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X Resort infrastruktury i rozwoju
przygotowat projekt nowelizacji rozporzadzenla Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43, poz. 430, z péZn. zm.).
Zasadnicze zmiany w projektowanej regulacji dotyczg stosowania na drogach
publicznych przekroju 2+1 z fizycznym rozdzieleniem przeciwnych kierunkéw ruchu
oraz obejmujg kwestie projektowania dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania.

Jak podkreslone zostato w uzasadnieniu do projektu noweli, zadaniem zmian jest
przyczynienie sie do rozwigzania najwazniejszej kwestii, to jest zapewnienie
bezpieczehstwa ruchu drogowego. Ze statystyk wypadkdéw drogowych w Polsce,
prowadzonych przez Komende Gtéwng Policji, wynika, ze jedna z gtéwnych przyczyn
ich wystepowania sg nieprawidtowe manewry wyprzedzania na odcinkach prostych i
zakretach. W szczegélnosci dotyczy to jednojezdniowych dwupasowych drég
dwukierunkowych, ktére stanowig zdecydowang wiekszos¢ drég publicznych w
Polsce. Najbardziej niebezpieczne pod tym wzgledem sg drogi z szerokimi
utwardzonymi poboczami, ktére zachecajg kierowcéw do wykonywania
ryzykownych manewréw wyprzedzania. Kolejng w dramatycznych statystykach
wypadkowych sg zderzenie sie pojazdéw w ruchu - stanowig blisko 50% wszystkich
wypadkéw drogowych w Polsce. W tej liczbie wypadkdédw ponad 10% stanowia
zderzenia czotowe. Ze wzgledu na rozwijanie duzych predkosci przy wyprzedzaniu
sg one szczegllnie niebezpieczne pod wzgledem skutkdéw. Te dane przemawiajg za
koniecznoscig zastapienia niebezpiecznych przekrojéw drég jednojezdniowych
bezpieczniejszym przekrojem 2+1. Cel taki wynika m.in. z zatozehh Narodowego
Programu Bezpieczehstwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020, przyjetego przez
Krajowa Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
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Proponowane w projekcie rozporzgdzenia rozwigzania idg w kierunku ograniczenia
stosowania przekroju drogi 1x2 z szerokimi utwardzonymi poboczami, ktory
zachecat do wykonywania niebezpiecznych manewrdéw wyprzedzania na tzw.
.trzeciego”. Zamiast projektowania utwardzonych poboczy o szerokosci co najmnie;j
2,0 m, jak to ma miejsce w obowigzujgcej wersji rozporzgdzenia, proponuje sie jej
ograniczenie do maksymalnie 1,5 m (zmiany w §38). O ile budowa drég
jednojezdniowych z utwardzonymi poboczami, lecz o mniejszej szerokosci, bedzie
nadal mozliwa, o tyle w rozporzadzeniu dodaje sie unormowania prawne, regulujgce
stosowanie przekroju 2+1 z trwatym rozdzieleniem kierunkéw ruchu, jako
alternatywy dla wczesniej stosowanego przekroju 1x2. Ideg przekroju 2+1 jest
stosowanie na jednojezdniowych, dwupasowych drogach dwukierunkowych zespotu
naprzemianlegtych dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania. Taka definicja ma
by¢ dodana w nowym pkt 17 w §3.

W uzasadnieniu projektu zmian zaznaczono, ze dotychczasowe regulacje zawarte w
Rozdziale 3, dotyczacym dodatkowych paséw ruchu, byty bardzo ogdlne i odnosity
sie do przepiséw w sprawie znakdéw i sygnatéw drogowych. Nowe brzmienie
Rozdziatu 3, w kolejnych szesciu paragrafach, kompleksowo reguluje kwestie
projektowania dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania oraz okresla ich
parametry, w tym réwniez dla przekroju 2+1.

