Drog Wojewddzkich,
15) spolce pod firmg Gdansk Transport Company S. A.,

16) spotce pod firmg Autostrada Wielkopolska S. A.,

17) spotce pod firmag Autostrada Wielkopolska Il S. A.,

18) spolce pod firmg Stalexport Autostrada Matopolska S. A.

Konsultacje publiczne trwaty od 17 czerwca do 9 lipca 2021 r.
Projekt rozporzadzenia zostat przedtozony do zaopiniowania:

1) Prokuratorii Generalnej Rzeczypospolitej Polskiej,
2) Prezesowi Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow,

3) Generalnemu Dyrektorowi Drog Krajowych i Autostrad,
4) Komisji Wspolnej Rzadu i Samorzadu Terytorialnego.

Opinie mozna bylo sktada¢ do dnia 9 lipca 2021 r.

Projekt rozporzadzenia zostanie przedtozony do zaopiniowania przez Komisje Wsp6lng Rzadu i Samorzadu Terytorialnego.

6. Wplyw na sektor finansow publicznych

(ceny state z ...... r.)

Skutki w okresie 10 lat od wejécia w zycie zmian [min zt]

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Lqgcznie (0-10)

Dochody ogoélem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Wydatki ogolem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Saldo ogétem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Zrodta finansowania

Nie przewiduje sie wptywu na budzet panstwa i budzety jednostek samorzadu terytorialnego.

Dodatkowe informacje,
w tym wskazanie zrodet
danych i przyjetych do
obliczen zatozen

Ze wzgledu na techniczny charakter proponowanych regulacji oraz fakt, ze podobne regulacje obowiazuja
obecnie, przewiduje sie, ze wejscie w zycie przepisOw rozporzadzenia nie spowoduje zmian w kosztach
realizacji inwestycji drogowych. Odnosi si¢ to do budzetdéw poszczegdlnych jednostek samorzadu
terytorialnego, limitow okreslonych w ramach rzadowych Programéw (mi. Program Budowy Drog
Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.), Program budowy 100 obwodnic na lata 2020-
2030, Programu Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej na lata 2021-2024) oraz wydatkow ponoszonych
W ramach rezerwy subwencji ogoélnej i Rzgdowego Funduszu Rozwoju Drég.

W zwigzku ze znacznym ograniczeniem regulacji mozna jednak przypuszczac, ze wydatki zarzadcow drog
na inwestycje drogowe beda mogly ulec zmniejszeniu, chocby dzigki mozliwosci stosowania
alternatywnych rozwigzan technicznych.

Projektowane przepisy nie naktadajg na podmioty publiczne dodatkowych bezposrednich obligatoryjnych
obcigzen finansowych. Z projektu rozporzadzenia nie wynika koniecznosci dostosowania juz istniejacych
obiektow budowlanych do nowych wymagan, o ile nie przewiduje ich przebudowy lub rozbudowy. Projekt
rozporzadzenia nie rodzi skutkow finansowych, ktore narastaja w pewnym przedziale czasu, lecz zalezne
sa od ilosci inwestycji, jakie bgda realizowane.

Jednocze$nie trudno oszacowaé dilugos$¢ planowanych do budowy w najblizszych latach drég.
W odniesieniu do drog krajowych, ktérymi zarzadza Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad (ok.




5% calej sieci drogowej), inwestycje realizowane sa zgodnie z ww. Programami. Natomiast Ministerstwo
Infrastruktury nie posiada informacji o planach inwestycyjnych na sieci drog pozostatych zarzadcow.

Trudno jest takze oszacowad, jaki bedzie efekt wymierny wprowadzonych zmian, gdyz dotyczy¢ one beda
szczegoblnych rozwigzan projektowych, na ktore resort infrastruktury nie ma wptywu, poniewaz sa one
wynikiem decyzji projektanta dziatajagcego najczeSciej na zlecenie zarzadcy drogi.

7. Wplyw na konkurencyjnos¢ gospodarki i przedsi¢biorczosé, w tym funkcjonowanie przedsigbiorcéw oraz na rodzine,
obywateli i gospodarstwa domowe, a takze osoby niepelnosprawne i osoby starsze

Skutki
Czas w latach od wej$cia w zycie zmian 0 1 2 3 5 10 Lqcznie (0-10)
W ujeciu duze przedsi¢biorstwa
pieni¢znym sektor mikro-, matych i
(w mln zt, $rednich przedsigbiorstw
cenystatez ...... rodzina, obywatele oraz
r.) gospodarstwa domowe, a

takze osoby
niepetnosprawne i osoby
starsze

W ujeciu duze przedsigbiorstwa

niepienigznym sektor mikro-, matych i
$rednich przedsiebiorstw

rodzina, obywatele oraz
gospodarstwa domowe, a
takze osoby
niepelnosprawne i osoby
starsze

