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WSTEP

Trudno w dzisiejszych czasach wyobtagobieswiat bez drég, a wic bez
miejsc, po ktérych poruszapic pojazdy mechaniczne. Mniej lub bardziegta
ich si& oplata caly glob ziemski, twage swoisty krwiobieg wspoétczesnej cywi-
lizacji. Rowniez w Polsce drog, przede wszystkim publicznych, makbje. Od
kilkudzieskciu lat obserwujemy zjawisko wypierania kolei przeakci samo-
chodowy. Dzieje st tak nie tylko w Polsce, ale i na calgwiecie, gdy budowa
i utrzymanie drég jest mniej kosztowne i skomplileowe technicznie niinfra-
struktury kolejowej, a ponadto samochod zeadojechd w znacznie wjcej
miejsc n pochg. Zupetnie innym zagadnieniem jestééigpowszechna dogt-
nos¢ samochodu praktycznie we wszystkich krajdeliata. Jednak podstawo-
wym warunkiem sprawrigi komunikacji samochodowej jes¢ga i utrzymana
w nalezytym stanie sié€ drog. Najczsciej s to drogi publiczne, co oznacza g
one budowane zé&odkow publicznych, a dogt do nich jest nieograniczony.
Brak dobrego dojazdu do danej miejscéaimznacza wykluczenie cywilizacyj-
ne, niewielkie szanse na pozyskanie inwestycjieare ludnasci. Zdap sobie
Z tego spraw zarOwno wiladze centralne, jak i samplyg lokalne. Zabiegi
0 stworzenie dogodnych poken drogowych na state juwpisaly s¢ w progra-
my wyborcze wszystkich ugrupowgolitycznych.

Polska, z racji swojego patenia geograficznego, byla i jest krajem tranzy-
towym ze wschodu na zachdéd i z potudnia na péingoy. Nie zawsze potrafi-
lismy to wykorzyst4, ale faktem jestziod najdawniejszych czasow wiodbdy
trasy kupcéw, podunikdéw oraz wojska. Niektorzy gezacy dostrzegali i czer-
pali ptymce z tego tytutu rine korzyci dla pastwa lub dla siebie, inni nie
chcieli lub nie potrafili faktu tego wykorzystaW sumie jednak rozwoj drog
postpowat bardzo powoli. Praktycznie rozpeksiec dopiero w XIX wieku
i trwa do chwili obecnej. Najwaiejsze jednakze wszyscy dostrzeglie jest to
bardzo wany aspekt naszejzeamdci narodowe].

Po odzyskaniu niepodlegid w roku 1918 sié drogowa nie przedstawiata
sie zbyt imponujco na tle wgkszaci naszych dwczesnychysadéw, szczegol-
nie tych granicgcych z nami od zachodu i potudnia. Drég utwardzbnigto
bardzo niewiele, a podstawewrakci stanowity konie. Jednak od patizu wia-
dze zacgly zdaw& sobie spraw, ze oprocz kolei i lotnictwa, to wdaie samo-
chody stanow przyszig¢ transportu. Dlatego te po scaleniu sieci drogowej
istniejgcej na ziemiach bytych trzech zaboréw, rozgtezplanowanie stworze-
nia pohczeh drogowych pomidzy Warszaw i wszystkimi miastami wojewodz-
kimi oraz najwaniejszymi grodkami przemystowymi. Istotne znaczenie malo
przyjecie i wprowadzenie wycie niezlgdnych regulacji prawnych. Pierwszy akt
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prawny dotyczcy drogownictwa Sejm uchwalit juw dniu 10 grudnia 1920 r.
Byta to ustawa o budowie i utrzymaniu drég publicAm w Rzeczypospolitej
Polskiej. Dopiero po ponad czterdziestu latachpakketnie w dniu 29 marca
1962 r. parlament polski przyjnows ustave o drogach publicznych, a od 17pa
dziernika 1985 r. weszfa wycie ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach pu-
blicznych, ktéra obowizuje do chwili obecnej. Rzecz jasna weddyczasie
wszystkie trzy wymienione ustawy byly wielokrotnewelizowane, a ponadto
wydanych zostato caly szereg aktow wykonawczychktérych uregulowano
rozne kwestie szczego6towe zygane z drogownictwem, w tym dotyce finan-
sowania budowy i utrzymania drég publicznych.

Celem prezentowanej pracy jest w miaataiciowe ugcie zagadnienia drog
publicznych wswietle obowazujacych aktow prawnych, literatury przedmiotu
oraz judykatury. Zasygnalizowano w niej tak problem drég publicznych
jako elementu bezpieczstwa publicznego. Drogi publiczne stahe diowiem
w obecne] rzeczywistoi swego rodzaju krwiobiegiem kadego pastwa,

a szczegolnie takiego, w ktdrym inne rodzamdkow transportu niegs- z ré-
nych powodoéw — w dostatecznym stopniu rozeti Zagadnienie to wymaga
jednak dogtbnego zbadania i opisania, na co ramy niniejszb|ikacji nie po-
zwalap. Zostata ona bowiem porflgna jako kompendium wiedzy na temat drog
publicznych dla oso6b, ktére cheapozna sie z t3 problematyk. Poza jej rama-
mi pozostaly kwestie techniczne budowy i eksplgatwg, gdy jest to dzie-
dzinascisle inzynierska, ktéra pozostaje poza wigdzainteresowaniami autora
niniejszej publikacji. Dla lepszego zrozumieniays@anej w pracy problematy-
ki, w jednym z rozdziatdbw — w dym skrocie — przedstawiono histerirogo-
wnictwa w Polsce i w Europie. Z kolei na jejadamwych stronach zamieszczony
zostat stownik waniejszych okrélen uzywanych w ksizce, co bez wtpienia
utatwi zrozumienie niektorych przepisO6w dotycych poruszanej w pracy te-
matyki.



Rozdziatl 1.
ZARYS HISTORII DR()G

1.1. Czasy starozytne

Dzieje drégscisle zwigzane g z rozwojem gatunku ludzkiego, a w szcze-
golncéci z rodaca sie potrzela (czy tez konieczndcia) przemieszczania ¢si
Rzecz jasna, pogtkowo cztowiek pokonywat niewielkie odledid, p&niej —
wraz z wykorzystaniem przendych srodkdw transportu — jego podi stawaty
si¢ coraz dalsze. Najprostsza definicja drogi Wyja nam,ze jest to pas ziemi
taczacy jeden punkt w terenie z drugim punktem, wydziglav celach komuni-
kacyjnych i utrzymywany w takim stanie, aby transpodbywat s¢ w miar
sprawnié. Pierwsze drogi wytyczali ludzie pierwotni, ktérztasli przemiesz-
cz& sig po utartych szlakach przez gsy lesne i kki, aby moc bez wkszych
przeszkdd traéi do celu. Miaty one postamniej lub bardziej zaznaczonych (czy
raczej wydeptanychiciezek, a ich dilugéé z regulty ograniczona byta rovo-
sciami piechura.

Aby zwigkszy¢ nie tylko zasig swoich wedrowek, ale take i szybké¢ po-
konywania odlegitci, czlowiek zacgt wykorzystywa& mazliwosci zwierzt
takich jak muly, wielbddy, osty, a przede wszystkim konie. Istai€jowody, &
udomowienie konia nagtito ok. 1l tysiaclecia przed nagzery. Fakt ten spowo-
dowat zamiag sciezek na trakty (szlaki), a gaiej na drogi. Powstanie konkret-
nych szlakéw uwarunkowane byto przez uksztattowagienu (gory, przetze,
podtaze), konieczn&t przepraw przez rzeki (brody), movos¢ zaopatrywania
sig W zywnos¢ | wode oraz wybor najkrétszej odledgio pomidzy siedzibami
ludzkimi. Oczywicie zaczla pojawia sie tez infrastruktura drogowa, tzn.
karczmy, kudnie, stajnie. Prawdziwa rewolucja w transporcietgms jednak
dopiero w chwili wynalezienia kota. Pagkowo byt to drewniany watek (rza-
dziej kamienny), ktéry podktadany podeikie przedmioty, utatwiat ich prze-
mieszczanie. W miaruptywu lat i déwiadczenia, element toczny zostat udo-
skonalony i tak powstato koto.Aywane wowczas wozy — najgziej dwu lub
czterokotowe — wymagaty ulepszonych traktow, kthyly na wielu odcinkach
umacniane drewnianymi balamadz ptaskimi gtazami albo wysypanymi drob-
nymi kamieniami.Slady takich drég z lat 1800-1600 p.n.e. zachowaty s
w Szwajcarii i Holandii, a tate w Polsce w Biskupinie, gdzie odkryto d¢og
pochodzcg z ok. V w. p.n.e., wykonare dyli (tj. obrobionych bali drewna, cza-

1 H. Zgotkowa (red.)Praktyczny stownik wspotczesnej polszczyzrdy,Pozna 1996, s. 289.
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sami przegitych na pot). Take w Chinach, jeszcze na diugo przed urodzeniem
Chrystusa, wytyczano i ¢zciowo umacniano drogi, ktére stanowity uzupetnie-
nie rozwinktej sieci drog wodnych. Z kronik éwczesnej armiingolskiej, kto-
rej wojska zajty Pekin, drogi chiskie mialy ok. 14 metrow szerodm, co
umazliwiato mijanie s¢ dziesgciu wozéw. W latach 221-210 p.n.e. rozpgoz
budowe Wielkiego Muru Chhskiego, majcego stanowi element obrony przed
najazdami plemion mongolskich. Jego ditgavynosita 2450 kilometrow, sze-
rokos¢ u podstawy 8 metrow i u goéry 5 metrow§ zaysoka¢ od 6 do 16 me-
trow. Oprécz celow militarnych, stanowit on rowhibezpieczny i wygodny
szlak komunikacyjny, gdypo koronie muru wiodta droga, po ktérej mogty swo-
bodnie poruszasic dwa pojazds:.

W Egipcie pierwsze drogi powstaly jako uzupelngestosunkowo ¢gtej
sieci drég wodnych, ktérych asbyt Nil i taczyly Swicta Rzek z wazniejszymi
osiedlami oraz miejscami budowy piramid, grobowdoswiatyn. Przykladem
moze by droga wiodca znad Nilu do piramidy Cheopsa powstata ok. 2600
p.n.e. Czsto byly to drogi ziemne wzmochione drewnianymidpoail lub wyto-
zone plaskimi kamieniami. Pierwszy wyktadany kaméeni szlak w staroyt-
nym Babilonie zostat zbudowany ok. 710 r. p.n.eokwesie panowania kréla
Sanheriba i nosit nazwSwigtej Drogi. Réwnie w Babilonie powstat pierwszy
naswiecie most drewniany i kamienny. Miato to miejszle 600 r. p.n.e. za pa-
nowania kréla Nabuchodonozora. Kamienny masiy brzegi Eufratu i miat
ok. 300 metrow diugei. Z kolei w Indiach archeolodzy odkryli pochade
Z IV=IIl w. n.e. resztki drog o szeros@ do 21 metréw, wykonanych z piyt ka-
miennych lub palonej cegly, spajanych gipseqdzbsmoh. W Persji sié drog
rozwingta sk w czasie panowania kréla Dariusza (lata 521-48%p. To wtedy
powstata Droga Krélewskadzaca Suz z Sardes o diugoi ok. 2500 km oraz
z Suzy do Ekbatany i Persepolis.

Bez watpienia najwgksze zastugi w dziedzinie budowy drég w stgtoo-
sci mieli Rzymianie. Czynili to przede wszystkim wagi na konieczni@ szyb-
kiego przemieszczania wojsk, ale zakze wzgddow gospodarczych. Przykia-
dowo za czasOw cesarza Krajana (lata 98117 neg.Xsbrych drég kamien-
nych istniegcych na terenie catego imperium liczyta ok. 80 kmetrow, przy
czymsrednia ich szerolkd wahata s od 2,4 do 5,15 m, a ha zatach 4,7 m.
Ponadto istniata tesiet drugorzdnych szlakéw drogowych utwardzonygvi-
rem o jcznej dtugéci ok. 300 tys. kilometrow. Jedrz najstarszych byta stynna
Via Appia, ktéra wiodta z Rzymu do Cappui, ikca ok. 198 km i mafa szero-
kos¢ 8 m. Zostata zbudowana przez cenzora Appiuszadiiama ok. 312 p.n.e.
W pdézniejszych latach przediono g do Brundisium, potzonego ok. 550 km od
Rzymu. Droga Via Appia byta swego rodzaju wzorem biidowanych w p6
niejszym okresie drég na terenie catego CesarstyanBkiego. Jej nawierzchnia
skladata si bowiem z czterech zasadniczych warstw:

2 J. Mller,Od sciezek do przestworzyVarszawa 1961, s. 44—46.
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1) najnizsze] o grubfci ok. 30 cm, zawierage] kamié tamany uktadany
sztorcowo i kamig ukladany ptasko, wranych ze sabzapravg wa-
pienry lub gling,

2) drugiej warstwy o grubimi ok. 25 cm, skladagej sk z thucznia uktada-
nego na wodoszczelnej zaprawie lub na glinie,

3) trzeciej warstwie o gruBoi ok. 25 cm, ztaonej zezwiru wielkosci
orzecha na zaprawie,

4) ostatniej warstwie o grulsoi ok. 20 cm, zawieragej zwir i piasek albo
bruk lub ptyty kamienne.

A zatem droga taka miata ok. jednego metra gicib&V roku 123 p.n.e.

w Cesarstwie Rzymskim prayp prawa o planowaniu i budowie drdg, uzupet-
nione w roku 183 n.e., tzw. aktem Commondusa, wyktd okr&lono szeroké&t
drogi, sposéb jej odwodnienia, a takwprowadzono zasaznaczania odlegto-
sci za pomog kamieni milowych ustawianych wzdtulrog (wg schematu: tygi
podwadjnych krokéw réwna sijedna mila (od tacmille — tyshc), co stanowi
1481,5 m). Odlegkxi te mierzono od centralnego punktu imperium, Ktsta-
nowit Forum Romanum i ustawiony na nim za czasoracg Augusta millarium
aureum. Od tego wdaie miejsca (punktu) rozchodzityesgtdwne drogi rzym-
skie wiodice we wszystkie kierunkwiata: Rzym — Afryka, Rzym — Azja, Rzym
— Bizancjum, Rzym — Hiszpania, Rzym — Galia — Geniaa Britannia. Techni-
ka budowy tych drég w Cesarstwie Rzymskim statdbaalzo wysokim pozio-
mie, ale trzeba fepamttac, ze dwczeéni wiadcy nie liczyli s¢ z kosztami i prag
ludzky. Po upadku imperium drogi slyty jeszcze przez kolejne wieki, a wiele
Z nich stato si pradrogami wspéilczesnych nam drog i autostrad wiie Potu-
dniowej i Zachodniej oraz Matej Azji. Wspomnianaa\ppia do chwili obecnej
stanowi jeden z najwaiejszych szlakéw komunikacyjnych we Wioszegtw-
cy Rzym z Neapolem.

Z relacji hiszpaskich wojskowych i duchownych memy dowiedzié sie,
ze w trakcie dokonywanych podbojowrnstwa Inkéw (XV i XVI wiek) zetkrli
sie oni z dobrze rozwigtg siech drég licacg ok. 10 000 km, usytuowama
zachodnim wybrzau Ameryki Potudniowej, wzdtu pasma Andéw. Gtownym
jej szlakiem byta Wielka Droga Krélewskagckgca stolie paistwa Cuzco
(obecnie legcego w Peru) z pokmnym na péinocy kraju Quito (dzisiejsza stoli-
ca Ekwadoru) i lzgcym na potudniu Talca (obecnie Talcahuano, pmle na
potudnie od Santiago w Chile). Jaertna diugé¢ wynosita ok. 5000 km. Zbu-
dowano § prostymi odcinkami, o szeroka ok. 8 m i nawierzchni z ptyt ka-
miennych, a nad przeszkodami przerzucone byly smvame mosty. W niekto6-
rych miejscach potmna byta na wysokei dochodzcej do 5000 m n.p.m.,
a wzniesienia i spadki miaty schody, gdypkowie w tym czasie nie znali jeszcze
kota i wozu.

8 S. Lewicki,Drogi handlowe w Polsce w wiekagtednich,,Sprawozdania Akademii Umigjo-
sci. Wydziat Historyczno-Filozoficzny” 1906, nr 7, 32.
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1.2. Okres sredniowiecza

W okresiesredniowiecza najwaniejsze kierunki przemieszczanig i Eu-
ropie ulegty zmianie w stosunku do tych wytyczonyelzzasach istnienia Impe-
rium Rzymskiego. Zjawisko to spowodowatp wiele powstatych w tym okresie
drog kamiennych stracito swoje znaczenie, a coyruitizie — staty si one po
prostu zlgdne. Oczywdcie powstaly inne szlaki komunikacyjne, ale z rgduz
nawierzchni utwardzonej, gdywozy konne gywane w sredniowieczu byty
znacznie 4ejsze od machin wojennych Rzymian i mogly z powodz®a poru-
sz& sig po drogach gruntowych. Drogi wybudowane w czagagimskich miaty
jeszcze jeden istotny walor dla miejscowej ludmoa mianowicie takize uzyte
do budowy bloki kamienne stanowisyvietny materiat budowlany do wznosze-
nia nowych budynkéw. Co najumiejsze — byt to budulec darmowy, gdgrogi
te nie byly przez kogokolwiek nadzorowane. Ala wic powiedzi€, ze wraz
z upadkiem Cesarstwa Rzymskiego upadissuka budowania i utrzymywania
drog.

Historia odnotowata wredniowieczu pewne préby poprawienia fatalnego
stanu 6wczesnych traktéw (np. przez Karola Wielsjeg niektérych miastach
europejskich, czy tew Szwecji), ale wobec ogromnych kosztow z tymazat
nych dizenia te na niewiele gsizdaty. Nawet najwaniejsze szlaki komunikacyj-
ne w tym okresie nie posiadaly utwardzonej nawiengcnie istniaty te przy
nich zadne urzdzenia odwadniage, chocia na niektérych odbywat siinten-
sywny ruch pieszy i konny. Nikt tych drég nie buddvi naprawiat, gdy po-
wstawaly one samoistnie przez wydeptanie przezekhi pieszych albo wyje
dzenie kotami wozéw. Nie istniaty tezadne normy, np. regulge ich szero-
kos¢, gdyz faktycznie zaleata ona od uksztattowania powierzchni terenu, inten
sywnaici ruchu czy wecz fantazji uytkownikow. Stan drég uzateiony byt te
w dwzej mierze od panagych warunkow atmosferycznych, tzn. deszéniggu,
upatow, co powodowatoze niektore odcinki byly nieprzejezdne przezzglu
cze$¢ roku. Niebagatelrole w tej dziedzinie odgrywato istnigge w tym czasie
duze rozdrobnienie w poszczegéinychpavach Europy, este konflikty zbroj-
ne, stab& gospodarcza i organizacyjna wielu z nich.

