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zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi
publiczne i ich usytuowanie”.

KLIR majac na uwadze ztozonos$¢, a w szczegolnosci wzajemne przenikanie sie
zapiséw zawartych we wspomnianym rozporzadzeniu z innymi aktami prawa, proponuje
zapoznanie sie ze spostrzezeniami naszych Czionkow wyraznie wskazujacymi na
koniecznos¢ kompleksowego poprawienia warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie niz poprawianie tych zagadnien w sposéb
wyrywkowy.

Szkoda, ze znow mowimy tylko o liftingu, bo przepisy te powinny zosta¢ kompleksowo
przeanalizowane i pozmieniane tam, gdzie sg juz przezytkiem. Niestety w nowych zapisach w
paragrafie 4.2 z duzym zaniepokojeniem widze che¢ podwyziszenia klas dla drég poszczegdlnych
kategorii. Kompletnie tego nie rozumiem. W warunkach miejskich stwierdzenie, ze droga
powiatowa musi by¢ minimum klasy Z jest dla mnie kompletnie niezrozumiate chocby w
kontekscie szumnie wprowadzanego Narodowego Programu Bezpieczeristwa i duzych stéw o
poprawie brd, strefach Tempo 30 itd.

Wprowadzi¢ jakies logiczne uspokojenie ruchu na ulicy klasy Z jest trudno w kontekscie
zapisow "czerwonej ksigzki". Moim zdaniem w terenie zabudowanym przy predkosciach 50/60
km/h powinno sie minimalizowa¢ parametry geometryczne drogi, tak, aby drogi dostosowywac do
oczekiwanych predkosci, a nie na odwrét. W zwigzku z tym uwazam, ze drogi powiatowe powinny
mie¢ klase co najmniej L, wojewddzkie - Z, a krajowe G.

Z powyiszym wigze sie proponowany ksztatt paragrafu 15, gdzie usunieto rozrdznienie
szerokosci pasa ruchu na terenie zabudowanym i poza nim. Oznacza to, ie poza terenem
zabudowanym w zasadzie zwiekszono szerokos¢ pasa ruchu co moze jest zasadne. Nie wiem, niech
w tej sprawie wypowiedzg sie osoby majgce wieksze doswiadczenie z tego tupu drogami.
Natomiast podwyzszenie szerokosci pasow na drodze klasy D i L w terenie zabudowanym uwazam
za absolutnie bfedne. Zamiast ksztattowa¢ droge przyjazna uspokojeniu ruchu zaraz bedziemy
stawiac progi i inne tego typu elementy.

W tym kontekscie bardzo sie dziwig, ze nie zrobiono porzadku z paragrafem 16 nakazujgcym
bezkrytycznie poszerzac pas ruchu nawet na ulicach klasy D. Efekt jest taki, ze ulica, ktéra wije sie
zygzakami w praktyce ma zamiast 2,5 m szeroko$¢ pasa to ma 3,3 m (przyktad z Gdanska). W
efekcie droga zostaje zaprojektowana pod caly jeden przejazd na rok samochodu ciezarowego.
Natomiast nie dostrzega sig, ze przez ten jeden przejazd codziennie samochody osobowe jadg z
predkoscig 20km/h wiekszg niz jechatyby na waskiej jezdni. | to niby ma stuzy¢ bezpieczenstwa
ruchu drogowego?
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Zapisy o przekroju 2+1 s3 na pewno wazng sprawg. Warto pochwali¢ tez zmiang w
paragrafie 38 mowigcym o szerokosci pobocza. Diugo oczekiwanym zapisem jest zapis z
paragrafy 46 dotyczacy pasdéw rowerowych, tym bardziej, ze dotychczasowy byt szczytem
absurdu i zasciankowosci.

T.W.