Niemierzalne

Dodatkowe info_rmacjev Projektowane regulacje bgda mialy pozytywny wptyw na konkurencyjno$¢ gospodarki i przedsigbiorczosé,
w tym \yskaza}me zrodet | co wynika przede wszystkim z faktu deregulacji znacznej czeéci obszaru procesu inwestycyjnego,
danych 1 przyje;t}/ch do zwigzanego w szczegdlnosci z kwestiami technologicznymi i wyrobami budowlanymi. Dotychczasowe
obliczen zatozefi sztywno okre$lone wymagania prawne dla jakosci robot wykonywanych przez firmy wykonawcze oraz
wyrobow oferowanych przez producentoéw i dystrybutoréw zostaja przeniesione do wzorcow i standardow,
stanowigcych dokumenty fakultatywne, ktére moga by¢ opracowywane przez te podmioty lub w ramach
wspotpracy pomiedzy nimi a ministrem. Decyzj¢ o stosowaniu rozwigzan lub wyrobéw rekomendowanych
przez ministra bedzie podejmowal zarzadca drogi, zwigkszajac tym samym konkurencje pomigdzy
dostawcami tych technologii lub wyrobow, a w konsekwencji wymuszajac podnoszenie ich jakosci.

Projektowana regulacja nie bedzie miata istotnego wptywu na sytuacje ekonomiczng i spoteczng rodziny.
Niemniej jednak zagwarantuje przyspieszenie realizacji inwestycji drogowych, tym samym dostosowania
infrastruktury drogowej do potrzeb réznych grup spotecznych. Istotnie poprawi warunki dostepnosci drog
publicznych osobom ze szczegdlnymi potrzebami. Do przepisow prawa wprowadzono zasadg
projektowania uniwersalnego oraz warunek konieczny zapewnienia dostgpnosci droég osobom ze
szczegblnymi potrzebami w calym okresie ich uzytkowania. Jednoczes$nie uregulowane zostaja kwestie
stosowania sytemu fakturowych oznaczen nawierzchni, wspomagajace osoby z niepetnosprawnosciami
wzorku w poruszaniu si¢ w przestrzeniach publicznych.

8. Zmiana obciazen regulacyjnych (w tym obowiazkéw informacyjnych) wynikajacych z projektu

[ nie dotyczy

Wprowadzane sg obcigzenia poza bezwzglgdnie wymaganymi | [ tak
przez UE (szczegdly w odwroconej tabeli zgodnosci). 1 nie

nie dotyczy

zmniejszenie liczby dokumentow O zwigkszenie liczby dokumentow
zmniejszenie liczby procedur O zwiekszenie liczby procedur
skrocenie czasu na zatatwienie sprawy O wydtuzenie czasu na zatatwienie sprawy

ograniczenie regulacji dotyczacych wyrobow budowlanych | [Jinne: ...
i technologii realizacji robdt budowlanych

Wprowadzane obcigzenia sg przystosowane do ich O tak
elektronizacji. 1 nie

nie dotyczy

Komentarz:

Projekt rozporzadzenia dazy w szczegdlnosci do uelastycznienia przepisow przy jednoczesnym minimalizowaniu obcigzen,
W szczegolnosci w kontekscie dokumentow wymaganych do uzyskania niezbgdnych decyzji pozwalajacych na realizacj¢ inwestycji.
Przede wszystkim przepisy rozporzadzenia pozwola na odstapienie od dlugotrwatej i wymagajacej wielu dokumentow procedury
uzyskiwania zgody na odstepstwo od przepisoOw techniczno-budowlanych w trybie art. 9 ustawy — Prawo budowlane. Szacuje sig,




ze dzigki wprowadzanym zmianom mozliwe bedzie skrocenie czasu uzyskania decyzji pozwalajacej na realizacj¢ inwestycji o $rednio
ok. 4 miesiace, niezbedne na uzyskanie zgody na odstepstwo.

9. Wplyw na rynek pracy

Projektowana regulacja nie bgdzie miata wplywu na rynek pracy.

10. Wplyw na pozostale obszary

érodowisko naturalne O demografia informatyzacja
sytuacja i rozwoj regionalny 0 mienie panstwowe O zdrowie
Oinne: ...

W ramach projektowanego rozporzadzenia kladzie si¢ duzy nacisk na projektowanie infrastruktury
drogowej uwzgledniajacej konieczno$¢ ochrony $rodowiska naturalnego, zmniejszanie zuzycia energii
oraz wykorzystania materialdw i wyrobow pochodzacych z recyklingu lub lokalnych zrodet, w celu
ograniczenia ich transportu.