Pewien przetom w tej dziedzinie ngst w koncu Xl wieku, kiedy papig
Klemens Ill powotat dozycia swiecki zakon braci mostowych i powierzyt im
budowe drég, mostow oraz pieemnad bezpieczestwem podrénych i pielgrzy-
mow. Jego patronem zostavicty Bénézet, ktoremu gtos Boga miat poteaiy-
budowanie mostu w Avignon (zmart on w 1184 r. w kuiel9 lat). To oni od
pocatku Xl wieku zaczli budowa drogi i mosty we Wioszech i Francji, a ich
symbolem byly wizerunki miotka naszyte na mnisibitya Trudno jest dzisiaj
pod& jakas konkretry liczbe wybudowanych przez nich mostéw i drog, ale
w potowie XV wieku papige Pius Il rozwizat zakon, motywujc swop decyzg
zbyt duza skionndcia braci do gromadzenia bogactw i lekceemia nataonych
obowigzkdéw. W okresigredniowiecza podt@ nie naleaty ani do przyjemnych,
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ani tez do bezpiecznych. Niebezpiedstwo kryto s¢ nie tylko w fatalnej na-
wierzchni czy braku przepraw mostowych, alezéallg¢ duzej liczbie wszelkiej
masci rozbojnikow oraz niestrogiych od rozbojow wojskowych, ktérzy ¢sto

napadali na podedijacycH.

W zasadzie w tym czasie o stan i bezpiéasizgo na niektorych najwaiej-
szych szlakach komunikacyjnych dbali jedynie cisspd maznowtadcow, ktéd-
rzy posiadali na t@rodki finansowe. To oni budowali lub remontowalekii6re
drogi, groble i mosty, a tak zapewniali w miar bezpieczny przejazd przez
nalezace do nich terytorium. Niegtpliwie uklad i stansredniowiecznej sieci
traktow drogowych w powaym stopniu wptywat na rozwoj gospodarczy dane-
go regionu czy nawet kraju (pstwa, ksgstwa). W pewnym zakresie gierdg,

a zwlaszcza miejsca ich kemywania s lub dogodnych przepraw przez rzeki,
spetniata istoty role miastotworcz. Oczywicie nie stanowito to reguty, gdy
w wielu przypadkach impulsem do powstania osadyjskigy byly take inne
czynniki, niekoniecznie zwkane z poteeniem przy wanej drodze lub przepra-
wie, np. warunki gospodarcze, przyrodnicze, obropaaujce stosunki prawno-
-obyczajowe.

W naszym kraju zasadnicza sieniast uksztattowata siw XIV wieku,

a tym samym istnigce pomédzy nimi szlaki komunikacyjne stanowity podsta-
wowy uktad komunikacyjny, ktéry zostat odbudowanscentralizowany w cza-
sach panowania Wihadystawa tokietka. Na traktacth tybowbzywata zasada
powszechnej dogbnaici, zarowno dla obywateli Polski, jak i cudzoziemco
przy czym nie byly to drogi w dzisiejszym tego skoenaczeniu, ale raczej wy-
jezdzone przez wozy oraz konnych pasy ziemi eng) szerokéci i z reguty
w nienajlepszej nawierzchni. W okresredniowiecza podstawamsiet drogowy

na obszarze Polski stanowity ngstjace szlaki:

1) drogi battyckie wiodce z Gdaska: do Gniezna (przez Skarszewy, Ra-
cigz, Tuchok, Nakto, Znin), naZmudz (przez Elbdg i Krélewiec), do
Lubeki (przez Stupsk, Stawno, Kotobrzeg, Starg&ztzecin), do Toru-
nia (przez Elkjg, Malbork, Grudzidz, Chetmno),

2) drogi pomorskie wiogte z Torunia: do Wroctawia (przez Inowroctaw,
Strzelno, Powidz, Pyzdry,erkdw, Pleszew, Kamin, Milicz, Trzebnig),
do Lwowa (przez Brz¢ Kujawski, Przedecz, d¢czyc, Inowldd:,
Opoczno, Radom, Opatéw, Sandomierz, Jarostaw, B&e@rodek), na
Litwe (przez Dobrzy, Rypin, Serock, Wyszkoéw, Brok, Nieskurzyn,
Grodek, Brask, Bielsk), do Krakowa (przez BrgeKujawski, Przedecz,
Leczyce, Zgierz, Piotrkow, Rozpez Miechow, Stomniki),

3) drogi matopolskie z Krakowa: do Niemiec (przez QlkuBzdzin, By-
tom, Opole, Brzeg, Ofagy Wroctaw), do Kijowa (przez Wiice, San-
domierz, Zawichost, Wiodzimierz, tuck), do Kaffvrgez Jarostaw,
Przemyl, Lwow, Trembowé, Kamieniec), na Wory (przez Wieliczk,
Bochnk, Czchéw, Nowy $cz, Stary §cz, Rytro),

4 J. Mller,Od sciezek do przestworzyVarszawa 1961, s. 44—47.
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4) drogi wielkopolskie z Poznania: do Niemiec (przakBZlgszyn, Kro-
sno, Gubin), do Malborka (przez Gniezno, Trzemeskfagilno, Strzel-
no), do Szczecina (przez Szamotulty, Wronki, Stafgaito Wroctawia
(przez Kacian, Radomicko, WschaywGlogow),

5) drogi z Wieliczki, tzw. solne: na ¥gry (przez Dobczyce, Myenice, Ja-
btonke, Orawe,), do Czech (przez SkawinZator, Gwiecim, Zary, Ra-
cib6rz), do Wroctawia (przez Krakéw, Bytom, Opéle)

Z reguty wymienione drogi nie miatyadnych specjalnych nazw, z wiy
kiem wspomnianych jdrog solnych, a tae traktu wiodcego z Poznania do
Krakowa {fia magma, z Poznania do Wroctawiai@ poznaniens)s z Krakowa
do Jaffy(via tartarica) i z Krakowa do Kijowa rhagma strata Nazwy te nie
byly rzecz oczywista powszechnie stosowane, a yagge/ano innych okréen,
np. droga krakowska, droga po#Aska czy te droga tordska. Duy wplyw na
powstanie poszczegolnych drog miatlo posiadane pgrasiniowiecznych wiad-
cow tzw. prawo skfadu. Otrzymywaly je od nich teasta, ktore&wiadczyty na
ich rzecz ranorodne ustugi natury finansowej (np.zgozki), otwieranie bram
miejskich, prowadzenie przydmych karczm, uznanie wladzy danegoamm-
wiadcy itp. Przywile] prawa skfadu polegat na moolopna sprzedawszelkiego
rodzaju przywaonych do danego miasta towardw. Faktycznie powobnwa
natazenie na obcych kupcéw (czyli spoza danego miadieyvzku sprzeday
kupcom miejscowym swoich towaréw i réwnoczesnegéazae wywaenia
Z miasta artykutdbw obcego pochodzenia. System tiesowano na terenie catej
Owczesnej Europy, a miasta, ktore posiadaly praads stawaty si zamany-
mi centrami handlowymi na danym terenie.

W Polsce pod koniegredniowiecza (XV w.) wszystkie waiejsze érodki
miejskie posiadaly i korzystaty z prawa skladu. éba jednak zaznaozyze
prawo to miato jednak wtedy tylko senssligotaczone byto z przymusem dro-
gowym, ktéry obowizywat kupcow.Sciste wyznaczenie kupcom trasy miato
uniemaliwi ¢ im omijanie tych érodkdw miejskich, w ktérych obowtywato
prawo skladu. Gsto na wskazanych im drogach znajdowaly rsilezagce do
moznowladcow punkty poboru optat celnychedgcych podatkiem od przeje
dzajacych, a nie oplatzwigzamg z przekroczeniem granicy fistwowej. Innym
sposobem obgkania kupcéw w tych czasach byto pobieranie mytakaraysta-
nie z grobli, mostéw czy drog. Przychody uzyskiwankorzystania ze szlakéw
drogowych nie byly jednak wadnej mierze przeznaczane na utrzymanie ich
w dobrym stanie technicznym. Jedynie niewielkie ngpaytkowane byly na
budowe i konserwagj grobli i mostow, gdy ich stan decydowat o tym, czy
w ogole korzystano z danej drogi, a tgnéto s¢ z liczla i wielkoscia pobiera-
nych optat od wozu, jelzca albo pieszego po niej porusgaggo sg.

5 A. JaneczekStaropolski uktad komunikacyjny na mapie jomidiej Galicji z lat 1779-1783.
Szansa czy iluzja rekonstrukfi:] Galicyjskie drogi i bezdra. Studium infrastruktury, organi-
zacji i kultury podréowania,red. J. Kamiska-Kwak, Rzeszéw 2013, s. 9-12.
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W innych krajach europejskich w okresieedniowiecza istniaty pewne
normy odnosgce s¢ do drég, ale mialy one charakter bardzo ogélng izawsze
byly przestrzegane. Przykladowo w Anglii nakazywdaky szeroké¢ drogi,
aby mogly na niej migt sie swobodnie dwa wozy. Podobny przepis olkxay
wal na terenie Niemiec, ale najprawdopodobniejayleon powszechnie respek-
towany, skoro w prawie niemieckim w tym czasie imtelodatkowy nakaz, aby
pieszy usipowal drogi poruszagemu s¢ na koniu, ten natomiast wozowi,
a z kolei wéz prony — wozowi zatadowanemu. W omawianym okresie czasu
w naszym kraju budowano ¢#to bardzo skomplikowane technicznie mosty.
Swiadczy maze to o tym,ze warunki poruszaniagpo drogach nie byly gorsze
niz w krajach Europy Zachodniej, gdyo wiasnie mosty § najtrudniejszym do
wzniesienia elementem szlaku komunikacyjnego. W XiVna Odrze zlokali-
zowanych byto 10 mostéw i 9 przepraw promowych, &widnicy nad Bystrzy-
ca funkcjonowat most kamienny. Przepraprzez Wist zapewniaty stosunkowo
czesto zlokalizowane promy rzeczne, ktére z reguty ptaskodennymi todzia-
mi, rzadziej pomostami wonymi na dwdéch todziach (w celu akizenia fa-
downdici). Poruszaly si one wyhcznie dzgki sile migsni ludzkich, a ich nagd
stanowity dagi, bosaki i wiosta. Poniewaz mostow korzystata nie tylko ludéio
cywilna, ale rownie wojsko i liczne wozy ze spgiem wojennym izywnoscia,
to musialy by one budowane d6 solidnie. Najczsciej byly to mosty drewniane
(tzw. lezakowe), oparte na wbitych w dno rzeki drewnianyakaph, na ktérych
uktadano podtne belki i kryto je dylig. Poszczegdlne elementyciono tech-
nika ciesielsly, bez uycia metalowych gwiadzi i klamer. Pale wbijano z tratew,
przy wyciu krotkich ¢bowych taranek. Budowa takiego mostu trwata stosun-
kowo dtugo i stwarzata wiele problemoéw technicznybiatego wsgdzie tam,
gdzie bylo to maliwe, wykorzystywano brody dulz tez przekraczano rzek
wptawe,

Niektore wojska (np. francuskie) korzystaty z ptyseych mostoéw ponto-
nowych, tzw. t¢wowych, a ich budowi eksploatag zajmowaly s} specjalne
oddziaty pontonierow. Interegigym przyktadem opanowania w tych czasach
techniki budowy przepraw przez drzeki przez Polakow byt most na dféi
pod Czerwhskiem, przez ktéry przeprawity ¢siwojska Wiadystawa Jagielty
spieszce na Malbork w celu uderzenia z prawego, hieunw@go jej brzegu na
te pokzna twierdz krzyzacks. Jego budow krdl zlecit starécie radomskiemu
Dobrogostowi Czarnemu. Prace prowadzone byty waoveillej tajemnicy w Ko-
zienicach, a nagpnie jego elementy sptawiono Wjsha miejsce wyznaczonej
przeprawy w Czerwisku, gdzie w dniu 30 czerwca 1410 r. zostaty w qisze
p6t dnia zmontowane, a potem przez trzy dni, tj.3dgpca 1410 r. przeszty po
zbudowanym micie oddziaty polskie wraz z taborami, aby gpste pohczy¢
sie z wojskiem ksjcia Witolda. Przygotowanie segmentéw tego mostgtaaj

6 J. Miller,Od sciezek..., s. 49-50.
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6—7 miesgcy, miat on dtugée okoto 500 m, trasa jego sptawiania spod Kozienic
do Czerwigéska wynosita 150 km.

Biorac pod uwag poziom éwczesnej techniki, beztpienia byto to wybit-
ne osjgniecie polskiej techniki i sprawnej organizacji. Nietst pos¢powi
w dziedzinie mostow nie towarzyszyta db&tm popraw stanu drég. Trzeba
jednak zauway¢, ze pocawszy od Xl wieku wprowadzono do powszechnego
uzytku zaprzg nowaytny, rezygnuc tym samym z zap¢gu antycznego.
Ponadto zaczo stosowa chomyta i orczyki, siodta, ostrogi, co w pizeniu
z kuciem koni w znaey sposob wptyeto na usprawnienie jazdy konnejzyd-
kownikami drég w czasacfredniowiecza byli przede wszystkimzfcy oraz
wozy chgnigte przede wszystkim przez konie, ale it@przez woty, osty czy mu-
ty. Nie mazna jednak nie pargia¢ o pedzeniu po drogach stosunkowo licznych
stad bydta, owiec dulz tez nierogacizny przez pastuchow (tzwectore® Inng
dos¢ liczng kategoré uzytkownikow drég w tych czasach stanowili piesi. Zty
stan nawierzchni szlakow komunikacyjnych powodovizatkomfort poruszania
sie po nich byt niewielki. Wdrujacy lub poruszajcy sk na wozach lub koniach
nie tylko musieli znogi niedogodnéci z tym zwizane, ale tate naraeni byli
na napady rinej ma&ci rozbojnikdw i zdemoralizowanyctotnierzy, ktérym nie
wyptacanozotdu. Nie trzeba dodawaze tylko przy waniejszych traktach funk-
cjonowaly zajazdy, kinie lub sklepy, w ktérych nmima bylo zaopatrzysie np.

w zywnosé. Zdecydowana wksza¢ drog nie posiadataadnych powszechnie
stosowanych oznakowalstniepce przy nich kopce, krzg, due kamienie czy
zaciosy na drzewach byly czytelne tylko dla mieysgch, ktérzy znali teren.
Pozostali podréni musieli korzysta z przewodnikéw, ktdrzy przeprowadzali ich
z jednej miejscowixi do drugiej. Jednym z pierwszych zabytkow drogohwvy
jest stup kamienny o wysoka 2,5 m, znajdujcy sk w Koninie, a pochodcy

z 1151 roku. Zostat ustawiony na mocy decyzji kcenemtra Dunina w potowie
drogi pom¢dzy Kaliszem i Kruszwig (na 52. kilometrze) przy dawnym szlaku
bursztynowym. Rowniew Koninie, przy szlaku bursztynowym, na wységio
pottora metra wsciare kosciota wbudowany zostatl drogowskaz (kamimi-
lowy).

W odr&nieniu od dbatéci o drogi publiczne w Cesarstwie Rzymskim, szla-
ki komunikacyjne wsredniowieczu byly zaniedbane, coeagj — staly si sym-
bolem zla, a nawet hhy. To przy drogach budowano wéwczas przytutki dla
chorych i obdkanych, na rozstajach palono na stosach czarowai&at wyko-
nywat liczne wowczas wyrokémierci. Droga kojarzyta siw tych czasach
Z miejscem grozy, po ktérej nocami grasowaly diabuchy. Chgc zmiené
istniefgcy stan rzeczy, a tak ukroct samowo¢ pandéw wasalnych, krolowie
francuscy prébowali wprowadziw XlII wieku ochrorg podr&ujacych gtowny-
mi traktami 6wczesnej Francji. Prawo to nosito naxa regalia. Oznaczalo to,
ze na drodze nim o¥liej kazdy podr@ny chroniony byt przez prawo krélewskie.

W Polsce take wprowadzono takie rozgdanie, ktdre nazywatoesjmirem
drogowym” albo ,kka paisks”. Za bezpieczéstwo podrénych na najwaniej-
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szych drogach naszego kraju, a tym samym i za watienowego prawa, odpo-
wiedzialni byli starostowie. Wedtug tego prawa a#@stwo podrénego spraw-
ca pocatkowo ptacit 50 grzywien, bez wzglu na pochodzenie i status ofiary.
W czasach nieco pdiejszych kary za tego rodzaju zbrodnie zostahyrzap-
wane, np. za zabicie szlachcica baosieczra lub obuchow grozita kara pie-
niezna w wysokéci 120 grzywien i w§zienie w rozmiarze ,roku i szeiu nie-
dziel”. Natomiast za zabdjstwo dokonane przyaiu broni karnej wymierzano
kare dwukrotnie wysz’.