Zmiany w rozporzgdzeniu w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac
drogi publiczne i ich usytuowanie uwzgledniajag mozliwos¢ realizacji drég o nowym przekroju
2+1 oraz dodatkowo upraszczajg i porzadkujg niektére parametry drég, nie zmieniajac ich w
sposéb istotny, a réwnoczesnie zapewniajgc wieksza swobode dostosowania tych parametréow
do zréinicowanych potrzeb ruchu drogowego. Mam tylko dwie uwagi do projektu tego
rozporzadzenia. Obie dotycza nowego § 8a:

1. W nowym § 8a, dopuszczajgcym mozliwos¢ obstugi terendw przylegtych do pasa
drogowego, powinno znaleZ¢ sie zastrzezenie, ze dotyczy to drdg, dla ktérych w §9 zalecane jest
ograniczenie mozliwosci lokalizacji zjazdéw, a nawet dopuszczenie takich rozwigzan tylko
wyjgtkowo. Ze wzgledu na bardzo tagodny zapis dotyczacy drég klasy Z i ocene praktycznych
mozliwosci ograniczenia zjazdéw z ulic tej klasy, proponuje okresli¢, ze mozliwosci takie dotyczg
drog klasy co najmniej G.

2. Bardzo czesto powtarzajgcym sie btedem jest wiara samorzadow w to, ze
dodatkowe jezdnie wzdtuz drog wyzszych klas zapewnia im obstuge terenu juz przez sam fakt
ich istnienia. W zwigzku z tym nie zapewniajg takich rozwigzan lub rezerw terenowych w
miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego, ktére umozliwiatyby prawidiowe
potgczenie tych dodatkowych jezdni z jezdniami gtéwnymi. Potgczen takich nie da sie rozwigzad
w granicach pasa drogowego, bez jego dos¢ znacznego poszerzenia w rejonie skrzyzowania.
Znacznie korzystniejsze dla wszystkich jest zagwarantowanie mozliwosci potaczenia takiej
dodatkowej jezdni poprzez uktad sieci drég lokalnych. Warunki techniczne, jakim powinny
odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie odgrywajg kluczowa role w planowaniu rezerw
pod rozwigzania komunikacyjne w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego.

3. Sugerujemy, aby przy tak istotnych zmianach w warunkach technicznych dla drog
publicznych, minister wtasciwy do spraw transportu ogftosit tekst jednolity tego rozporzadzenia,
uwzgledniajgcy wszystkie dotychczasowe zmiany.

§ 8a.1. Obstuga ruchu z terenéw przylegtych do pasa drogowego drogi publicznej klasy G
lub wyisze], moze by¢ realizowana poprzez:

1) inne drogi publiczne i drogi wewnetrzne, w tym dojscia i dojazdy do nieruchomosci
— zlokalizowane poza jej pasem drogowym;
2) dodatkowe jezdnie, odpowiadajgce wymaganiom technicznym drogi, o ktorej mowa

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

2. Rozwigzania wymienione w ust.1 powinny mie¢ zapewnione potgczenia z droga
publiczng klasy G lub wyiszej poprzez drogi poprzeczne niiszych klas, ktore moga miec
skrzyzowania z drogg klasy G lub wyiszej, zgodnie z warunkami okreslonymi w § 9.

Z U.

Ad. §14 Nadal brak ustalert dotyczacych minimalnej liczby paséw ruchu dla jezdni
przeznaczonych dla jednego kierunku. O ile dla drog klasy D i L stosowanie jednego pasa ruchu
na jezdni jednokierunkowej jest uzasadnione (mate predkosci, niewielkie natezenia), o tyle w
przypadku drég wyzszych klas (G i Z) moze stanowi zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu,
zwtlaszcza w sytuacji, kiedy czes¢ jezdni stanowi pas dla ruchu rowerowego o przeciwnym

kierunku jazdy. Ostatnio coraz czesciej spotkaC mozna takie rozwigzania na jezdniach ulic
jednokierunkowych, ktére wczesniej miaty dwa pasy ruchu (w tym samym kierunku). Uwazam,
ze jednokierunkowe jezdnie drog klas GP, G i Z powinny posiadac¢ co najmniej dwa pasy ruchu.