Nowe rozporzadzenie powinno pozytywnie wpltynac na sytuacje i rozwoéj regionalny, zwickszajac katalog
Omowienie wplywu mozliwych rozwigzan projektowych, np. w zakresie projektowania ulic, stanowiacych miejsce aktywnosci
lokalnych spotecznosci, umozliwiajacych obstuge nieruchomosci na lub w ktorych prowadzona jest
dziatalno$¢ gospodarcza lub publiczna oraz kreowania nowych, atrakcyjnych gospodarczo przestrzeni
publicznych.

Przepisy projektowanego rozporzadzenia sg opracowywane w sposob umozliwiajacy ich powiazanie
w przysztosci z technologia Building Information Modeling (BIM).

11. Planowane wykonanie przepiséw aktu prawnego

Wykonanie przepisow projektowanego rozporzadzenia zalezne bedzie od realizacji zadah zwigzanych 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. Zalaczniki (istotne dokumenty zZrodlowe, badania, analizy itp.)

Brak




TABELA ZGODNOSCI

TYTUL PROJEKTU

publicznych

Projekt rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dotyczacych drég

TYTUL WDRAZANEGO AKTU

PRAWNEGO

z 18.07.20009, str. 14).

Dyrektywa 2004/54/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie minimalnych wymagan
bezpieczenstwa dla tuneli w transeuropejskiej sieci drogowej (Dz. U. L 167 z 30 kwietnia 2004 r., str. 39 oraz Dz. U. L 188

WYJASNIENIE TERMINU
WEJSCIA W ZYCIE PROJEKTU

charakter wtérny.

Projekt rozporzadzenia zastepuje dotychczas obowiazujace trzy rozporzadzenia, ktore wdrazaly przepisy Dyrektywy.
Tym samym termin wejscia w Zycie projektu rozporzadzenia nie koliduje z terminem wdrozenia Dyrektywy, gdyz ma

Uzasadnienie uwzglednienia

DR Jedn W projekcie przepisow
Jedn. red. Tres¢ przepisu UE wdrozenia ' Tres$¢ przepisu/éw projektu . .
T/N red. wykracza]qcych poza mini-
malne wymogi prawa UE
Zatacznik 1 Artykut 3 T §2 § 2 ust. 4. Dopuszcza si¢ spetnienie Nd.
wzw. z art. 3 ust. 1 | Srodki bezpieczenstwa ust. 4 | warunkow okreslonych w dziale 11
1. Panstwa Cztonkowskie zapewniaja, oraz rozdziale 10 przez zastosowanie
ze tunele na ich terytorium, objete zakresem § 104 | rozwigzan zamiennych w trybie i na
niniejszej dyrektywy, spetniaja minimalne zasadach, o ktorych mowa w przepisach
wymagania bezpieczefistwa ustanowione o0 ochronie przeciwpozarowej, stosownie
W zalaczniku I. do wskazan ekspertyzy techniczne;j
Zatacznik 111 2.12. Znaki drogowe T rzeczoznawcy do spraw zabezpieczen

w zw. z pkt 2.12
zalacznika |
wzw. z art. 3 ust. 1

Stosuje si¢ szczegolne znaki drogowe

W odniesieniu do wszystkich urzadzen bez-
pieczenstwa zapewnionych uzytkownikom
tunelu. Znaki i tablice do stosowania

w tunelach sg podane w zalaczniku II1.

przeciwpozarowych. W przypadku
tunelu w ramach transeuropejskiej sieci
drogowej o dlugosci wigkszej niz 500 m
rozwigzania zamienne powinny
zapewnia¢ poziom bezpieczenstwa
pozarowego nie nizszy niz okreslony w
zatgcznikach 11 I do dyrektywy
2004/54/WE Parlamentu Europejskiego i
Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w
sprawie minimalnych wymagan
bezpieczenstwa dla tuneli w
transeuropejskiej sieci drogowej (Dz. U.
L 167 z 30 kwietnia 2004 r., str. 39 oraz
Dz. U. L 188 z 18.07.2009, str. 14).

§ 104. Tunel w ramach transeuropejskiej
sieci drogowej o dtugosci wiekszej niz
500 m powinien spetia¢ warunki
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okreslone w zatacznikach I i I1I do
dyrektywy 2004/54/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia
2004 r. w sprawie minimalnych
wymagan bezpieczenstwa dla tuneli w
transeuropejskiej sieci drogowej (Dz. U.
L 167 z 30 kwietnia 2004 r., str. 39 oraz
Dz. U. L 188 z 18.07.2009, str. 14).
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