*W §27 okreslono, ze - tak jak dotychczas - dodatkowe pasy ruchu mozna bedzie
stosowac na wzniesieniach w celu umozliwienia wyprzedzania pojazdéw, ktérych
predkosc¢ ruchu maleje w trakcie pokonywania wzniesienia, jak i poza wzniesieniem,
w celu zwiekszenia mozliwosci wyprzedzania pojazdéw. Ze wzgledéw
bezpieczehstwa oraz z zasad ruchu drogowego wynika koniecznos¢ projektowania
dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania zawsze z lewej strony zasadniczego pasa
ruchu. Projektowany ust. 3 uzaleznia szerokos¢ dodatkowego pasa ruchu do
wyprzedzania od szerokos$ci zasadniczego pasa ruchu, przy czym zmniejszenie jego
szerokosci do minimalnie 3,00 m uwarunkowuje sie wprowadzeniem zakazu
wyprzedzania dla pojazdéw ciezarowych, ktére z requty poruszaja sie wolniej od
pojazdéw osobowych. W dalszej czesci okresla sie m. in. dtugos¢ dodatkowego pasa
ruchu, ktéra wynika z najbardziej optymalnych warunkéw wyprzedzania i
koniecznos$ci zachowania ptynnosci ruchu na drodze.

*Zastosowanie dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania, w nowym brzmieniu §28,
determinuje sie ponadto koniecznoscig zapewnienia odpowiednich warunkéw
widocznosci. Oprécz okreslonej juz w rozporzadzeniu widocznosci na zatrzymanie
pojazdu przed przeszkoda dodaje sie nowy warunek, tzw. decyzyjng odlegtosc
widocznosci na zatrzymanie. Ma ona na celu zapewnienie kierujgcemu,
poruszajgcemu sie po zasadniczym pasie ruchu, przy zblizaniu sie do klina
poczatkowego, widocznosci tylnych swiatet jadgcego przed nim pojazdu, ktory
sygnalizuje zamiar zmiany pasa ruchu, w miejscu poczatku klina, a poruszajgcemu
sie po dodatkowym pasie ruchu, przy zblizaniu sie do klina kohcowego, widocznosci
krawedzi klina koncowego, ograniczajgcej dodatkowy pas ruchu. Odpowiednie
parametry decyzyjnej odlegtosci widocznosci okreslono w nowych ust. 4 i 5 w §168.
Sformutowanie dodatkowych warunkéw widocznosci pozwoli na poprawe warunkéw
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reakcji kierowcy podczas wykonywania manewru wyprzedzania oraz przyczyni sie
do zwiekszenia poziomu bezpieczehstwa ruchu drogowego.

*Nowe brzmienie §29 oraz nowe §29a, 29b i 29c odnoszg sie bezposrednio do
projektowania drég o przekroju 2+1. Jako podstawowe kryteria zastosowania
przekroju 2+1 na drodze wskazano: redukcje ryzyka wystapienia wypadkéw
drogowych, polegajgcych na czotowym zderzeniu pojazddéw przy wyprzedzaniu,
zwiekszenie przepustowosci drogi i predkosci podrézy oraz poprawe komfortu jazdy
poprzez zmniejszenie czasu oczekiwania na wyprzedzanie. Jednoczesnie budowa
nowej drogi o przekroju 2+1 mozliwa bedzie wytacznie wtedy, gdy ze wzgledu na
poziom bezpieczehstwa ruchu, warunki ruchowe, ekonomiczne, techniczne lub
srodowiskowe nieuzasadniona jest budowa drogi dwujezdniowej lub
jednojezdniowej, dwupasowej drogi dwukierunkowej. Wymienione przestanki maja
na celu zapewnienie racjonalnosci w projektowaniu drog o wskazanym przekroju. Z
kolei zamknieta grupa klas drdg, na ktérych mozna stosowac przekrdj 2+1, wynika
ze struktury rodzajowej i iloSciowej ruchu, jaki sie po nich odbywa, oraz z faktu, ze w
wiekszosci sg to drogi krajowe. Tam tez najczesciej wystepuje przekréj drogi z
szerokimi utwardzonymi poboczami. Z przyjetymi zatozeniami koreluje zmiana §13,
w ktérym okreslono maksymalng wartos¢ predkosci miarodajnej na drodze o
przekroju 2+1 réwna 110 km/h. Przyjety przedziat istniejgcego i projektowanego
SDR (definicje dodano w nowym pkt 16 w §3), przy ktérym mozna projektowac
przekrdj 2+1, ma na celu zapewnienie najkorzystniejszych warunkéw
przepustowosci ww. drég oraz ptynnosci ruchu. Przy wiekszych lub mniejszych
natezeniach ruchu nie ma uzasadnienia dla stosowaniu przekroju 2+1. Projekt
rozporzadzenia dopuszcza jedynie niezalezne lokalizowanie wzgledem siebie
dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania, co wynika m. in. z mniejszej zajetosci
terenu oraz z koniecznosci unikania sytuacji, kiedy przekréj 2+1 zblizatby sie pod
wzgledem parametrow do przekroju 2x2. Bardzo waznym czynnikiem ze wzgledu
na ptynnos¢ ruchu jest okreslenie w miare jednolitego dystansu pomiedzy
sgsiednimi dodatkowymi pasami przeznaczonymi do ruchu w tym samym kierunku.
Wymaganie dotyczace podwdjnej odlegtosci widocznosci na zatrzymanie przed
przeszkoda, w przypadku dwdch tgczacych sie klinbw kohcowych, wynika z
koniecznosci zapewnienia odpowiednich warunkéw widocznosci i zwiekszenia
mozliwosci reakcji kierowcédw jadacych po tym samym pasie w przeciwnych
kierunkach. Taka sytuacja powoduje tez koniecznos¢ rozdzielenia dwoch klindw
kohcowych powierzchnig jezdni, wytgczong z ruchu, na odcinku co najmniej 100 m.