Przestrzeganie owych praw nie bylo chyba w czasaetiniowiecznych
zbyt rygorystyczne, skoro w roku 1298 cztery miaftazna, Pyzdry, Gniezno
i Kalisz zawarty konfederagj ktérej celem byta ochrona swoich obywateli przed
rozbojami na drogach. Otrzymaty one od kréla Whalys tokietka ,prawo
miecza” take i wobec rozbdjnikow wywodzych sé ze stanu rycerskiego.
Réwnie niebezpiecznie byto tak na drogach naszych zachodnicisiadow.
Szczegolnie dotyczyto to Niemiec, gdzie wiadze @ne nie mogly poradéi
sobie z tzwraubritterami ktérzy organizowali napady na karawany kupieckie,
pobierali od korzystagych z drég bezprawne myta i optaty celne, adatoko-
nywali konfiskaty przewgonych przez nich towaréw. Ich silnie ufortyfikowane
i czgsto potaone w trudno dogpnych miejscach zamki obronne gwarantowaty
im prawie catkowid bezkarné¢. Pod koniec XIV wiekuaubritterzypojawili sie
takze naSlasku, a jako pierwszego bardziej znanego wymienaVetodka
Skrzynskiego —zyjacego w pierwszej potowie XV wieku — pana na Baraedd
posiadajcego liczne dobra w okolicackywca. Organizowat on napady na po-
dréznych, wymuszat bezprawnie optaty drogowe, dokonywatsztowania
i konfiskat towardéw nalegcych do przyjedzajacych do Polski kupcéw. Po jego
smierci dziatalné¢ rozbdjnica na dua skak prowadzita take jegozona Kata-
rzyna Skrzyiska, a potem jej syn.

Oczywiscie zyjacych z rozbojéw drogowych bytlo w tym czasie znaezni
wigce]. Proceder ten miwy byt m.in. z uwagi na staldé wtadzy centralnej,
tzn. krélewskiej. Jedyn proke zaprowadzenia chociy minimalnego bezpie-
czenstwa na drogach padjkrol wegierski Maciej Korwin, ktéry w drugiej po-
towie XV wieku zwolnit pasterzy gorskich (tzw. wada) od ptacenia podatkéw
W zamian za zapewnienie przez nich bezpigstmea na drogach pograniczg-w
giersko-polskiego i czesko-polskiego. Uzbrojeni wkiti proce mieli chrori
podr&nych przed wszelkiej ndai rozbdjnikami. Nie wydaje gj aby wasale
faktycznie zapewnili bezpiecastwo na drogach, skoro po kilkudzigsu latach
odebrano im przywileje podatkowe a na drogach nhdakarnie napadano na
osoby z nich korzystage. Tym niemniej w potowie XV wieku, zarbwno w za-
chodniej Europie, jak w Polsce rozpotr skuteczg walke z raubritterami, a to
doprowadzito do poprawy stanu bezpigetea przynajmniej na gtéwnych tra-
sach komunikacyjnych.

7 J. Miller,Od sciezek...,s. 62—63.
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1.3. Wiek XVIi XVII

Rozwéj wymiany gospodarczej pogdzy poszczegdllnymi regionami Euro-
py, a take wzmagajca st aktywna¢ jej ludnasci powodowata wzrost znacze-
nia komunikacji, w tym przede wszystkim drogowejedlety, stan dwczesnych
drog byt fatalny, co wzbudzazaczto powszechs krytyke, ale te i troske
0 zmiar istniegcego stanu rzeczy. W potowie XVI wieku pojawity si szcze-
golnie we Wioszech — pierwsze publikacje zawigraj propozycje naprawy
drég. Jednak wioscy architekci okresu odrodzeneznajc zasad budownictwa
drogowego, a jedynie bezkrytycznie odwatupe do osignie¢ w tym zakresie
w czasach staggtnych, tworzyli projekty niemdiwe do zrealizowania w prak-
tyce. Take i w Polsce w tym czasie zly stan szlakéw drogdwzaczynat sta-
waé sie powaznym problemem hamagym rozwéj kraju. W wydanych w roku
1539 Konstytucjach sejmowych naémo na starostow obogzek wyznaczenia
szerokaci drogi. Trudno jednak przy$, aby stanowit on powszechnie obawi
Zujacy przepis dotycy wymiardw wszystkich polskich drég. Podobnie jak
w innych krajach, owa szerokbwyznaczana byta w oparciu o zwyczaje lokalne.
Rozr&@niano woéwczas trzy kategorie szlakéw komunikacyimyc
1) iter — droga dla pieszych lub konnych, najprawdopodebmiszerokéci
ok. 1 m,

2) actus— droga dla wozéw, jednokierunkowa, o szeégkod 2 do 3 m,

3) via — gaciniec publiczny umdiwiajacy dwukierunkowy ruch kotowy,
0 szerokéci okoto 6 m.

Przyktadem tej ostatniej me byt droga z Parsa do Orleanu, ktérej wyko-
nanie zlecit krél francuski Henryk 1l w 1550 rokMiata ona szerok@ 6 m, za
w lasach poszerzong po 25 m, co mialo zapobiegaiespodziewanym napa-
dam na podrinych. Take i w naszym kraju uchwata Koronnego Sejmu Lubel-
skiego z 1569 r. wspomina o szerétiadrogi w granicach 5—-6 m, jednak w prak-
tyce czsto byla to fikcja, a to chociby z tego powoduze niejednokrotnie nie
byto zadnej zauwzalnej linii oddzielagcej trakt jezdny od okolicznych pél. €z
sto jedynym wyznacznikiem przebiegu drogi bylady kolein pozostawione
przez kota przejalzajacych wozow lub kopyta koni. Nikt #edrog nie utwardzat,
nie budowat rowéw odwadnigych, czy te zasypywat powstate dziury. €#o
najbardziej zdewastowane odcinki, szczegolnie pawaych deszczach, omijano
wjezdzajac albo wchodgc ydz przegdzapc bydio po leacych w gsiedztwie
drogi polach, niszex zasiewy lub inne uprawy. W jednym z najstarszych
zachowanych zagrlzeh technicznych dotyezych budowy drég na terenie
Niemiec (1554 r.) mowa jest o zezwoleniu na zaliera przydranych terenéw
drewna, kamieni i faszyny do budowy lub naprawygdrdednoczamie we
wspomnianym zaggzeniu nakazywano wykonywanie obustronnych rowdéae or
takich spadkdéw poprzecznych, aby woda mogta bezspkdd sptywéana boki.

Trudno jednak odnaké dowodyswiadczce o skuteczrigi tego aktu praw-
nego, skoro powszechnie wiadomo o fatalnym stadéwiecznych drog. Jed-
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nym z powodow takiego stanu rzeczy byto m.in. p@ebne stosowanie do bu-
dowy i remontéw traktéw komunikacyjnych faszynygist rozktadano bezpo-
srednio na gruncie, a ngphie na takie spryste podige nakladano piasekwir
czy drobne kamienie. Po krétkim okresie eksploatagzyna butwiata, tracita
Sprzystas¢, podsypka mieszatagse gruntem, a caly odcinek takiej drogi traci
swoje poprzednie walory techniczne. Dopiero pod&woiXVI wieku we Franciji,
W hastpstwie istotnych zmian gospodarczych i politycznyrdczto dostrzega
waznos¢ dobrego stanu drog i kptransportu. Dia cz$¢ produkcji 6wczesnych
manufaktur byta eksportowana do innych krajow amazinne kontynenty przy
pomocy floty. Towary musialy zatem bydowiezione bezpiecznie do portow.
Aby sprosta temu zadaniu, minister kréla Henryka IV, 4&i de Sully pierwszy
podjgt probe scentralizowania gospodarki drogowej, wyday roku 1607 in-
strukcg regulupca system administracji drogowej. Na mocy zawartychiej
rozwigzan w poszczegolnych rejonach powotani zostali petnomiwy krolewscy
majacy obowinzek sktadania co roku sprawoidaprzeprowadzonych robot.

Ponadto pastwo przeznaczato da srodki na kredyty na remonty i konser-
wacje szlakow komunikacyjnych. Efektem byta znaczna pegpr francuskiej
sieci drogowej, ktora nagiita w przecygu kilkunastu lat. W drugiej potowie
XVII wieku dzielo to — za panowania Ludwika XIV -ektynuowat minister Jean
Baptiste Colbert. Powstgje z jego inicjatywy i pod jego kierownictwem drogi
(przy czym byly to drogi najwaiejsze we Francji, tzw. drogi krélewskie) po-
siadaly prawidtowy przekroj poprzeczny o spadkaehzewntrz, obustronne
rowy odwadniajce oraz miejscami utwardzpnawierzchng. Utwardzanie pole-
gato na uteeniu bruku lub te duzych ptaskich kamieni na wyréwnane wcze-
s$niej podiae, na ktére sypano 25-centymeteowarstwe szutru i pokrywano
20-centymetroy warstwg zwiru, posiadajca 10-centymetrowy spadek po-
przeczny. Kilkumiegiczna eksploatacija tak zbudowanej drogi (przede sty
ruch kotowy) oraz dziatanie deszczu powodowalajgtadne utwardzenie (ubi-
cie) i komprymowanie poszczegolnych jej warstw.

Utrzymywaniem drég w odpowiednim stanie zajmowa¢apewotana przez
Colberta specjalna stha drogowa, ktéra m.in. na higo usuwala wyboje,
uszkodzenia spowodowane nie tylko przez uczestnikdshu, ale take przez
dziatanie warunkéw atmosferycznychrywajac do tegozwiru, drewna, faszyny
czy kamieni. Jak na owe czasy byt to swoisty praewr budowie drdg, chocia
z dzisiejszego punktu widzenia pma mie€ szereg uwag krytycznych, szczegol-
nie z punktu widzenia techniki. Na pewno jednalkakizkomunikacyjne powstate
w czasach Colberta stanowily bardzozmga etap w dziejach drogownictwa. Pa-
migtac jednak naley, ze w omawianej epoce drugedne drogi francuskie nadal
pozostawaty trudno daginymi traktami gruntowymi, po ktoérych jazda byta
sporym wyzwaniem dla ludzi, zwieytzi sSrodkow transportu.

Przeprowadzenie powmaych usprawni@ drogowych dokonanych w XVII
wieku we Francji stalo siprzyktadem dla innych patw europejskich, szcze-
golnie dla Niemiec, Anglii czy Wtoch. W krajach tyaniaty miejsce podobne
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przemiany gospodarcze, wymusga wicz posiadanie démych szlakow ko-
munikacyjnych pomgidzy waniejszymi érodkami handlowymi oraz portami.
Niestety, w tym czasie Polska nie giityta do grona pestw posiadajcych si€
drogows na wysokim poziomie technicznym. Spowodowane hgtogtownie
stabym rozwojem produkcji i handlu, a #@kniemal calkowif decentralizag)
administracji pastwowej.

Obowigzek budowy mostow czy grobli (terminem tym o#a@mo rownie
nasyp ziemny pod dregprzebiegajca przez teren ggski i bagnisty) w dwcze-
snej Rzeczypospolitej iyt na wigcicielu przylegtych gruntow, ktory miat
prawo do pobierania myta od przajeajacych. Jednak dochody ggane z tego
tytutu — wbrew obowgzkowi natlzonemu przez wiladze fpistwowe — wcale nie
byly przeznaczane przez szlacht remonty i konserwagcgrog, ale na ich oso-
biste wydatki. Brak bylo sprawnej i konsekwentnigathjgcej administracji,
ktora posiadatabyrodki i checi do zmuszenia poborcow myta do spetnierda ci
zacych na nichéwiadczé. Wszystko to doprowadzito polskie drogi do catkewi
tej ruiny.

O istniepcej wtedy patologii mee swiadczy takze nasgpujacy przykiad:
na odcinku ok. 90-kilometrowym dzigym Jarostaw od Drohobycza, w XVII
wieku istniaty 174 punkty poboru myta. Z kolei géilista ksecia Ostrogskiego
w Tarnopoluzagdat jednoczénie piciu rodzajow myta: grobelnego, targowego,
sp&nego, wozowego i pomiernego. Pozornie wydawagtoby s¢, ze tak due
obcigzenia doprowadgdo zaniku handlu, a tymczasem okres XV—XVII wi¢&u
czas aywionej wymiany gospodarczej w naszym krajg.plozorm, sprzeczngé
tatwo jest wyttumacz§. staba¢ dwczesnej wkadzy administracyjnej, nadmierne
rozdawnictwo licznych przywilejéw zwalnigge poszczegdlne jednostki lub
nawet grupy spoteczne od obaekow przestrzegania regulacji prawnych, infla-
cja przepisow. Wszystko to prowadzito do lekceerda prawa i organow pa
stwowych. Konsekwengjbyt fatalny stan polskich drog, mostéw, groblirop
mows,

Jednak tam, gdzie znajdowaidki finansowe, nasi mistrzowie potrafili
budowa infrastruktue drogows w niczym nieusipujaca zagranicznej. Przykta-
dem mae by most przez Wist w Toruniu zbudowany na zlecenie tamtejszej
rady miejskiej w latach 1497-1500 przez mistrzatrRi®ostilla z Budziszyna,
ktory przetrwat a do kawca | Rzeczypospolitej. Byta to konstrukcjad&owa,
gdzie drewniane belki oparte byly bezpinio na drewnianych jarzmach, bitych
w dno rzeki co 5-6 metréw. Jego catkowita diégevynosita 1250 krokow.
Most byt wielokrotnie uszkadzany, ale zawsze remeano go i przywracano
do wytku. Stan taki trwat ado kaica XVIII wieku. Réwnie w Warszawie,
w latach 1568-1573 zbudowano 500-metrowy most pv¥este. Powstat on na
Zlecenie kréla Zygmunta Augusta kosztem 100 00CGatfivk, a jego tworg byt
mistrz Erazm Giotto (podpisagy se Erazm Cziotko) z Zakroczymia. Sid on

8 Z dziejow polskich drégsz. VIII, ,Autostrady” 2011, nr 10, s. 100-108.
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podr&nym przez 30 lat, jednakle konserwowany i niedbale chroniony w roku
1603 zostat zniszczony przez wiosenne lody. Porieskarb krolewski nie po-
siadatl odpowiedniej ikei srodkéw finansowych, nie pogp nawet préby jego
odbudowania. Transport przez Wist Warszawie odbywat siwi¢c przy wyciu
todzi i proméw.

Symptomatyczne jest#eé to, ze na mapach z XVI wieku brak jest oznacze-
nia drog i szlakow komunikacyjnych. Znajdowatyg sia nich zaznaczone gory,
rzeki, lasy, miasta, czasami przeprawy przez pkoelz wodne, ale OwcZei
kartografowie nie widzieli potrzeby oghnego pokazania tras, ktGrymi prze-
mieszczano siz jednej miejscowkei do drugiej. Take i w Polsce opracowana
w roku 1562 przez Wactawa Grodeckiego generalnaanmaszego matwa nie
posiadata zaznaczonepdnej drogi. Oznaczono na niej tylko dwie przeprawy
przez Wist i tyle samo przez Odr Warto przy okazji nadmieéize wprawdzie
w tym czasie przeprawa przezzRa nieomal przeszkadwodrg stanowita po-
wazne wyzwanie dla podgdijacych, tym niemniej polska technika wojskowa
potrafita sobie doskonale radzz budowg wielkich mostow pontonowych.
Swiadczy o tym chocigby inwentarz arsenatu warszawskiego z 1649 roku,
w ktorym wymieniono 130 pontondw i tyle samo woz&ansportowych oraz
kotwic, a take 3750 kg lin kotwicznych érednicy 7,5 cm, a tale odpowiedry
liczbe belek, bolcéw, dyli, wioset i @gdw. Dysponentem wymienionego sgiz
byt dowddca artylerii koronne;.

W tym czasie w zasadzie nie istniata stata komugjikazy te tacznaic,

a tylko ci, ktérzy mieli potrzepwymiany oséb lub informacji, zmuszeni bydi |
organizowa we wilasnym zakresie. Do przemieszczania informiadjiobnych
przesytek (np. listow) shyta sie€ postaicow (gacow), z reguly pieszych, rza-
dziej konnych. Posiadali ich wiadcy feudalni, angejsze zakony, wksze mia-
sta, biskupi, organizacje kupieckie i bankierzyiwansytety, wojsko. Przykta-
dowo w okresie panowania kréla Zygmunta Augusteyatywana przez niego
sie¢ goncow byta w stanie dostarozyrzesylie z Krakowa do Wilna w agu
pieciu dni, a wéc pokona 140-kilometrowy odcinek trasy wagju jednego dnia.
Rzecz jasna, w tym przypadku wykorzystywana byékdja konna, ale day
miejscy z reguty poruszali spieszo. Pieszych posieow posiadat te Gdaisk,
utrzymupcy w XVI wieku stay tagcznc¢ z Toruniem, Szczecinem, Poznaniem
i Wroctawiem, jak te bogaci kupcy krakowscy, np. Bonerowie, rody Momtel
pich oraz Goderinich

Powane zmiany w tej dziedzinie napity w zachodniej Europie na prze-
tomie XV i XVI wieku, kiedy to cesarz Maksymilianzlecit przedsjbiorcy Tak-
sisowi zorganizowanie statejdznaici pomkedzy Innsbruckiem a Niderlandami.
Wywigzat on s¢ na tyle dobrze z powierzonego mu zadareayw cgagu kilkuna-
stu lat stworzona przez niego &iebjeta zastgiem dziatania wszystkie waiej-

9 Zob. A. RossetDrogi i mosty wsredniowieczu i w czasach odrodzenarszawa 1974;
S. Bylina, Drogi, granice, mosty. Studia z przestrzeni publkjz sakralnej wsredniowieczu,
Warszawa 2012.
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sze d@rodki europejskieswiadczc ustugi take innym podmiotom ti tylko
dwory cesarskie czy krolewskie. Z ustug przebgirstwa Taksisow korzystano
réwniez i w naszym kraju. Ostatecznie jednak krél Zygmangust powotat do
zycCia whasn poczt, ktérej zadaniem byto ,przesytanie listbw do Wiadckhata-
twianie tam innych spraw”. W tej sprawie w roku 85kancelaria krolewska
wydata pismo, z ktérego wynikatee przewdz poczty odbywalesna trasie Kra-
kow — Wenecja, przy ayciu koni, w wyznaczonych okresach, latach i dniach
Zatozycielem i organizatorem poczty byt Prosper Prowakaszty zwizane
z jej funkcjonowaniem pokrywat budt krolewski, z& dochody uzyskiwane
Z optat pocztowych zasilaly rzecz jasnazeebudiet. W roku 1569 na jej czele
stanyt Sebastian Montelupi. W potowie XVII wieku zagiem poczty dziatania
objety zostat caly obszar Rzeczypospolitej. Do trangp@rzesytek #ywano
konnych kurierow dysponagych rozstawnymi kémi. Dlatego zly stan 6wcze-
snych drog nie miat dla niclz @ak duzego znaczenia.