Uwaga ta nie dotyczy rozdziatu kierunkéw na dwu-pasowych drogach dwukierunkowych na
wlotach na skrzyzowanie. ,
Projektowane zmiany w w/w rozporzadzeniu, idgce w kierunku poprawy bezpieczenstwa

ruchu drogowego i komfortu jazdy oraz jakosci i trwatosci konstrukcji nawierzchni drogowych,
wyczerpujg tylko niewielkg cze$¢ uwag, jakie w $rodowisku drogowcéw i inzynieréw ruchu
pojawity sie na przestrzeni 15 lat jego stosowania. Poniewaz MIiR po latach dyskusji nad
nowelizacjg rozporzadzenia wybrato $ciezke legislacyjng polegajaca na wprowadzaniu zmian, a nie
na kompleksowym opracowaniu nowego dokumentu, proponuje, aby cztonkowie KLIR, majacy
jakiekolwiek uwagi do tresci obecnego rozporzadzenia przedstawili je w formie pisemnej i jedno z
najblizszych seminariéw KLIR mozna bytoby poswieci¢ ich omdwieniu i wypracowaniu stanowiska
naszego Srodowiska celem wprowadzenia kolejnych zmian w rozporzadzeniu.

A.H.

Jestem zdania, ze "...projekt rozporzqdzenia porzqgdkuje a takie doszczegotawia i upraszcza
obowigzujgce przepisy techniczno-budowlane w wybranych obszarach..." (jak napisano w
uzasadnieniu) to jest to nadal tylko poétsrodek. Zmiany te dotycza wybidrczo kilku kwestii
regulowanych przez ,warunki techniczne”, podczas gdy rozporzadzenie wymaga podejscia
kompleksowego. W Polsce, kiedy w 1999 roku ustanawiano warunki techniczne dla drog
publicznych, nie istniato jeszcze projektowanie komputerowe. Dzisiaj wiec metodzie takiego
projektowania nie odpowiada tryb zapiséw rozporzgdzenia z Dz.U. nr 43. Wymagania w stosunku
do konstrukcji nawierzchni powinny byé przedmiotem odrebnych przepiséw technicznych i nie
powinny by¢ taczone z przepisami projektowania geometrycznego. A dlaczego nie mozna siegnac
do istniejgcych opracowan (np. Politechnika Krakowska wykonata pod katem niezbednych zmian
ekspertyze zapisOw rozporzadzenia w sprawie ,warunkéw technicznych”) lub wykonac¢ nowe i
napisac te warunki od poczatku? Niestety zdarza sie, ze osoby wydajgce pozwolenia na budowe
lub decyzje zrid opierajac sie na zapisach ,warunkow technicznych” wymagajg stosowania ich
bezwarunkowo i dostownie, co czesto utrudnia projektowanie.

M. N.

17) drodze o przekroju 2+1 — rozumie sie przez to jednojezdniowg, dwupasowg droge
dwukierunkowa z zespotem lezacych na przemian dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania;”;
Nadal pozostajg nie usankcjonowane przekroje 2+1 z pasem Srodkowym wykorzystywanym do
obstugi terenu przylegtego . W taki sposéb przebudowuje sie - jako skrajnie niebezpieczne - ulice
o przekroju 1x2 z szerokimi utwardzonymi poboczami zwtaszcza w sytuacji, kiedy nie da sie
wyeliminowac licznych wigczen.

Nalezy bezwzglednie zréznicowaé¢ (funkcjonowato w starym normatywie projektowania)
wymagania w zakresie spadkéw podtuznych w zaleznosci od uksztattowania terenu ; nizinny ,
gorski itd. Ostry zapis sprawia, ze s3 ogromne problemy z przebudowg ulic. Okazuje sie, ze cigg
pieszo jezdny na spadku 10% jest o.k., ale przebudowana ulica z podziatem przestrzeni dla
kazdego uzytkownika z osobna jest "be".

To jest naprawde bardzo wazne .

u.C

Z powaZaniem

Prezes Stowa y\ zen,fa Klub Inzynierii Ruchu
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