*Jednak najistotniejszg zmiang, ktérag wprowadza sie projektem rozporzadzenia, jest
mozliwos¢ rozdzielania paséw przeznaczonych do ruchu w przeciwnych kierunkach
na drodze o przekroju 2+1 za pomocg dwustronnej bariery ochronnej lub
separatordéw, trwale umocowanych w konstrukcji nawierzchni jezdni. Dotychczas
stosowanie barier ochronnych mozliwe byto jedynie na pasie dzielgcym na drogach
dwujezdniowych. Zmiana polega na umozliwieniu stosowania dwustronnej bariery
ochronnej na pasie separujagcym, ktéry konstrukcyjnie nie dzieli jezdni na dwie
czesci, lecz stanowi jej nieroztgczny element, wytgczony z ruchu za pomoca znakéw
poziomych (definicja wprowadzona w nowym pkt 8a w §3). Takie rozwigzanie moze
by¢ stosowane wytgcznie w przypadku drég o przekroju 2+1. Nie bedzie miato
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zastosowania przy projektowaniu pojedynczych dodatkowych paséw ruchu do
wyprzedzania. Tam rozdzielenie przeciwnych kierunkéw ruchu odbywac sie bedzie
tak jak dotychczas, tj. za pomocg oznakowania poziomego. Szerokos¢ pasa
separujgcego zalezna bedzie m. in. od zastosowanego rodzaju rozdzielenia
(separator lub bariera). Jednak minimalna odlegtosc lica lub podstawy bariery od
krawedzi pasa ruchu lub krawedzi dodatkowego pasa ruchu do wyprzedzania nie
bedzie mogta wynosi¢ mniej niz 0,5 m. Nalezy podkresli¢, ze bariery ochronne, tak
jak ma to miejsce obecnie, bedg musiaty spetnia¢ wymagania normy
zharmonizowanej PN-EN 1317. R6znica pomiedzy minimalng odlegtoscia bariery od
krawedzi pasa a parametrem, jakim jest np. jej szeroko$¢ pracujgca, okreslona w
Normie, wynika z zasadniczego celu stosowania bariery. Ma ona przede wszystkim
fizycznie uniemozliwi¢ przejazd pojazdu na przeciwlegty pas ruchu. Stad ewentualny
kat uderzenia pojazdu w bariere bedzie zdecydowanie mniejszy, niz te, ktére
przyjeto w Normie. Ponadto dopuszcza sie stosowanie jedynie dwustronnych barier
ochronnych, tj. takich, ktére przystosowane sg do przyjmowania zderzen z obu
stron. Z kolei warunek zapewnienia odlegtosci co najmniej 5,5 m pomiedzy licami
lub podstawami dwustronnej bariery ochronnej i bariery skrajnej, w czesci
jednopasowej drogi o przekroju 2+1, wynika z koniecznosci zapewnienia mozliwosci
przejazdu pojazdéw w razie unieruchomienia jednego z nich. W tym celu okreslono
réwniez wymagania co do szerokosci i rodzaju nawierzchni pobocza. Specyfika
ruchu na drodze o przekroju 2+1 warunkuje réwniez lokalizowanie skrzyzowan
(weztéw) i stosowanie zjazddéw, a takze wptywa na ruch pieszych i rowerdw.
Odpowiednie wymagania w tym zakresie, uwzgledniajgc przede wszystkim
koniecznos$¢ zapewnienia maksymalnego poziomu bezpieczenstwa ruchu
drogowego, zawarto w projektowanym §29c.