W tym czasie we Francji tradycyjne ustugi tamtejsmezty zostaly rozsze-
rzone o przewdz oséb (tzw. poczta wozowa) i to wieojawit sk dylizans jako
pierwszy w historisrodek komunikacji publicznej. Jegoesppochgowg stanowi-
lo sze¢ koni, we wrgtrzu mogto zmiéci¢ si¢ 14 pasaeréw, a obstug stanowili
woznica i pocztylion, przy czym pocztylion jechat kanprzed dylkansem i przy
pomocy tgbki sygnalizowat wyboje i inne przeszkody na draod2d tego czasu
symbolem poczty jest wdaie tmbka. W zalenosci od stanu drogi, dytans
przebywat od 4 do 7 km na godzirPopularné¢ tego jedynego w tamtych cza-
sachsrodka komunikacji publicznej rosta bardzo szybKazéai w innych krajach
europejskich. Byt on wykorzystywany przede wszystiirzez niezbyt zanie
nych kupcéw i handlowcow, gdyoptaty za przejazd nie byly zbyt wygdérowane.
Osoby zamgne posiadaty rzecz oczywista wiasmedki transportu. Pierwsze na
swiecie przedsibiorstwo wynajmu pojazdéw powstato w roku 1640 wyRa.
Oznaczano je namalowanym na drzwiczkach wizerunkemriusa, popularne-
go w wiekachérednich we Francjwigtego, i s§d nazwa wynajmowanej karety
— fiakier. Niestety, w Polsce w tym czasie nie jpgBysie ani dylizanse, ani te
fiakry, co m.in. wynikatlo z bardzo ztego w tym cieastanu drég. Widoczny
w XVII wieku w zachodniej Europie pagi w zakresie techniki podtdwania
oraz budowy i utrzymania — przynajmniej tych najniejszych drég — nie zna-
lazt n&ladowcow w naszym kraju.

Pierwszym zachowanym polskim przepisem reggln zachowanie
uczestnikow ruchu drogowego byt wydany przez starasrszawskiego w roku
1573 regulamin korzystania z mostu Zygmunta Augulia innych mostach,
groblach czy drogach takich formalnych regulacg hito, ale zapewne istniaty
pewne nieute wzadnym dokumencie prawa zwyczajowe, stosowane [paez
dréznych. Oprécz wspaniatych pojazdéw magnatow i bggstkachty, na dro-
gach Rzeczypospolitej przerady dwu i czterokotowe, o dé prymitywnej kon-
strukcji, ktére cgsto ulegaly uszkodzeniom. Ichgpkos¢ nie przekraczata 3—4
km/godz., a tadowrid@ 300-400 kilograméw. W wieku XVI polskie drogi —
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w odr&nieniu od francuskich, angielskich czy brytyjskiehbyly catkowicie
bezpieczne dla podtdjacych nimi, a napady na nich naéy do rzadkéci. Za
bezpieczéstwo na drogach odpowiadali starostowie. Nieststgn ten zmienit

sie w wieku XVII, kiedy to ostabienie autorytetu kropmlskiego, wzrost wply-
woOw magnaterii, wzrastgge obcizenie paszczyniane chtopéw, kolejne wojny
(kozackie, tureckie, szwedzkie), spadek zamoéci miast i chtopstwa, doprowa-
dzit do ogo6lnego rozpeenia, a tym samym do znacznego wzrostu napadow ra-
bunkowych na drogach. Sprzyjaty temuzakozrastajce s¢ ciagle przywileje
szlacheckie oraz wyfkowo przewlekta i nieskuteczna procedura karnarekt

w bardzo wielu przypadkach unientiviaty ukaranie szlachcica panaego s
procederem dokonywania rozbojéw na padigcych. Znacznie mniej napadow
na drogach dokonywali chtopi, gdyie posiadali oni przywilejéw bezkariw

tak jak szlachta i w razie schwytania grozita imosa kara, kt&y z reguly byta
karasmierci. Dod& nalezy, ze niebezpieczestwo na drogach istniato gtdbwnie na
potudniowo-wschodnich rubiach Rzeczypospolitej oraz na terenie dzisiejszego
wojewddztwa podkarpackiego i matopolskiego. Na ptadych obszarach kraju
napadow byto niewiele albo nawet wcale.

1.4. Wiek XVIII

W zakresie budowy drog o twardej nawierzchni w wiekVIIl nastpit
dwy postp, przede wszystkim w krajach zachodniej Europyzyladowo
w 1716 r. powotano we Francji Korpus mostow i dr&thry prowadzit m.in.
pace badawcze dotyg® nawierzchni drogowych. W tym czasie ostatecznie
zaniechano tywania do budowy drég drewna i faszyny, zpgfac je materia-
tem kamiennym, a tale zaczto stosowa nowy typ nawierzchni zaprojektowa-
nej przez inyniera Piotra Trésaqueta polegaj na ukfadaniu kamieni ,na
sztorc” i sypaniu na nie warstwy tlucznia o znaezminiejszej ri dawniej gru-
bosci. Obydwie warstwy nagpnie ubijano specjalnymi walcami. Powstatym
w ten sposdb drogom nadano nazyitych”. Poniewa efekty prac Korpusu
mostow i drog okazaty sibardzo zadowalgge, w roku 1747 krél Ludwik XV
powotat dozycia istniejcg do dnia dzisiejszego i ciegg si¢ zashzong stawng
Ecole Nationale des Ponts et des Chaas¢Narodowa Szkota Drog i Mostow),
ktora kierowat pochodgy ze Szwajcarii znakomity ignier Jan Perronet. Po
uptywie kilkunastu lat jej absolwenci stanowili are kadry europejskiego bu-
downictwa drogowego.

Drogi projektowane przez Piotra éBaqueta musiaty I8y wykonywane
przez fachowych pracownikoéw, zgaych st na sztuce budowlanej, przestrzega-
jacych technicznych wymogow, stogaych odpowiednie materiaty, nad pgac
ktorych czuwat odpowiednio przeszkolony personelzoau. Rzecz oczywist
jest,ze zmianie ulegta organizacja robot, ktéra musigiajbz prowadzona we-
diug ustalonych dla catego kraju normatywéw. W tyrasie francuska sielro-
gowa liczyta okoto 40 000 km i ofgjie jej jednolif organizacj w praktyce nie
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byto realne. Dlatego w 1776 r. wprowadzony zostigawiedni podziat klasyfi-
kacyjny. Scentralizowano budew konserwagj drog narodowych pierwszej
klasy (tzw.routes nationalgs liczacych 42 m szerokgi ,miedzy parkanami”.
Drogi te to przede wszystkim traktyckace Pary z najwaniejszymi francuski-
mi portami oraz stolicami patw csciennych. Pod nadzorem wtadz prowincjo-
nalnych pozostawaty natomiast drogi drugiej, tregicczwartej klasy, o szeroko-
sci odpowiednio: 36, 30 i 24 metréw. Tak w Anglii, Austrii i Niemczech
w XVIII wieku rozpoczto budowe drog wzorowanych na rozgéaniach francu-
skich. Tylko Belgia i Holandia stosowaty nadal zmfikbwany system Trésaqu-
eta, co podyktowane byto lokalnymi warunkami surowgmi. Do budowy gor-
nej warstwy drogi gsywano tam klinkieru lub cegty.

Poprawa jakéci drog spowodowata coraz szerzej wprowadzane tenh
ulepszenia pojazdéw, w tym przede wszystkim zaroiemipasy skorzane, na
ktorych zawieszone byto pudio karocy, na resorjosta. Miato to bezpéredni
wptyw nie tylko podniesienie komfortu jazdy, alé&#a na znaczne zmniejszenie
cigzaru pojazdu. Lepsza nawierzchnia drég nie wymagedatosowania do za-
przegéw széciu koni, ale w zupeln@i wystarczyta ich tylko jedna para, co
znacznie zmniejszylo koszty transportu tymi pojaaidaZmianie ulegta tate
konstrukcja wozéw towarowych, np. w dawnych furgdmazywano obeczy na
kotach o szerolki szesnhastocalowych (41 cm),$aa jezdzacych po drogach
ttuczniowych wystarczyta obcz o szerokéci 3 cali. W tym okresie dytans stat
si¢ powszechnymsérodkiem lokomocji, np. Pagy miat codzienne patzenie
z Havrem, cztery razy w tygodniu kursowat dglis do Lyonu i Bordeaux,
a dwa razy z Rennes i Besancon. W Anglii ,lataj kareta” przemierzata
350-kilometrowy odcinek z Londynu do Manchesteraiggu pkciu i pot dnia.

Niestety, stan polskich drég w XVIII wieku niewgetmienit s¢. Nadal byty
w bardzo zlym stanie, ale za to stosunkowo bezp&cith zmog natomiast
optaty mytnicze. PrGpzmiany istniejcego stanu rzeczy padljSejm w uchwale
z roku 1764, powotdc specjalne komisje skarbowe dla pe¢eeg opieki nad
mostami i groblami. Jednak uchwata ta utrzymywadtychczas istniagy sys-
tem finansowania robét, uprawnjay wiascicieli gruntdw przylegajcych do
drogi do pobierania optat. Nadal korzystang zebezptatnej robocizny paz-
czyznianej, ktéra nie tylko byta mato efektywna, alegme wszystkim niefa-
chowa. Dziatalné¢ powotanych komisji byta nieefektywna i nie datadnych
wiekszych spodziewanych wynikow. Takw roku 1764 Sejm probowat — zresz-
ta nieskutecznie — wprowadziad w zakresie pobierania optat celnych i zlikwi-
dowa: dawno przestarzate nadania prawa do ich egzekwavweirez magnate-
rie. W wieku XVIII usprawniono natomiast organizagyolskiej poczty, m.in.
przyznajc krélowi Stanistawowi Augustowi prawo do dochodpwez ni uzy-
skiwanych. Nagpito to w uchwale sejmowedfacta conventana podstawie kto-
rych krél wydat zarzdzenie porzdkujace dotychczas partykulagi nieracjonal-
na organizacj poczty. Na tej podstawie rozbudowanocgecztovy, ktéra osta-
tecznie obejmowata 22 trakty gcknej diugéci 750 mil. Najwaniejszymi byty:
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trakt brzeski — do Torunia, wielkopolski — do Poziaai Wschowy, ruski — do
Lwowa i tucka, krakowski oraz wroctawski. Wszystidezeprowadzone zmiany
byly mozliwe dzieki generalnemu zwolnieniu poczty z optat celnychalee od
wszelkiego rodzaju rekwizycji i przymusowych kwatekow. Zwikszeniu ule-
gfa takee liczba stacji pocztowych, zlokalizowanych w meas$t i miasteczkach,
w odstpach co 2-6 mil. Mata pdkos¢ przy przewozie przesytek i osobwia-
domita, iz bez dobrych drdg nieclzie sprawnej i szybkiej poczty. Pettj wiec
prébe skupienia probleméw budowy i konserwacji najmigjszych drog wgku
paistwa, o czyméwiadczy uchwata sejmowa z 1768 roku. Przyznawaia on
poczciesrodki na napraw drog pocztowych w wysokoi 200 000 ziotych. Po-
niewaz jednak skarb pestwa swiecit pustkami, inicjatywa ta nigdy nie zostata
zrealizowana.

W XVIII wieku drogi wiodgce z Krakowa do Poznania, z Wilna do Lwowa
czy z Grodna do Torunia, wiodly przez WarszaBezpdrednie padczenia
wazniejszych éwczesnychsmdkow miejskich istniaty jedynie mulzy Krako-
wem i Lwowem oraz Toruniem i Poznaniem. Przeststiaid® stara, jeszczére-
dniowieczna si& drogowa, posiadagfa charakter nieregularnej siatki zagczo-
nej na zachdd od Wisty. Nowa miata ksztatt sie¢eqeej z grodkiem w War-
szawie, a liczne trakty radialne, ksztadttg s¢ w punkcie centralnym, statyesi
drogami gtébwnymi. Natomiast koncentryczne drogi odawe staty i szlakami
drugorzdnymi, wykcznie o znaczeniu lokalnym. Memy to zobaczyna mapie
Polski, opracowanej w 1772 r. w formie atlasu, przartografa Rizzi Zannonie-
go, ktora byta pierwszmap naszego kraju z naniesionymi drogami, mostami
i przeprawami przez rzeki. Nie byla ona jednak zthykladna, zawierata wiele
uproszczé i nie zawsze oddawata prawdziwy obraz sieci drograepraw.
Znacznie bardziej doktadne byty mapy opublikowaike roku 1790 przez put-
kownika wojsk koronnych i geografa krélewskiego #larde Perthées. Wyiiit
on w nich trzy kategorie drég:

1) drogi pocztowe — oznaczone podwgppienkq linig ciagta,

2) goscince — oznaczone podwajrtienky linig, jedry ciagta a drug prze-

rywars,

3) drogi zwykte — oznaczone pojedynaazdenk; linig ciagta™®.

Opierapc sk ha zachowanych pasthikach z tamtych czasow riwa dogé
do wniosku,ze wigkszych ranic pomidzy poszczego6lnymi rodzajami drég
wowczas nie byto, a oglone oznakowanie drég pocztowych miato na celu tylko
poinformowanie podrinych o trasie przejazdu poczty, rozmieszczeniu fpecz
wych stacji noclegowych, miejscach zmiany zapg&v konnych itp. Wprawdzie
ogolnie zly stan polskich drog byt wielokrotnie pdmiotem obrad sejmowych,
jednake postowie — z postami do Sejmu Czteroletniego e- zdotali przy¢
zadnego realnego programu jego poprawy. Pomimo agdinzyjmowanego
przez wojskowych za pewnik znacego wptywu dobrze utrzymanych traktow

10 Zob. L. Zimowski,Geneza i rozw6j komunikacji pocztowej na ziemiaclskich, Warszawa
1972, s. 263-264.
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komunikacyjnych na poziom bezpieéaséwva kraju, w programie zatonej

w roku 1765 przez krola Stanistawa Augusta SzkotgeRskiej w Warszawie nie
znalazt s¢ przedmiot o technice budowy drég. W roku 1788 Sgowotat
(wzorujgc sk na Francji, Prusach i Rosji) dwa korpusyyinierow — koronny
(94-osobowy) i litewski (32-osobowy) — zane z pontonieréw i pionierow.
Zadaniem tych drugich byta m.in. reperacja i rozzaeie drog, budowa grobli
oraz mostow statych i przefroych. Wyposaenie tych wojsk w spet niezledny

do realizacji ww. zadabyto bardzo skromne, géykorpus posiadat jedynie 60
sztuk taczek. Takie lekcewge podejcie do techniki budowy drég w tym cza-
sie istniato nie tylko w wojsku, ale rowiiev administracji cywilnej. Pojawiaty
sie jednak nieliczne przejawy troski o polskie droBirzyktadem mge by
anonimowa broszura pZasady o rolnictwie, gkodzietach i handluwydana
w Suprdlu w 1790 roku, ktéra w jednym z rozdziatdw zatgtuanym ,Trwa-
los¢ drog i dobré grobli” zalecata szereg przeelsizie¢ technicznych magych

na celu budow trwatych grobli, ich zabezpieczenia przed znisnez® i wia-
sciwg eksploatag. Bardziej szczegbtowa byla instrukcja (uniwerggmisiji
Boni OrdinisZiemi Lomzynskiej z maja 1790 r. zalegap m.in., aby drogi na jej
terenie byly tak szerokie, by dwa pojazdy konnelsvadmie mogty si wyminaé.
Nakazywala te upratniecie wszelkich kamieni z drég, wykopanie korzeni na
drogach, obeicie nisko zwisajcych gat¢zi, kopanie rowéw odwadnigjych itp.
Na rozstajach drég miaty bystawiane drogowskazy wskazog¢, gdzie ktora
droga prowadzi, z oznaczeniem mil do wsi lub miezita traktowego. Za nie-
przestrzeganie przepiséw tej instrukcji (uniwerygitzewidziana byla kara pie-
niezna dla stanu szlacheckiegos$ zHia plebejuszy — kara cielesna. W jakim za-
kresie jej postanowienia byly rzeczyiaie realizowane i przestrzeganie — trudno
jest powiedzié, ale pewnie w niewielkim, skoro uchwaly sejmowevméez nie
byly wprowadzane viycie.

1.5. Wiek XIX

Pocatek wieku XIX to przede wszystkim epoka napdieka, ktora przy-
niosta znacgce zmiany w drogownictwie. Plamgj kampanie wojenne, Napole-
on przyktadat bardzo dg wag do jakaci tras przysztych przemarszow swoich
wojsk. Chodzito przede wszystkim o szybkie i bebtemowe przemieszczanie
sie ciezkich jaszczy z prochem i wgcych bardzo dip dziat, ktére musiaty na-
daza¢ za piechat i konnia. Wymagato to posiadania dobrych drog. W czasie
pierwszej kampanii wtoskiej zlecit on budewzterech drég przez Alpy. Posia-
daly one tward nawierzchnie, spadki pordj siedmiu procent i prawidtowe od-
wodnienie. Nie trzeba dodawaze wszystkie one wiodly przez bardzo trudne —
z punktu widzenia technicznego — tereny gorskieePcaty czas swojego pano-
wania Napoleon przywzywat bardzo dig wag: do sprawnie dzialagej komu-
nikacji, co uwidocznito s m.in. w wysokdci naktadéw na budogvdrég i mo-
stéw, ktére byly wysze od kwot przeznaczanych na wznoszenie budowi pa
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stwowych i twierdz. To za jego panowania powstagrnwsze regulacje w zakre-
sie wykupu ziemi pod nowe drogi oraz opracowanoyse kompleksowy mag
catej Europy w skali 1:100 000, o efmsci 400 arkuszy. Upadek francuskiego
cesarza wcale nie spowodowat — jak to niestety lkywgpoprzednich epokach —
regresu w dziedzinie budowy i utrzymania tras koikacyjnych. W wekszaci
o6wczesnych krajow Europy doceniono znaczenie dabségnu drog i ich wply-
wu na rozwoéj gospodarczy oraz pgstywilizacyjny. Przede wszystkim w An-
glii, Prusach i Austrii, w oparciu wsaie o wzorce francuskie, rozpeta budo-
we drog bitych, zwanych szosandh@ussee)Tylko w Rosji nadal jgdzono po
drogach gruntowych, a na zbudowanie pierwszej szd¥stersburga do Moskwy
zdecydowano siw roku 1834.

Pierwsze reformy w dziedzinie budowy drog na tecknpolskich w XIX
wieku mialy swoj pocgtek w czasie Kgstwa Warszawskiego, kiedy to w roku
1808 powotano Centralny Zaya Drég. To wtedy rozpogto napraw i konser-
wacj gtéwnych szlakéw drogowych, zorganizowano reguylgsreewdz poczty
pomiedzy Warszawy i miastami wojewddzkimi (kursy dwa razy w tygodpniu
a ponadto wprowadzono przewozy pasaw na trasie Warszawa — Pozna
Z kolei w Krolestwie Kongresowym wiadze zainicjowdtudowe drég o twardej
nawierzchni, a dziataga wtedy Komisja Spraw Wewtnznych dokonata w roku
1816 podziatu: podzielita drogi na dwie klasy. Kiyszwigzane z budow
i utrzymaniem drog pierwszej klasy ponosit skarmgpaa, za finansowanie
drég drugiej klasy obgrato wtadze poszczegolinych wojewddztw. Poczyniono
takze starania o zorganizowanie sieci publicznyatdkdw transportu zaréwno
dla przewozu osdb, jak i towarow.

Za pocatek drogownictwa na ziemiach polskich ugnaalery powotanie
w 1819 r. Dyrekcji Generalnej Drog i Mostow Kroblest Polskiego, na ktorej
czele stagl generat Franciszek Ksawery Christiani (1772-1842) upadku
powstania listopadowego, w roku 1832 wiadze rosgjskjej miejsce utworzylty
Dyrekcje Komunikacji Ladowych i Wodnych, rownie pod zaragdem generata
Christianiego. Od roku 1819, pod jego kierownictwebhudowano caty system
drog Ikzdacych zacgtkiem nowoczesnego polskiego drogownictwa. Do roku
1830 wykonano ponad 1300 km drég bityghzicych Warszaw z Modlinem,
Deblinem, Terespolem, Krakowem, Radomiem, Kaliszekoivnem. Byly to
drogi typu Trésaqueta, realizowane wedtug wzor@mduskich. Posiadaty wiec
one prawidtowy przekréj poprzeczny, obustronne rgmgydrazne oraz twargl
nawierzchng kamiena o szerokéci od 3,6 do 5,4 metra. Na budewednego
kilometra drogi zaywano okoto trzech tys. dnidwek pieszych i f§gssto sprz-
zajnych, przy czym staranoestlo maksimum wykorzystaobowinzkowe i bez-
ptatneswiadczenia okolicznej ludioi (tzw. szarwark). Do roku 1842 drég bi-
tych wybudowano jiz 2195 km oraz 20 traktéw z mostami na rzekach. do z
dyrektorowania generata Christianiego powstat ttakeski o diugéci ok. 190
kilometréw, a take trakty: kalisko-pozneski, kowienski, krakowski, tordaski
i fabryczny (wiodcy do Kalisza przez Lé&d Sieradz).
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Samodzieln& polskiej administracji drogowej z siedzilw Warszawie za-
konczyta st w roku 1846, kiedy to zostata onagatona do systemu rosyjskiego
i podporadkowana Gtownemu Zagdowi Komunikacji i Budowli Publicznych
w Petersburgu. Od tego momentu prace inwestycygndgrogach wyranie zosta-
ty spowolnione, ogranicz# sk w zasadzie do ich konserwacji. W roku 1849
system bitych drog przekroczyt 2303 km i sktadatzsiémiu traktéw gtéwnych
oraz kilku drég lokalnych ocgtznej dlugéci ponad 1475 km. Centrum systemu
znajdowato si w Warszawie.

Jak ju wspomniano wczmiej — drogi typu Trésaqueta powstawaly w catej
XIX-wiecznej Europie, mee z wyptkiem Anglii, w ktérej przyjt sie przekrdj
nawierzchni zaprojektowany przez szkockiegaymera Johna Mac Adama.
Polegat on na zagiieniu podktadu z kamieni uktadanych ,ha sztorc’rstag
grubego ttucznia, na ktgrsypano ttucz& drobny, ktére nagpnie ubijano od-
dzielnie specjalnymi walcami drogowymi. Technolotaawymagata wprawdzie
wigkszej ilgci ttucznia, jednak pozwalata na znaczny stopwechanizacji ro-
bét, a tym samym pripieszenie tempa powstawania drogi.

W polowie XIX wieku powszechnie zagip stosowa (i trwa to w zasadzie
do dnia dzisiejszego) typ nawierzchni tluczniowstgnowsicej pohczenie sys-
temu McAdama oraz Trésaqueta, z dalszymi rzecajasepszeniami. Dalo to
stosunkowo matdcieralry i trwalg nawierzchng, ktéra pod wpltywem powolne-
go ruchu pojazdéw konnych ulegata dalszej komprymagewiele przy tym
tracac na gtadkéci. Problemem w omawianym okresie byly przeprawgepr
szerokie rzeki. Nie znano wowczas jeszcze metebogiego fundamentowania
podpdr mostowych. Jedynie na rzekach o széwmkuie wigckszej nkz 50-60 m
i na gruntach skalistych wznoszono kamienne mddtyrych filary w nurcie
rzeki osadzano na palach drewnianych, dodatkowo ogmionych narzutem
kamiennym. Nie byla to metoda bezpieczna, szczégdia rzekach o piaszczy-
stym dnie i wartkim nurcie. Nie najgksza byfa te trwatas¢ drewnianych pali
whbitych w dno rzeki. Najwikszy tego typu most newiecie powstat w Plauen
w Saksonii i uwaany byt za arcydzieto sztuki4gnierskich tych czasow. k-
sza¢ jednak mostow budowanych w owych czasach miataczpie drewniag
konstrukcg, z opartych na palach bitych z todzi lub tratwyuds¢ niektorych
Z nich przekraczata nawet 100 m, np. most w Widingv Szwajcarii posiadat
rozpictos¢ przesta 119 metréw. Jednak mosty te nie byly trwalemagaty statej,
kosztownej i starannej konserwacji.¢Sto tez padaty ofiag wezbranych wod, co
niejednokrotnie prowadzito do powaych katastrof. Dlatego nadal przeprawy
przez wiele rzek odbywaly spromem lub przez most pontonowy, montowany
wiosrg i rozbierany zim. Przetom w budowie mostéw naggit dopiero wraz
z postpem w rozwoju hutnictwa, kiedy to zamiast drewna kamienia zaczo
stosowa o wiele trwalszeeliwo, zelazo, a potem stal.

Pierwszy naswiecie mostzeliwny wybudowano w roku 1779 na rzece
Severn w Anglii. Byt to most tukowy o rozgiosci 31 m, jednoprgstowy, wzo-
rowany na konstrukcjach mostow kamiennych. Néniep byto zastosowanie
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w nim specjalnie odlanych ksztatte&liwnych zamiast stosowanych powszech-
nie cios6w kamiennych. Jego budowniczym byt Abratizanby. Nie znalazt on
zbyt wielu ndladowcéw, gdy do 1810 r. powstaly jeszcze tylko trzy mogéy
liwne: naSlasku pod Strzegomiem i dwa w Pany(Pount des Arts oraz Point
d"Austerlitz). Z kolei imynierowie amerykascy opracowali i zagh realizowa

na dua skak mosty wiszce. Wykorzystali oni wytrzymakg stali na rozciga-
nie, stosujc tancuchy rozpgte miedzy brzegami rzeki czy innej przeszkody tere-
nowej i podwieszac do nich jezdmi. Mosty wisace (zwane wtedy fecucho-
wymi) pozwalaty na konstruowanie pset o rozptosci znacznie wikszej ni
przy wznoszeniu mostow drewnianych lub kamienny¢d.naszym kontynencie
mosty wisace wzbudzity bardzo dee zainteresowanie w Anglii, a pierwszym
ich konstruktorem w tym kraju byt Samuel Bron. Wgbwat on w roku 1820
most przez Tamizo rozpetosci 125 metréw. Z kolei Tomasz Telford zaprojek-
towat i zrealizowat podobny most przez zatohorsky w Menai (take w Anglii)

0 rozpttosci przgsta 176 metréw. Na owe czasy stanowito ta@skcie na ska-

le $wiatows. Znacznie wjkszym osignigciem byt most wybudowany w tym
czasie przez francuskiegozimiera Jeana Chaleya przez deltBarine we Fry-
burgu, w ktorym zamiast s@uchéw zastosowano liny plecione z cienkich dru-
tow stalowych csrednicy trzech milimetréw, przy czym jedna linaaskhta s

Z 1056 drutdw. Rozpios¢ przesta mostu wynosita 275 metrow.

Najnowszeswiatowe rozwjzania w dziedzinie budowy mostéw prébowat
wprowadz¢ na terenie Krélestwa Polskiego dyrektor robot koikacii lado-
wych inzynier Metzel. Mianowicie w roku 1820 zaprojektowat most facu-
chowy przez Wist o rozpktosci przeset 135 metrow. Jednak do jego realizacji —
pomimo pozytywnej opinii Warszawskiego Towarzystftsdlewskiego Przyja-
ciot Nauk — ostatecznie nie doszto, gdyrojektant nie podat sposobu fundowa-
nia filarébw w nurcie rzeki, a tak brak bylo zgody rdu Krélestwa Polskiego na
sfinansowanie tak kosztownego przeudsiigcia. Wiaciwie Metzlowi udato s
zbudowd kiladke dla pieszych zawieszgnna zelaznych tacuchach dczaca
brzeg stawu w Parku tazienkowskim Warszawie z éeatusytuowanym na
wyspie.

Nalezy podnigc¢, ze w pierwsze] potowie XIX wieku konstruktorzy i bu-
downiczowie mostéw nie rozedali jeszcze w pelni probleméw statyki i wy-
trzymataici tworzyw. Nie zdawali sobie zgeszcze w petni sprawy z faktie
mosty wisace § stosunkowo mato sztywne i bardzo whae na boczne ude-
rzenia wiatréw, co w warunkach bligla zbiornikbw wodnych jest rzegzdoi¢
powszechg. Doprowadzito to w owych czasach do wielu przypadlich zawa-
lenia przez huragany, np. mostu Telforda w Menanséekwengj tych zdarzé
byto znaczne ograniczenie budowania mostéw agigzh w Europie. Dopiero
w drugiej potowie XIX wieku uporanosiz problemem przekraczaniagkszych
(a wiaciwie szerszych) przeszkoéd wodnych, kiedy to wprdeeso gébokie
fundamentowanie filaréw mostowych pod ostsprzonego powietrza. Tak
w tym samym okresie czasu prébowano g@étdrogi bite — bardzo kosztowne
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w budowie i wymagajce ciglej konserwacji — trakgj sztywnotorow, czyli
poruszaniem gi pojazdéw po szynach. Tor sztywny byt wazej stosowany
w kopalniach niemieckich i angielskich, po ktorymrpszaty s wozki z urob-
kiem. Rozwijajce st intensywnie w XVIII wieku gornictwo wgla kamiennego

I hutnictwo wymagato przemieszczania taniego stkswo urobku niezbyt dro-
gimi srodkami transportu. Pogtkowo réwniez i na powierzchni stosowano tory
drewniane, a sjtmigsni ludzkich zasfpiono trakcy konrg. Jednak tory budowa-
ne z drewna okazalyesnietrwale i dlatego w roku 1779 huta w Coalbrod&da
zasgpita je zeliwnymi beleczkami o ditugei ok. 50 cm, szerokai 4 cm i wyso-
kosci 10 cm. Kada z nich mocowana byly trzema gslaiami do poprzecznych
podktadow drewnianych. Rzecz jasna raogahia te ju dawno odeszly w za-
pomnienie, pozostata po nich jedynie nazwa tramya#p dé¢ powszechnego
na calymswiecie srodka transportu miejskiego (od angielskieg@y’ — belka,
~way — belka, czyli droga belkowa). Proby powszechnegsgpienia trakcji
szynowej do ruchu towarowego i osobowego jeszcigmokresie nie powiodty
sie. Pojazd poruszagy sk po sztywnym torze mégt gyngc tylko jeden ka,

Z uwagi ha ograniczenie szergkbwynikajace z rozstawu obu szyn. Uniemo
liwiato to zwigkszenie liczby koni, a tym samym zkszenie tadowrkei i szyb-
kosci poruszania sipojazdu. Dodatkowy problem stwarzata budowa mifane
Nawet wybudowane w 1832 r. ligze 128 km tory z Linzu do Budziejowic, ob-
stugiwane przez powozy osobowe zggracte w jednego konia, nie znalazly
naladowcow i nie zagrozity dominacji drég bitych wssgmie komunikacyjnym
oéwczesnej Europy.

W latach trzydziestych XIX wieku wszystkie gksze miasta na naszym
kontynencie miaty j# polgczenie zbudowanymi z trwatych materiatbw szosami,
po ktorych stale kursowaty dyhnse ranych typéw. Dominujcym byt pecio-
tonowy pojazd o czterech przedziatach passkich dla 16—18 0sGb,agniety
przez cztery lub sZé koni. Istniaty t& linie papieszne, przewace poczt lub
trzech — czterech pasadw. Konstrukcje pojazdow byly agle udoskonalane,
tak ze w okresie 1815-1840 icheplkos¢ wzrosta dwukrotnie. Za najszybszy na
swiecie srodek komunikacji publicznej uznawano ,laej karet”, ktéra na tra-
sie Londyn — Birmingham poruszatg gi predkoscia 23 km/godz. Z nie mniejgz
predkoscig poruszaty si francuskie dyltanse pépieszne, ogpajgc ok. 20
km/godz. W roku 1840 z tegmodka transportu skorzystato we Francji 710 tys.
0s6b, co miato réwniei ten skutek, 4 nie tylko w tym pastwie, ale take
w catej zachodniej Europie powstatazduiczba przydrénych zajazdow zajmu-
jacych sé prawie wyhcznie obstug podr&nych. W okresie panowania Napole-
ona przejazd z Parg do Bordeaux kosztowat 108 frankow, aby w roku(QL84
wzrosry¢ do 740 frankéw. Optata za transport towaréw wyiaosi tym czasie
odpowiednio: 33 i 20 centiméw za tonokilometr.

11 3. Muller,Od sciezek...,s. 67—68.
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Niestety, na ziemiach polskich disdinse byly powolniejsze i bez wygdd.
Najczscie] byt to czterokotowy dtugi drewniany kadtub gbiblachy, bez po-
dzialu na przedzialy. Lawki podine ustawione byly wzdiuscian i z reguly
miescity dziese¢ oséb. Wanica i konduktor, a czasem i dodatkowy jedenasty
pasaer — siedzieli na przedzie pod daszkiem, oddzieleiainky od przedziatu
0gl6lnego. Si# pochgowy stanowity cztery konie. Dyianse obstugiwaly trasy
z Warszawy do Brzeia, Kalisza, Kowna, Krakowa, Lublina i Torunia. Boa-
kowa kursowaty codziennie (z waykiem niedziel), natomiast do pozostatych
miast — dwa razy w tygodniu. Od nazwiska eteiela firmy przewozowej ,Eks-
pedycja Karety Kurierskiej” Piotra Steinkellera zwaje ,sztajnkellerkami”.
Oprécz dylranséw do Krakowa, Kalisza i Poznania kursowaty zeacznie
szybsze karety kurierskie zaprane w trzy konie. Podeonimi z Warszawy do
Krakowa trwata 22 godziny (czyli ok. 13 km/godXJoszt takiej eskapady wy-
nosit 61 zlotych, co stanowito rownowastcasredniego miesicznego uposania
urzednika. Rozkwit tej formy komunikacji trwat do czapojawienia si na to-
rach lokomotywy Stephensona w 1829 roku. Ponkewadrugiej potowie XIX
wieku w duzej mierze funkcje podstawowegoodka transportu przgp kolej,
nasgpito znacace spowolnienie w budowie drog. Dopiero skonstrute/asa-
mochodu spowodowato koniecZgmie tylko potrzeb rozbudowy sieci szlakow
drogowych, ale tale znacgce podniesienie jakoi nawierzchni oraz metod
jej konserwacji, co miato miejsce przede wszystkivnzachodniej Europie
oraz USA.

1.6. Wiek XX

Przetom wieku XIX i XX to gwaltowny rozwdj przemigsmotoryzacyjnego
w Stanach Zjednoczonych oraz w zachodniej Eurdpasvstag wowczas coraz
to doskonalsze modele samochodow, przede wszysikiinowych. Musiaty one
jednak poruszasie po drogach o dobrej nawierzchni, uiliiajacej ptynry
jazck i niepowodugcej cagtych ich awarii. Stan taki wymusit rozbudewstnie-
jacej sieci drogowej, a tak budow coraz to nowych odcinkéw drog wigaych
w rejony, do ktorych niedawno jeszcze wiodly tyldmogi gruntowe. Wybuch
pierwszej wojnyswiatowej w 1914 r. znacznie zahamowat co prawdatremd,
w tym przede wszystkim produkcgamochoddéw osobowych, jednak — paradok-
salnie — wplyat na olbrzymi postp w produkcji pojazdéw erarowych. Spo-
wodowane byto to masowym wykorzystywaniengzerowek przez walere
armie, gdy ten rodzaj transportu byt mniej podatny na znisacaz powodowane
dziataniami militarnymi ni kolej czy trakcja konna. Trend ten utrzymywa si
rowniez po wojnie, gdy np. 25% wszystkich pojazdéw w zachodniej Europie
w roku 1925 stanowity ezarowki. Rzecz jasna, rostaztprodukcja samochodow
osobowych, autobuséw i pojazdéw specjalnych np. aftazy czy transportu
ptyndw.
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W roku 1925swiatowy przemyst motoryzacyjny oferowat okoto 5 nda-
mochoddw, w tym w Stanach Zjednoczonych ponad 4 pindrogach catego
globu jedzito 20 min aut. Do jazdy wykorzystywano wowczaszystkie drogi,

w tym rowniez i te najstarsze, ale rzecz oczywista jazda nimilyita zbyt kom-
fortowa. Stara nawierzchnia pod dziataniem kot semdow oraz zwielokrot-
nionej liczby jedzacych po niej pojazdéw, bardzo szybkazywata sé. Drogi
bite budowane przed laty systemem Trésaqugda lkcAdama, bardzo odporne
na powolny ruch kot wozéw i kota z ajwzy stalowych, nie wytrzymywaty
szybko obracapych s¢ két na pneumatykach stosowanych w samochodach.
Kota aut wywolywaly dziatanie gse, tworace s¢ bezpdrednio za opom

i trwajace tylko utamek sekundy, ktore jednak naruszalykstire jezdni. Stoso-
wane w trakcie budowy owych starych drég stabeslagie dczace poszczegodlne
kamienie (kamyki) podlegato wyssaniu przyckgzym nagzeniu ruchu, a potem
nawet uderzenie kopyta kskiego wybijato z jezdni pojedyncze ziarna tlucznia
stanowjce konstrukcyjny szkielet jezdni. W ten sposob alggzybkiej dewa-
stacji nawet najbardziej solidnie zbudowane w issi drogi bite.