)k

Druga grupa wprowadzanych zmian dotyczy kompleksowego unormowania i
uproszczenia kwestii projektowania konstrukcji nawierzchni jezdni drég publicznych.
Te przepisy wynikaja przede wszystkim z potrzeby zastosowania nowych wymagan,
a takze technologii w procesie projektowania nawierzchni drogowych. Jak
argumentowane jest to w uzasadnieniu projektu, podstawowym celem tych zmian
jest likwidacja zdezaktualizowanych zapisow, ktére stanowity, niemal na kazdym
etapie projektowania, bariere w zastosowaniu prawidtowych rozwigzan
projektowych. Ta sytuacja niekorzystnie przektadata sie na realizacje inwestycji
drogowych. Nowa regulacja zaktada uchylenie w catosci zatgcznikéw nr 4 i 5 oraz
modyfikacje zatgcznika nr 6. Uchylenie zatgcznika nr 4 spowodowato koniecznos¢
wprowadzenia zmian odnoszgcych sie do sposobu przeprowadzania badan
geotechnicznych i okreslenia warunkéw gruntowo-wodnych podtoza nawierzchni.
Uchylenie natomiast zatgcznika nr 5 spowodowato zmiany w projektowaniu
konstrukcji nawierzchni drog.

Projekt ponadto wprowadza zmiany uproszczajgce i zwiekszajgce czytelnosc
obowigzujgcych przepiséw techniczno-budowlanych w wybranych obszarach. Celem
tych zmian jest rozwigzanie wielu drobniejszych probleméw, ktére utrudniaja
sprawne projektowanie drég publicznych w Polsce. Dotyczy to takich kwesti jak:
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brak jednoznacznego uregulowania w zakresie hierarchii klas drég publicznych, brak
regulacji w zakresie zasad obstugi terendw przylegtych do pasa drogowego drogi
publicznej, skomplikowane warunki dotyczagce wymagan dla liczby i szerokosci
jezdni/paséw ruchu, nazbyt ograniczone mozliwosci stosowania paséw ruchu dla
rowerdw oraz niedookreslenie celu stosowania jezdni zbierajgco-rozprowadzajace;j.

Konsekwencjg planowanej nowelizacji tego rozporzadzenia jest projekt zmian
przewidziany w projektowanej noweli rozporzgdzenia Ministra Transportu i
Gospodarki Morskiej z 30 maja 2000 r. w sprawie warunkdéw technicznych, jakim
powinny odpowiadac drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 63,
poz. 735, z pdzn. zm.). Zakres tej zmiany ogranicza sie jedynie do uregulowania
kwestii sytuowania drogowych barier ochronnych na drodze o przekroju 2+1 w
przypadku przejscia przez drogowy obiekt inzynierski.

Projekty obu rozporzadzen (datowane na 2 czerwca br.) zostaty udostepnione w
Biuletynie Informacji Publicznej Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju oraz na stronie
internetowej Rzgdowego Centrum Legislacji. Wtasnie dobiegt kohca etap uzgodnien
miedzyresortowych.
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