Innym da¢ istotnym mankamentem tego rodzaju drog bylo powetée
duzych ilosci kurzu, szczegolnie na jezdniach budowanych zievag, ktéry nie
tylko utrudniat szybk jazct, ale take przenikat do przydémych domow i po-
wodowat niszczenie mechanizméw samochodowych. Nanigzenie pydkosci
aut wptyw mialy ostre zakty na drogach budowanych dla pojazdéw konnych
oraz wybrzuszenia na mostkach, aztakczne skrzyowania w poziomie z dro-
gami polnymi. D&¢ istothnym mankamentem dotychczas isyuggh drog byta
piecciometrowa ich szerokoé, ktéra umaliwiata co prawda swobodny dwukie-
runkowy ruch konny, ale okazata sia mata dla samochoddéw. Podobna sytuacja
istniata w miastach, w ktérychaskie ulice nie byly przystosowane do szybkiego
przemieszczaniagpojazddéw samochodowych.

Istniejacy stan rzeczy wymusit w krajach, w ktérych dynamnie rozwijata
sig motoryzacja, konieczdé opracowania i zrealizowania programow komplek-
sowej przebudowy i znacznej rozbudowy sieci drogodak mana domylaé
sie, potrzebne byly na to ogromne§td srodkow finansowych. Oceniange np.
koszt takiej modernizacji wynositby okoto pot milia éwczesnych funtéw, co
stanowito kwog niebagately. Siegnieto zatem do pétodkdw i zaczto stosowa
pokrywanie dotychczas istniglych nawierzchni drog bitych powierzchniowemu
ich smotowaniu, co miato zapobiggaysysaniu lepiszcza przez poruszaj s¢
kota. Eksperymentowano réwaie pokrywaniem jezdni klinkierem i ptytami
kamienno-betonowymi, ale nie przyniosto tocksizych pozytywnych efektow.
Naftezenie ruchu drogowego wzrastato zéhgm rokiem coraz szybciej, notowa-
no lawinowo narastaga liczbe wypadkoéw, a koszty utrzymania i konserwaciji
drég pochfanialy ogromne sumy. Koniecgcig wiec stata s§ kompleksowa
modernizacja sieci starych szlakoéw drogowych. @statie w krajach zmotory-
zowanych do tych prac przggiono w latach dwudziestych XX wieku. Przede
wszystkim poszerzono jezdnie do standardowej -hgkwe czasy — szercia
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7 m (tzn. 3,5 m dla kKalego kierunku ruchu), pobocza utwardzaomorem lub
nawet brukiem, zwkszono promienie tukéw do 590 m, stegufrzystumetrowe
tuki tylko w terenach gorskich. Przebudowane peofibdhine drog, likwiduge
lokalne wybrzuszenia na mostkach, przepustachzigbwaniach z torami kole-
jowymi, za spadki podtine zredukowano do 3% na nizinach i do 6% w goérach.
Wiele miast otrzymato obwodnice unlioviajgce omingcie zattoczonych i ¢z
sto wgskich ulicsrédmiejskich. Zacgo tez stosowa — w zalenosci od na¢zenia
ruchu — trzy typy nawierzchni:

1) lekkie — do 500 pojazddéw na dgb

2) srednie — do 1000 pojazdoéw na dob

3) ciezkie — powyej 1000 pojazdéw na deb

Kazdy z wymienionych typow sktadat¢siz dwoch warstw: podbudowy
(fundamentu) i gérnej warstwy (jezdni). Do podbugoszesto wykorzystywano
istniejagcg juz nawierzchng brukowa lub tluczniova. Na gruntach nieprzepusz-
czalnych (ity, glina) uktadano pod podbudpwvarstwe piasku grubéci ok.
20 cm lgdaca warstwg filtracyjng, umailiwiajacg zbieranie g wody opadowej
bezpdrednio pod 4 podbudow. Bylo to o tyle istotne, gdywoda, zwekszapc
Swoja objetos¢ podczas zamarzania zimmogta spowodowauszkodzenie na-
wierzchni, a przetomy (wysadziny) byly 4 siebezpieczne dla szybkiego ruchu
pojazdow. Wecej problemow nasgczato prawidlowe skonstruowanie warstwy
gornej (jezdni), gd¥ musiata ona hywytrzymata nascieranie, a jednoczeie
posiadé szorstké¢ umazliwiajaca oponom samochodow takrzyczepnéc, aby
nawet na mokrej jezdni nie dochodzito doslipméw. Poradzono sobie w ten
sposob,ze na podbudowie ktadziono kilkucentymetepwvarstwe specijalnie
przygotowan mieszank bitumiczry mineralno-smotow lub mineralno-asfal-
towa. Rzadzie] stosowano nawierzchietonovg z twardego, matdcieralnego
kruszywa, najogciej bazaltowego, gaydroga zbudowana w tej technologii jest
gorszej jakéci niz asfaltowa.

Innym problemem zwgzanym z drogami powstgjymi z betonu jest mata
elastyczné¢ tego betonu i podleganie znacznym skurczom wepaltie zmian
temperatury. W celu unikegia skurczowych sgkan w nawierzchni betonowej
konieczne jest zaktadanie co kilka metrow szcze{ilatacyjnych (tzw. fug) wy-
petnionych plastycznmasg bitumiczry. Z kolei kravedzie tych szczelin wyma-
gaja ciagtej konserwaciji, co i tak nie zapobiega kruszesitubrzegéw betono-
wych i nierbwndci zalewanych szczelin, a co przygkézych pedkosciach po-
jazdu jest wyranie odczuwalne przez jego pasedw. Sporadyczniezywano do
budowy drdg, a wkxiwie jej nawierzchni, kamiennej kostki. Jest toprawda
surowiec odporny na warunki atmosferycznécieranie, jednak ruch po tego
typu jezdni c¢zkich pojazdow (gizaréwek) powoduije jej wypolerowanie i przez
to staje si ona niebezpiecznidiska. Pierwsze proby pokrycia catej nawierzchni
jezdni mag asfaltovg podgto juz w potowie XIX wieku, kiedy to w Paiy po-
tozono w roku 1864 na rue Bemg asfalt naturalny, tzw. ubijany (wapi@rze-
sycony asfaltem). Byto to jednak przeggziecie bardzo kosztowne i dopiero
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powstanie na przetomie XIX i XX w. wielkich rafineprodukugcych m.in.
duze ilosci asfaltu naftowego pozwolito na masowe jego si@sove w drogo-
whnictwie. Pierwsz taky nawierzchng z asfaltu wyprodukowanego z ropy nafto-
wej utazono w roku 1900 tate w Paryu na rue du Louvre. Rowrrienv Polsce
zaczto stosowa ten surowiec, przede wszystkim do pokrywania nexeieni
drog miejskich.

Niezaleznie od samych drdg, budowana byta od podstaw oatarzyszca
im infrastruktura: stacje benzynowe, warsztaty aefprze, parkingi i miejsca
postojowe, magazyny exi zamiennych, punkty gastronomiczne, hotele i mote
le. Trzeba pamia¢, ze w przewaajacej liczbie pastw w latach 20. i 30. ubie-
gtego wieku po drogach poruszaty siie tylko relatywnie szybkie pojazdy sa-
mochodowe, ale tak zaprzgi konne, powolne maszyny rolniczedgono nimi
stada zwiergt. Nieuniknione stawaly siczeste pomgdzy nimi kolizje, a przede
wszystkim nasipowato powane spowolnienie jazdy samochodéw. Doprowadzi-
lo to osoby zajmuce s¢é komunikacy ladows do wniosku,ze droga, po ktorej
mégtby odbywa sie bez wikszych przeszkod ruch samochodowy ayaha na-
tezeniu, powinna mi& co najmniej dwa pasy ruchu w Am kierunku, aby
umazliwi ¢ wyprzedzanie wolniejszych uczestnikdw ruchu.

Pierwotnie stosowana siedmiometrowa szefékezdni okazata giza mata.
Pierwsze nd@wiecie drogi nowego typu powstaly na pgika lat 20. XX wieku
we Wioszech. Zaprojektowano wowczas szersze jezdmpeowadzono ruch
jednokierunkowy, usugio z nich catkowicie pojazdy konne. Byly to trasy-k
munikacyjne przeznaczone wgknie dla ruchu samochodowego, a od wioskiego
stowa autostrade, nosace nazw autostrada. Pierwsza autostrada powstata
w latach 1922-1924 we Wioszechactyla Mediolan z Varese (diugm ok.

80 km). Jej projektantem byt Piero Puricelli, ktéwykolejnych latach promowat
rozwdj tego typu drég w gatwach Europy. Wioskie autostrady posiadaly szero-
kos¢ w koronie 28,5 m, dwie dwupasmowe jezdnie 0 sz#mk7,5 m kada,
przedzielone pasem zieleni i pokryte mégumiczry. Wszystkie skrzsowania
Z innymi drogami byly dwupoziomowe, a wjazdy i gz autostrady byly bez-
kolizyjne. Natomiast pierwszy nowoczesny systenostuad powstat w Niem-
czech, gdzie od 1932 r. mua bylo przemieszcéasic za jego pomag migdzy
Kolonig i Bonn. Budowa systemu autostrad statgjesiinym z hasel wyborczych
Adolfa Hitlera i po ddjciu do wtadzy NSDAP w 1933 r. doczekata bardzo
szybkiej realizacji, gdy w latach 1933-1942 wybudowano ich ok. 3870'km
W USA w roku 1927 powstata jednojezdniowa, ssmepasmowa autostrada-t
czgca Holand Tunel i zachodni wylot z Nowego Jorkutoku 1932 oddano do
uzytku 23-kilometrowy odcinek jednojezdniowej autesly Kolonia — Bonn, Za
w 1933 r. 39-kilometrow autostrad Haga — Utrecht. Na pogtku 1940 r. Wiosi
posiadali 482 km autostrad jednojezdniowycls, Ideemcy do roku 1941 wybu-
dowali i eksploatowali 3869 kilometrow, a dalszeOQ4km znajdowato si

12 E. Karolczuk Autostrady Hitlera, Przeghd” 2008, nr 1.
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w realizacji. Zaznaczy nalezy, ze autostrady niemieckie miaty nawierzahni
betonow, 0 czym zadecydowat przede wszystkim brak wiasrsagobow ropy
naftowej.

Rozwdj transportu drogowego w pierwszej potowie ¥ieku odbywat si
w atmosferze ostrej walki z transportem kolejowyncatkowo wydawato s,
ze kolejom nic nie jest w stanie zagrgza ich monopol w przewozach towaro-
wych i pasaerskich jest nie do ztamania. Jednak wraz zgpogica moderniza-
cja drdg, konstruowaniem coraz szybszych i wygodnygjszaut, kolej zacda
przegrywa nie tylko w przewozach pagerskich na krétkich srednich odlegto-
sciach, ale take w przewozach towarowych. Rozbudowana zostatapsilgczen
autobusowych, a transportezarowy zdobywat coraz wtej klientow wraz
z wprowadzeniem przewozow w systemie ,od drzwi dawil’. Wszystko to
spowodowatoze od 1938 r. diug@ toréw kolejowych nawiecie zaczla sys-
tematycznie male Oczywicie réwniez i na kolei podejmowano szereg przed-
sigwziec i inwestycji, ktore miaty trend ten powstrzyénaw wielu krajach uda-
walo sk to na jaké czas hdz tez na state. Jednak rozwGj motoryzacji, a co za
tym idzie — rozbudowy infrastruktury drogowej — fpowat niezwykle szybko
we wszystkich rozwiritych gospodarczo krajacdiwiata i trwa do dnia dzisiej-
szego.

1.7. Drogi w niepodlegtej Polsce

Po odzyskaniu w 1918 r. niepodleggoprzez Rzeczpospadlitw jej grani-
cach znalazlo siokoto 18 000 km torow odziedziczonych po zaborcdch
liczba byta w zasadzie wystarcgeq dla kraju rolniczego, jakim wtedy byta Pol-
ska. Oczywicie system pakzen kolejowych wymagat pewnych korekt i uzu-
petnier, aby mégt zostascalony w funkcjonaln catas¢. Szczegdlnie dawat i
we znaki brak dogodnych peizeh Slaska z Pomorzem i portami oraz Warszawy
z Krakowem. Podjo wiele duych i kosztownych inwestycji w tym zakresie,
m.in. wybudowano ok. 1800 km nowych linii kolejovwycw tym magistral
weglowa taczaca Slask z Gdyna, zmodernizowano tory i tabor, wprowadzono
jednolite zasady funkcjonowania wszystkichzblikolejowych, powotano spe-
cjalne przedsbiorstwo pastwowe pod nazyPolskie Koleje Pastwowe. Wysi-
lek ten spowodowake w zasadzie juna pocatku lat 30. XX wieku mana byto
przemieszczasiec komunikacy kolejowg po catym kraju, co stanowito namacal-
ny dowod niezitej kondycji polskiego kolejnictwaadzna dtugéc linii kolejo-
wych w 1920 r. wynosita 18 400 km,&zev roku 1938 wzrosta do 20 200 km
(wzrost o 10%). Koleje przewiozly w tym samym ceasdpowiednio: 17 i 75
min ton towarow (wzrost 0 340%) oraz 67 i 226 misgerow (wzrost o 240%).

Zupetnie inaczej przedstawiakstan polskich drog kotowych, ktory rima
okresli¢ jako katastrofalny. Drog o ulepszonej nawierzdhitiimicznej nie byto
prawie w ogdle, a @i nawet pewne niewielkie odcinki istniaty przed1¥9ro-
kiem (szczegolnie w b. zaborze pruskim), to dziatamojenne doprowadzity do
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ich catkowitej dewastacji. ROwnieliczba samochoddéw byta niewielka, gdy
w sumie wynosita kilkarizie tys. sztuk. Stanowity one przede wszystkim wia-
sna¢ prywatry, a spora ich ¢ nalezata do wojska i pochodzita z demaobilu
armii amerykaskiej. Trakcja samochodowa nie odgrywata w lata@hXX wie-

ku w Polsce w zasadziadnej roli transportowej, 2ana drogach panowata nie-
podzielnie trakcja konna. W roku 1918 ¢sidgrég o twardej nawierzchni w na-
szym kraju wynosita ok. 44 000 km, w tym o nawidwziculepszonej (klinkiero-
wej) jedynie ok. 500 km (stanowito to zaledwie 1kr/100 km). Ogdlna wiel-
kosc¢ i stan drog, jak rowniepostp w dziedzinie motoryzacji znacznie odbiegaty
od sredniego poziomu europejskiego. Tak gstas¢ droég byta nierbwnomierna

i wynosita na ziemiach bylego zaboru:

1) pruskiego — 29,9 km/100 km,

2) austro-vegierskiego — 20,6 km/100 km,

3) rosyjskiego — 1,5 km/100 km.

Po zakdaczeniu wojny ponad 14 000 km drog byto w katastrgfian stanie
technicznym i wymagato gruntownej przebudowy, comagato nie tylko
ogromnych naktadéw finansowych, ale zalodpowiedniego spgi i fachowej
kadry. Pierwszy plan zmiany istrepgo stanu rzeczy opracowany zostat
w 1923 roku. Byt on obliczony na dwade lat i przewidywat wybudowanie
60 000 km drég bitych oraz przebudpwostéw i przepustéw drewnianych na
mosty state. Trudna sytuacja finansowa Polski wh tgzasach skorygowata te
ambitne plany. W sumie w okresie guazywojennym zbudowano 20 000 km
drog, zwekszapc ich gestas¢ do 16,5 km/100 km. Stedrég o twardej na-
wierzchni — wedtlug stanu na daid stycznia 1939 r. — wynosita 64 500 km,
w tym 3500 km o ulepszonej nawierzchni. Dzielity she na:

1) drogi pastwowe — 14 500 km, w tym 3000 km o ulepszonej rexwh-

ni,

2) drogi wojewddzkie i powiatowe — 35 500 km, w tym03Km o ulepszo-

nej nawierzchni,

3) drogi gminne — 14 500 km.

Przy budowie drdg stosowano nie tylkaedihdzkich gk i maszyny konne,
ale coraz nowoczeiejsze maszyny drogowe parowe orazegaaane silnikiem
spalinowym, np. produkgcji firm Kemna, Huty Zgodafvargen, Thiel & Krot-
kiewicz. Liczba pojazdéw w latach 20. ubiegtego kvigezdzacych po naszych
drogach te nie byta zbyt daa. O ile w roku 1928 zarejestrowano: w Anglii —
1286 000 samochodow, we Francji — 946 000, w Nimmic — 473 000, we
Wioszech — 153 000, to w Polsce ich liczba nie knaezyta 22 000. Dyspropor-
cje te zostaty nieco zmniejszone w latach 30., kipddgto w Pastwowych
Zaktadach laynierii — w oparciu o licencje wioskie i szwajcaiesk- produka}
samochodow ezarowych (marki Ursus) i osobowych (marki Fiat 508je bylty
to jednak liczby zbyt die, gdy w roku 1938 produkcja Fiata 508 wyniosta 6000
sztuk, za cigzarowych Ursuséw ok. 1500 egzemplarzy. W tym czasieho-
miono regularne przewozy autobusowe, ale liczbazgadw nie byta zbyt dia,
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gdyz np. w roku 1938 wyniostatznie ok. 29 min, co stanowito zaledwie 13%
kolejowych przewozow osobowych. Tzk minimalny byt przewo6z towarow
samochodami ekzarowymi. W chwili wybuchu drugiej wojnywiatowej Polska
zajmowata w dziedzinie motoryzacji jedno z ostdtmaejsc w Europie. Wedtug
danych z 1938 r. w a¢] wymienionych krajach zarejestrowano gpsface licz-
by samochodow:

1) USA — 30 000 000 (4,5 mieszi@a na jeden samochdd),

2) Anglia — 2 419 000 (20 mieszkeow na jeden samochod),

3) Francja —2 192 000 (19 miesikaw na jeden samochdd),

4) Niemcy — 1 709 000 (38 mieszi@w na jeden samochaod),

5) Wiochy — 436 000 (100 mieszkeow na jeden samochod),

6) Polska — 34 000 (1000 mieszk#&w na jeden samochdd).

Warto odnotowé, ze pierwsz nawierzchrg asfaltows, do ktorej budowy
uzyto wylacznie asfaltu wyprodukowanego z polskiej ropy wygepw Bory-
stawiu, byta nawierzchnia na drodze nr 9/11 Stryprehobycz w kilometrach
24-26. Dokonata tego Rstwowa Fabryka Olejéw Mineralnych ,Polmin”
w Drohobyczu w roku 1928

Podobnie jak pierwsza wojsaviatowa, take i druga wojngwiatowa przy-
niosta ogromne zniszczenia na polskich drogaclek¥¥ini¢ mostow oraz towa-
rzyszica szlakom drogowym infrastruktura zostala kompéetmiszczona. Na-
wierzchnia wielu drog byta nieprzejezdna. Ngl@pametac, ze Polska w latach
1944-1945 zmienita catkowicie swoje granice na wskeie, zachodzie i pétno-
cy, a w duej mierze take na potudniu. W tym czasie w eksploatacji znajdowa
sie — wedlug danych na 31 grudnia 1945 r. — 90 981dkay o twardej na-
wierzchni.Srednia gstas¢ wynosita wec 29,2 km/100 km, ale kraj nie byt row-
nomiernie pokryty siegi szlakéw drogowych, gdynp. w 6wczesnym woje-
wodztwie biatostockim wspétczynnik ten wynosit 16000 km, w warszaw-
skim 25/100 km, natomiast we wroctawskim 57/100 Bednak ju w roku 1946
— kosztem ogromnego wysitku nie tylko drogowcove & zotnierzy i lokalne-
go spoteczastwa — zdotano odbudowawieksza¢ tras komunikacyjnych
i przywrdci ich przejezdné&. Zaczto rozwijat na szerok skak produkcg ma-
teriatébw budowlanych na potrzeby drogownictwa, aoku 1947 przyspiono
do stopniowej modernizacji starych iztych nawierzchni.

W latach 1950-1955 dtugd drog kotowych o twardej nawierzchni wzrosta
0 1245 km. Dziesgtiolecie 1960-1970 przyniosto kolejnych 26 000 koavgich
albo przebudowanych drog. W ngsdtwie wspotpracy gdu polskiego z ONZ
dokonaly s¢ radykalne zmiany w systemie organizacji prac dvogih, czego
widocznym efektem byt program ,Rozw¢j sieci drog@wealizowany w latach
1973-1977. Przez 35 powojennych lat w kraju zbudmaa4 000 km nowych
drog, zmodernizowano kolejnych 87 000 km, az¢ak27 km autostrad. Ponadto
wybudowano 5000 objazdéw (obwodnic) wokét wsi i stidVszystkie te inwe-

13 P, Ogka, W Il RP té mielismy problem z drogamjPolityka” 2011, s. 29.
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stycje spowodowaty,zi wspotczynnik gstaici sieci drogowej wzrost do 48,8
km/100 km. Wedtug stanu na dai& stycznia 2009 r. w Polsce byto 259 000 km
drog publicznych o twardej nawierzchni, z czego:

1) 18 500 km drég krajowych, w tym 761 km autostrad® km drég eks-

presowych,

2) 28 500 km drég wojewddzkich,

3) 114 000 km drég powiatowych,

4) 97 500 km drég gminnych.

W roku 2009 oddano dazytku 86,7 km autostrad i 55,5 km drog ekspreso-
wych.

Dilugos¢ drog publicznych w roku 2013 zgkiszyta s¢ do 383 313 km,
a wedtug kategorii ich stan przedstawigtsas¢pujaco:

1) drogi krajowe — 18 520 km — co stanowi 5% wszystldoog,

2) drogi wojewodzkie — 28 536 km — co stanowi 7% widgh drog,

3) drogi powiatowe — 126 924 km — co stanowi 33% wikigh drog,

4) drogi gminne — 209 333 km — co stanowi 55% wszghtkirdg.

Drogi wojewddzkie w zasadzie w cébd byty utwardzone, a jedynie 285,36
km spadrdd nich zostato zaklasyfikowanych jako nieutwartzoJeeli chodzi
o drogi powiatowe, to 114 231,60 km byto utwardzdnyz& nieutwardzonych
byto 12 692,60 km. Natomiast w kategorii drég gnyicim 98 386,51 km to drogi
o nawierzchni utwardzonej, a 110 946,49 km nieutiz@né?.

W lipcu 2020 r. 4czna diugéc autostrad i drog ekspresowych w Polsce wy-
nosita 4158 km, z czego 1694 km to autostrady. &¥¢isir6g publicznych znaj-
duje sk ok. 30 tys. obiektéw mostowych i tuneli gcknej diugéci ponad 550
tys. m, przy czym w sieci drog krajowych jest icbnpd 4,5 tys. m ogtznej
dtugasci 190 tys. m i powierzchni ponad 2,3 miIi.Btatystycznym obiektem na
drogach krajowych jest most o diigo42,6 m, powierzchni 521 % szerokdci
12,2 m. Z kolei mostow o dtugoi wigkszej nz 200 m na drogach krajowych jest
109. W ciagu drdg krajowych funkcjonuje jedna przeprawa prasa@rzez Wi-
ste na drodze nr 90 w miejscove Korzeniewo. W gestii Glébwnej Dyrekgciji
Drog Krajowych i Autostrad znajdujegsponad 16 tys. przepustéw, w tym 3020
sztuk oswietle otworu rownym lub wkszym nz 150 cm. Ponad 40% raenia
ruchu drogowego na wszystkich drogach publicznycRolsce to ruch na dro-
gach krajowych.

Dla lepszego zilustrowania skali ga¢nia ruchu pojazdéw na polskich dro-
gach warto te pozn& liczbe zarejestrowanych pojazdow na dwi@l grudnia
2011 roku. Wedtug danych Gléwnego klm Statystycznego byto ich ogoétem
23 852 52%, przy czym icznie z posiadagymi pozwolenie czasowe (rejestra-
Cje czasow) liczba ta wynosita 24 189 370 pojazdéw. W roabioa poszcze-

14 Przedwojenna Polska w liczbadWarszawa 2020.
15 Wedtug danych GUS (stan na 30.06.2018 r.) zarejganych w Polsce byto ju29 656 238
pojazdéw wszelkich typow [przyp. aut.].
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golne kategorie pojazdéw wielkd te bylty nasipujace (w nawiasie podano
tacznie z pojazdami posiadaymi zezwolenie czasowe):

1) samochody osobowe — 17 871 810 (18 125 490),

2) autobusy — 98 380 (100 299),

3) samochody specjalne — 146 170 (149 222),

4) motorowery — 1 011 942 (1 032 980),

5) samochody ezarowe — 2 844 511 (2 892 064),

6) ciagniki samochodowe — 235 173 (239 514),

7) ciagniki rolnicze — 1 598 721 (1 613 397).

Z podanych wielkéci mazna wysnié wniosek,ze Polska po drugiej wojnie
swiatowej dokonata ogromnego peggsti w dziedzinie budowy drég i towarzy-
szcej infrastruktury. Natomiast ostatnie trzydmielat to przede wszystkim la-
winowo narastajca liczba pojazdéw mechanicznych poruszgih sé po tych
drogach, na co stepolskich drog okazata giniewystarczajca. Dysproporcje
pomiedzy liczky i stanem drog a liczipojazdéw stwarzajod wielu lat powane
utrudnienia w ptynngei i komforcie jazdy, nie wspomingj juz 0 bezpiecze
stwie. Jednak naklady na budoadrdg, w tym przede wszystkim pochade ze
srodkow unijnych, stwarzajnadzieg, ze stan ten powoli zmienigichocia na
pewno nie tak pdko, jak bymy sobie tegayczyli.

1.8. Regulacje prawne drogownictwa w niepodlegtlej Polsce

System drog zastany po odzyskaniu niepodkegtprzez Polsk w roku
1918 znajdowat siw optakanym stanie. Tym niemniej z uwagi na pdigzek
najszybszego scalenia w jedeatas¢ das¢ rozlegtego jak na warunki europejskie
terytorium, 6wczesne wiadze polskie prapdlly przede wszystkim do przywro-
cenia przejezdrigi gtdéwnych tras komunikacji kolejowej i drogowep wymu-
szone i przypieszone zostato potrzebami obronnymi w czasie wa@jrRosg
Sowieck w roku 1920. Jednak po uporanig i problemami obrony polskich
granic (w tym take z Ukrain, Czechostowagj Niemcami i Litwg) Sejm
uchwalit juz w dniu 10 grudnia 1920 r. ustaw budowie i utrzymaniu drég pu-
blicznych w Rzeczypospolitej Polskigj Zaczta ona obowjzywat od dnia 15
stycznia 1921 roku. Miala istotne znaczenie dlamma drogownictwa w na-
szym kraju, gdy nie tylko okrglita wykaz najwaniejszych drog p@stwowych,
ale take powolywata administragjdrogows, ustalata podmioty obowzane do
ponoszenia kosztéw budowy i utrzymania drég ofedadczeér drogowych
w naturze. Skladataesi 41 artykutdw. W zakzniku do ustawy znalaztesivy-
kaz drog pastwowych o 4cznej dtugdci 10 500 km, w tym:

1) 4503 km drég magistralnychgdzacych stolie¢ panstwa z granicami lub

kresami,

2) 2670 km drog magistralnych, przechedgch z potudnia na poétnoc,

3) 3327 km drog magistralnych, przechedgch z zachodu na wschod.

16 Dz.U.z 1921 r., nr 6, poz. 32.
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Ustawa nie definiowata pggia ,droga publiczna”, a jedynie dzielita je na
drogi paistwowe, drogi wojewodzkie, drogi powiatowe i drggninne. Budowa
nowej drogi, przenoszenie catej drogi, jej odcinkdaty mostéw z jednej katego-
ri do drugiej nasipowa miato odpowiednio na mocy uchwaly: sejmowej —
w odniesieniu do drég patwowych, wojewodzkiego zwiku samorazdowego —
w odniesieniu do drég wojewddzkich, powiatowego szkii samorgdowego —
w odniesieniu do drog powiatowych, rady gminy — énigsieniu do drég gmin-
nych.

Ogolna polityka drogowa, zaga drog pastwowych, zwierzchni nadzér nad
stanem istnigicych i budows nowych drog publicznych wszystkich kategorii
oraz nad gospodagkdrogows pod wzgtdem technicznym i administracyjnym
nalezaly do Ministerstwa Robo6t Publicznych, szaadzér administracyjny na
drogach samogzlowych sprawowalo take wspomniane ministerstwo, ale
w porozumieniu z Ministerstwem Spraw Westnznych. Wydatki zwizane
z budowg i utrzymaniem drég pestwowych obcizaly Skarb Pastwa, z& drog
wojewddzkich, powiatowych i gminnych — optacano odednio z funduszy:
wojewddzkiego, powiatowego, gminnego. Ustawa prdgwata przekazywanie
zada i funduszy w omawianym zakresie samgiam. W razie powierzenia
budowy i utrzymania drog patwowych wojewoddzkiemu lub powiatowemu
zwigzkowi samorgdowemu, Ministerstwo Robét Publicznych przekazywiato
rowniez fundusze na ten cel. Oproémdkow wiasnych zgromadzonych przez
zwigzki samorzdowe na drogownictwo, mbwe bylo pozyskiwanie dodatko-
wych srodkow na ten cel z optat specjalnych uchwalonyctep wojewodzkie
badZz powiatowe zwizki samorzdowe, a take z zapomoOg udzielanych przez
budzet centralny. Przewidziano réwaig@owotanie funduszu pgczkowego na
budowe drég wojewddzkich, powiatowych i gminnych, ktorwadrzony byt
z kwot corocznie okionych w budecie pastwa, a take ze zwrotu payczek
udzielonych ze Skarbu Rstwa zwizkom samorzdowym na budow i utrzy-
manie drog.

Obowigzkiem partycypowania w budowie i utrzymaniu drégigkano te
podmioty, ktére czerpaly szczegolne kaéi@yz drog lub te nadmiernie je zty-
waly (np. kopalnie, fabryki). Zniesione zostaly wkkiego rodzaju myta pobiera-
ne dotychczas na drogach publicznych poza tymktéie zgod wyrazito Mini-
sterstwo Rob6t Publicznych i to na okres niezghy niz dziesi¢ lat, a na dro-
gach samordowych zwizek samorgdowy, po zatwierdzeniu jego uchwaly
w tym przedmiocie przez Ministerstwo Robét Publigzm Utrzymano natomiast
optaty tzw. kopytkowe pobierane na rzecz gmin rkies przy wjedzie do
miast, a take optaty przewozowe na rzekach. W sytuacji, gdyzek samorz-
dowy nie byt w stanie udavigna¢ ciezaru budowy i utrzymania drég samaap-
wych, a leato to w interesie publicznym, to ustawa dopuszradrliwos¢ po-
wstawania spoétek drogowych, ktérych cztonkami mogh¢ zaréwno osoby
prawne, jak tei fizyczne. Powotanie tego rodzaju spotki miatazasadzie cha-
rakter dobrowolny. Jeli jednak nie wszyscy godzilisha przysipienie do niej,
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to nazadanie grupy nagpowato to pod przymusem, przy czym podmioggdze
za powotaniem spoétki musialy zobaaed sic do poniesienia przynajmniej
dwdch trzecich agci kosztéw budowy i utrzymania drogi. Spoétki drogow
Zz mocy ustawy posiadaly osobos¢qrawry, a take prawosciggania optat od
swoich cztonkdéw w drodze egzekucji administracyjnej

Innym istotnym rozwjzaniem zawartym w ustawie z dnia 10 grudnia
1920 r. byto wprowadzeni@viadczeér drogowych w naturze. Mogto to nagic
w dwdch sytuacjach:

1) w razie zagreenia lub przerwania komunikacji na drogachmstevo-
wych, wojewddzkich i powiatowych, spowodowanegeskbmi zywio-
towymi (zaspysniezne, powdd, osuwiska),

2) dla budowy i utrzymania drég gminnych.

W pierwszym przypadku zagdzenie w sprawie wprowadzaniwiadcze
drogowych wydawane bylo przez organy administraeiistwowe] pierwszej
instancji, a w nagtych wypadkach przez wladze gmirfPolegaty one na przy-
musowym dostarczeninodkdéw przewozowych i robocizny za optaNatomiast
w drugim przypadku decygjpodejmowata rada gminy wzglhie wtadze miej-
skie, aswiadczenie obejmowato — oprocz optat w gotdéwce booizrg tzw. pie-
sz i srodki przewozowe. Da@wiadczér obowigzani byli wszyscy mieszkay
gminy optacajcy podatki bezp@rednie. Przepisy zezwalaly na zg&iwanie (na
podstawie uchwaty rady gmingiadczeér drogowych optat w wysokaci po-
krywajgcej koszty najmu robocizny lWsodkéw przewozowych. Rzecz jasha do
dostarczenidrodkéw przewozowych mogli zostgocihgnieci jedynie ci miesz-
kancy, ktorzy byli posiadaczami tego rodza&jodkéw. Na podstawie upowa
nienia zawartego w omawianej ustawie wydane zostaybardzo istotne rozpo-
rzadzenia Ministra Robét Publicznych:

1) z dnia 8 padziernika 1921 r. w sprawie statutu wzorcowego sfiatek

drogowycH’,

2) z dnia 12 lipca 1922 r. w sprawie oilemnia kwalifikacji wymaganych od
samorzadowej stiby drogowej?,

3) z dnia 20 lipca 1922 r. w sprawie wywiaszczania zapmowania grun-
tow i materiatéw do budowy i utrzymania drég publigch®.

Ustawa z dnia 10 grudnia 1920 r. obgayiwata ponad czterdZiei lat,

a konkretnie do dnia 7 maja 1962 r., kiedy to zastasipiona przez ustagv

z dnia 29 marca 1962 r. o drogach publiczdydRzecz jasna, na przestrzeni tylu
lat, a w szczegOdlrioi po roku 1945, byla ona wielokrotnie nowelizowamaelu
dostosowania jej zapisbw do nowej sytuacji spoteegospodarczej i politycz-
nej, ktéry w tym czasie nagtita w Polscé.

17 Dz.U.z1922r., nr 5, poz. 33.

18 Dz.U. 21922 ., nr 64, poz. 579.

19 Dz.U. 21922 ., nr 60, poz. 543.

20 Dz.U. z 1962 r., nr 20, poz. 90.

21 K. Jabtdiski, Rozwdj techniki drogowej w Polsce w XX wiekDrogownictwo” 2001 nr 1,
s. 4-20.
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Rowniez w dniu 10 grudnia 1920 r. uchwalona zostata ustawiastarcza-
niu srodkéw przewozowych do budowy i utrzymania drég lmzinych i mo-
stow?. Wprowadzata ona ten obaygek na okres pciu lat, tj. do dnia 15 stycz-
nia 1926 roku. Nagpowato to w sytuacji, gdy wéaiwe organy administracji
drogowej nie byty w stanie w wyniku dobrowolnej umouzysk& niezledne]
liczby srodkow przewozowych do budowy lub utrzymania drégligznych oraz
mostow albo wtedy, gdy posiadacze tyobdkow zagdali za ich wynajcie zapta-
ty nadmiernej w stosunku do rzeczywistych kosztdwmymaniasrodkow prze-
wozowych. Zarzdzenie w tej sprawie wydawat vgfawy starosta, po wystucha-
niu opinii rady powiatowej lub rady miejskiej. Zaostarczone w ten sposoéb
srodki przystugiwato wynagrodzenie, wyptacane pragasciwe organy admini-
stracji drogowej za poednictwem urgdéw gminnych lub magistratow nie-
zwlocznie po dokonanigwiadczé. Od swiadczeé zwolnione byly réne osoby
i instytucje, ale osoby zobogdane, ktére uchylaly siod obowjzku dostarcza-
niasrodkow przewozowych podlegaty karze grzywny doyib marek lub aresz-
tu do dwdch tygodni, wymierzanych w trybie admirasyjnym. Ponadto — nie-
zaleznie od wymierzonej kary — wkadze gminne zazatly dostarczenigrodkow
przewozowych na koszt ukaranéto

W ustawie z dnia 7 gdziernika 1921 r. o przepisach pgikowych na dro-
gach publicznycH uregulowano przede wszystkim kwestizywania, ochrony
oraz utrzymania istniggej wowczas sieci drog publicznych. Zadanie w tyan z
kresie powierzono wigiwym zaradom drogowym powotanym na podstawie
ustawy z dnia 10 grudnia 1920 r. o budowie i utragin drég publicznych
w Rzeczypospolitej Polskiej. Sama ustawa zwiergtare unormowania w oma-
wianym zakresie, natomiast szczeg6towe regulaciazty s¢ w rozporadze-
niach wykonawczych wydanych na jej podstawie praeaistréw: robdt pu-
blicznych, spraw wewgirznych, sprawiedliwéci. Za naruszenie przepiséw
ustawy grozita kara grzywny do tgsa ztotych lub aresztu do sees tygodni,
albo obie te karyatcznie. Po wielu nowelizacjach ustawa utracita miocvaazu-
jaca w dniu 7 maja 1962 roku. W pagtkowym okresie niepodlegtej Polski wia-
dze wiele uwagi pawiecaly stanowi drog publicznycwiadczy o tym chocia
by liczba innych ni juz wymienione aktow normatywnych:

1) rozporadzenie Rady Ministrow z dnia 15 stycznia 1921 mwywlasz-
czeniu nieruchomiei, dokonywane przez b. wladze okupacyjne g u
tek drog komunikacyjnych,

2) rozporadzenie Rady Ministrow z dnia 5 kwietnia 1921 r. pvaswie roz-
ciggniecia na Ziemie Wschodnie mocy ustaw o dostarczarodkéw

22 Dz.U.z1921r., nr 6, poz. 31.

23 E. Talunas,Historia finansowania drogownictwa polskigggDrogownictwo” 2006 nr 2,
s. 71-72.

24 Dz.U.z 1921 r., nr 89, poz. 656.

25 Dz.U.z1921r., nr9, poz. 45.
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przewozowych do budowy i utrzymania drég i mostéw budowie
i utrzymaniu drég publicznych w Rzeczypospolite|dRaj?®,

3) ustawa z dnia 23 czerwca 1921 r. w przedmiociezeyzenia sieci drog
paistwowycl’,

4) rozporadzenie Rady Ministrow z dnia 21 kwietnia 1922 r.sprawie
rozciggniecia na Ziemg Wilenska mocy obowizujgcej ustaw o dostar-
czaniu srodkéw przewozowych do budowy i utrzymania drdg ljpab
nych i mostéw i przepiséw paydkowych na drogach publiczny@éh

5) rozporadzenie Rady Ministréw z dnia 26 maja 1922 r. 0 rqpuic-
ciu na obszar Spisza i Orawy, najey do Rzeczypospolitej Polskiej,
mocy ustaw o dostarczantvodkoéw przewozowych do budowy i utrzy-
mania drég i mostow, o budowie i utrzymaniu drodlmznych w Rze-
czypospolitej Polskiej i przepisow padkowych na drogach publicz-
nych?®,

6) rozporadzenie Rady Ministrow z dnia 18 lipca 1922 r. odiggnicciu
na Ziemg Wilenska mocy obowizujacej ustawy o budowie i utrzymaniu
drég publicznych w Rzeczypospolitej Polskigj

7) rozporadzenie Ministra Rob6t Publicznych z dnia 22 wrda 1922 r.
0 rozcignigciu mocy obowdzujacej ustawy z dnia 10 grudnia 1920 r.
0 dostarczanigrodkow przewozowych do budowy i utrzymania drég
publicznych i mostow na obszarze wojewOdztw: paskeego i pomor-
skiegd?,

8) ustawa z dnia 26 wrgeia 1922 r. 0 rozszerzeniu sieci drOghgavo-
wych®?,

9) rozporadzenie Ministra Robo6t Publicznych z dnia 30 grudbh@2?2 r.
w przedmiocie sadzenia i utrzymywania drzew przydych na drogach
publicznych?,

10) rozporadzenie Rady Ministrow z dnia 11 maja 1923 r. w gpeapod-
wyzszenia grzywien za przekroczenia przepisow gutkawych na dro-
gach publicznyct,

11) rozporadzenie Ministra Rob6t Publicznych i Ministra Sprivewretrz-
nych z dnia 26 czerwca 1924 r. regglig wwywanie i ochron drog®,

26 Dz.U.z 1921 r., nr 36, poz. 213.
27 Dz.U.z 1921 r., nr 63, poz. 387.
28 Dz.U. 21922 r., nr 41, poz. 346.
29 Dz.U.z1922r., nr 41, poz. 350.
30 Dz.U. 2 1922 r., nr 60, poz. 540.
31 Dz.U.z1922r., nr 82, poz. 735.
32 Dz.U.z1922r., nr 89, poz. 808.
83 Dz.U.z1923r., nr 8, poz. 51.

34 Dz.U. 21923 r., nr 54, poz. 378.
35 Dz.U.z1924r., nr 61, poz. 611.



46

12) rozporadzenie Ministra Kolei i Ministra Robot Publicznyerdnia 2 lip-
ca 1924 r. w sprawie przepisow o skmwaniach drdég publicznych
z kolejamizelaznemt®,

13) rozporadzenie Ministra Robot Publicznych i Ministra Sprévewretrz-
nych z dnia 20 maja 1925 r. zmien@g rozporzdzenie z dnia 26 czerw-
ca 1924 r. regulgge wywanie i ochrogn drég”,

14) rozporadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 1 czed@2v r.

0 ustalaniu szerokoi drog publicznych na obszarze Rzeczypospolitej,
na ktorym obowgzuja przepisy prawa cywilnego, zawarte w tomie X
cz. | zb. Praw Ces. Ré%.

15) rozporadzenie Ministra Robét Publicznych z dnia 24 sieaph®27 r.
w sprawie wykonania rozpgdzenia Prezydenta Rzeczypospolitej
z dnia 1 czerwca 1927 r. o ustalaniu szefokardg publicznych na
obszarze Rzeczypospolitej, na ktérym obxanjg przepisy prawa cywil-
nego, zawarte w tomie X cz. | zb. Praw Ces. Ros.

16) rozporadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia lidzarnika
1927 r. 0 zmianie w sieci publicznych drégigavowycH?,

17) rozporadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 2@dzarnika
1927 r. o dostarczaniérodkéw przewozowych dla wykonywania budo-
wy i utrzymania drég publicznych i mostéiv

18) rozporadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 14 luteg@3 r.

0 zmianie ustawy z dnia 7 frziernika 1921 r. o przepisach pauko-
wych na drogach publicznyth

19) rozporadzenie Rady Ministréw z dnia 5 lipca 1928 r. w syeprzeka-
zania czynnéci b. Tymczasowego Wydziatu Samadpwego we Lwo-
wie w zakresie administracji drogowej innym organoraz poruczenia
administracji drég p@stwowych samorglom na obszarze wojewddztw:
krakowskiego, lwowskiego, stanistawowskiego i tquoiskiegd?,

20) rozporadzenie Rady Ministrow z dnia 23 wirea 1929 r. w sprawie
administracji drogowej na obszarze wojewodztw: waweskiego, t6dz-
kiego, kieleckiego, lubelskiego, biatostockiegoleiskiego, poleskiego,
nowogrédzkiego i wohyskiegd?,

21) ustawa z dnia 3 lutego 1931 r. chBavowym Funduszu Drogowyi

36 Dz.U.z 1924 r., nr 65, poz. 641.
87 Dz.U. 2 1925 r., nr 55, poz. 397.
38 Dz.U.z 1927 r., nr 51, poz. 453.
39 Dz.U. z 1927 r., nr 83, poz. 743.
40 Dz.U. 721927 r., nr 91, poz. 817.
4 Dz.U. 721927 r., nr 95, poz. 846.
42 Dz.U. 71928 ., nr 18, poz. 151.
43 Dz.U. 21928 r., nr 72, poz. 649.
44 Dz.U. 21929 ., nr 72, poz. 544.
45 Dz.U.z1931r., nr 16, poz. 81.
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22) rozporzdzenie Ministra Robo6t Publicznych i Ministra Skarbania 10
czerwca 1931r. zmienigje rozporzdzenie z dnia 17 marca 1931 r.
w sprawie wykonania ustawy o fwowym Funduszu Drogowyit

23) ustawa z dnia 18 marca 1931 r. o upzmi@niu Ministra Skarbu do
udzielenia payczki Paistwowemu Funduszowi Drogowefiu

24) rozporzdzenie Ministra Robdt Publicznych i Ministra Skarbdnia 10
czerwca 1931 r. o wykonaniu art. 7 ustawy addaowym Funduszu
Drogowynf®,

25) rozporzdzenie Ministra Robot Publicznych i Ministra Spravewretrz-
nych z dnia 2 wrzaia 1931 r. w sprawie zakazuywania na drogach
publicznych z twargl nawierzchrg podkow u koni z wystggemi ostre-
mi czeéciami®,

26) rozporzdzenie Ministra Robdt Publicznych i Ministra Skarbuwnia 3
pazdziernika 1931 r. o wykonaniu ustawy onBavowym Funduszu
Drogowyn¥°,

27) rozporzdzenie Ministra Robo6t Publicznych z dnia 5 listopa®31 r.
w sprawie przekazania wojewodom decyzji w sprawpaabiggania do
udziatu w kosztach budowy i utrzymania droggtavowycH?,

28) rozporzdzenie Ministra Robot Publicznych i Ministra Spravewretrz-
nych z dnia 5 stycznia 1932 r. w sprawigsciowego przekazania wo-
jewodom uprawnig z art. 2 ustawy z dnia 10 grudnia 1920 r. o budowi
i utrzymaniu drég publicznych w Rzeczypospolite|dRaj>?,

29) ustawa z dnia 25 lutego 1932 r. w sprawie deatpwych i drog wod-
nych w czasie wojny lub grgacego Pastwu niebezpieczstwa?,

30) rozporzdzenie Rady Ministréw z dnia 26 czerwca 1933 rpvawie do-
datku drogowego i optat od materiatowdpych na rzecz Ratwowego
Funduszu Drogowedt

31) rozporzadzenie Ministra Opieki Spotecznej z dnia 4q&ernika 1933 r.
o0 czasie pracy didikéw na drogach publicznyeh

32) ustawa z dnia 26 marca 1935 réwiadczeniach w naturze na niektore
cele publiczn#,

46 Dz.U. 21931 r., nr 25, poz. 156 i nr 56, poAB.45
47 Dz.U.z1931r., nr 27, poz. 169.
48 Dz.U. 21931 r., nr 30, poz. 213.
49 Dz.U.z1932r., nr 12, poz. 70.

50 Dz.U.z 1931 r., nr 92, poz. 716.
51 Dz.U.z 1931 r., nr 108, poz. 793.
52 Dz.U. z1932r., nr 6, poz. 40.

53 Dz.U.z1932r., nr 26, poz. 230.
54 Dz.U. z 1933 r., nr 48, poz. 380.
% Dz.U.z 1933 r., nr 87, poz. 672.
% Dz.U.z 1935 r., nr 27, poz. 204.
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33) rozporadzenie Ministra Komunikacji i Ministra Skarbu z dn20 lipca
1935 r. o umarzaniu nieiagalnych optat na Ratwowy Fundusz Dro-
gowy?”,

34) rozporadzenie Rady Ministréw z dnia 21 sierpnia 1935 rsprawie
zmiany optat od pojazdow i od niektorych pojazdéenikych na rzecz
Paastwowego Funduszu Drogowefo

35) rozporadzenie Ministra Komunikaciji z dnia 4 maja 1936 rzmianie
rozporadzenia Ministra Robo6t Publicznych z dnia 30 grudb@2?2 r.
w przedmiocie sadzenia i utrzymywania drzew przydych na drogach
publicznycR®,

36) rozporzdzenie Rady Ministrow z dnia 2 lipca 1936 r. w sysulg
w optatach od niektorych pojazdéw mechanicznychrzeez Pastwo-
wego Funduszu Drogowetfo

37) rozporadzenie Rady Ministrow z dnia 25 lipca 1936 r. oiabniu do-
datku drogowego do patwowego podatku od olejéw mineraln§th

38) rozporadzenie Rady Ministréw z dnia 23 listopada 1936 rspvawie
ulg w optatach od pojazdéw mechanicznych na rzeést®owego Fun-
duszu Drogoweds,

39) rozporzdzenie Rady Ministréw z dnia 21 stycznia 1937 sprawie do-
datku drogowego i optat od materiatdwdpych na rzecz RBatwowego
Funduszu Drogowegg)

40) rozporzdzenie Rady Ministrow z dnia 12 lipca 1937 r. o ani¢ rozpo-
rzadzenia Rady Ministrow z dnia 21 stycznia 1937 ispwawie dodatku
drogowego i optat od materiatévegnych na rzecz Ratwowego Fundu-
szu Drogowedd,

41) rozporadzenie Ministrow Komunikacji i Skarbu z dnia 21 ctyia
1938 r. wydane w porozumieniu z Ministrami Spraw Whietrznych,
Spraw Wojskowych, Przemystu i Handlu oraz RolnicivReform Rol-
nych o wykonaniu rozpoggzenia Rady Ministrow z dnia 21 stycznia
1937 r. w sprawie dodatku drogowego i optat od ntiev pednych na
rzecz Pastwowego Funduszu Drogowego

42) rozporadzenie Rady Ministrow z dnia 16 lutego 1938 r. wasype ulg
w optatach od pojazdéw mechanicznych na rzedstewego Fundu-
szu Drogowedd,

5 Dz.U.z1935r., nr 57, poz. 371.
58 Dz.U. z 1935 r., nr 65, poz. 405.
%9 Dz.U. z 1936 r., nr 40, poz. 302.
60 Dz.U. z 1936 1., nr 54, poz. 392.
61 Dz.U. z 1936 1., nr 58, poz. 428.
62 Dz.U. z 1936 1., nr 89, poz. 619.
63 Dz.U. z 1937 r., nr 7, poz. 58.
64 Dz.U. z 1937 r., nr 37, poz. 450.
65 Dz.U. z 1938 r., nr 10, poz. 66.
66 Dz.U. z 1938 r., nr 22, poz. 194.
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43) rozporadzenie ministrow Komunikacji i Skarbu z dnia 29 kwmia
1938 r. wydane w porozumieniu z Ministrami: Spravewvttrznych,
Spraw Zagranicznych, Spraw Wojskowych, PrzemysHandlu i Rol-
nictwa i Reform Rolnych w sprawie zwalniania od dtidi drogowego

i optat na rzecz Rastwowego Funduszu Drogowego olejow mineralnych,

spirytusu i benzolu, przeznaczonych do guap pojazdéw mechanicz-
nych przedstawicielstw dyplomatycznych i zawodowygtzedstawi-
cielstw konsularnych gstw obcycK’,

44) rozporadzenie Ministra Spraw Wewtrznych z dnia 27 wrzaia
1938 r. wydane w porozumieniu z Ministrami Skarbiamunikacji
0 podatku drogowyf,

45) rozporzdzenie Ministrow Komunikacji i Skarbu z dnia 27 efaia
1938 r. wydane w porozumieniu z Ministrem Spraw Wevenych
0 zmianie rozporgzenia Ministréw Komunikacji i Skarbu z dnia 12 ma-
ja 1933 r. w sprawie wykonania ustawy aaftaowym Funduszu Dro-
gowyn?®,

46) rozporadzenie Rady Ministrow z dnia 24 marca 1939 r. oadlad dro-
gowym i optatach od materiatovegnych na rzecz Ratwowego Fundu-
szu Drogoweg®,

47) ustawa z dnia 30 marca 1939 r. o komunikacjachuzb& obrony Pa-
stwd?,

48) rozporadzenie Ministra Spraw Wewtrznych z dnia 20 kwietnia
1939 r. wydane w porozumieniu z Ministrami Skarbiamunikacji
o specjalnych doptatach drogowyeéh

Pozornie mee wydawa sig, ze liczba wymienionych aktow normatywnych
jest dua, jednak jéi blizej zapoznamy giz przedmiotem ich regulacji, to do-
minuja ustawy oraz rozpogdzenia odnogge sé do finansowania budowy
i utrzymania 6wczesnej sieci drogowej, a tym przadzystkim zwgkszenia
wptywéw do Pastwowego Funduszu Drogowego. Wiele z tych aktovhaeaa-
lo swop moc obowjzujacy takze po drugiej wojnigwiatowej, stanowgc pod-
stawe prawry tworzenia sj nowej sieci drogowej, jak tfunkcjonowania admi-

nistracji drogowej. Oczywcie, po 1944 r. wydano szereg nowych przepisow

dotyczcych drogownictwa, jednak trzon normatywny w tegrgé stanowity
wymienione wczéniej ustawy z lat 1920-1921 oraz rozpmtzenia Prezydenta
Rzeczypospolitej z roku 1927. Z waejszych regulacji z okresu 1944-1962
nalezy wymieni:

67 Dz.U. 2 1938 r., nr 39, poz. 328.
68 Dz.U. z 1938 r., nr 76, poz. 530.
69 Dz.U. z 1938 ., n 81, poz. 553.
70 Dz.U. z 1939 r., nr 28, poz. 184.
" Dz.U.z1939r., nr 29, poz. 195.
72 Dz.U. z 1939 r., nr 38, poz. 253.
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1) ustaw z dnia 29 stycznia 1948 r. o rozgnigCiu mocy obowdzujacej
ustawy z dnia 7 palziernika 1921 r. o przepisach pgikowych na dro-
gach publicznych na caty obszar wojewddzéhyakiegd®,

2) ustawe z dnia 16 czerwca 1948 r. o zmianie ustawy z dfiiggrudnia
1920 r. o budowie i utrzymaniu drég publicznych weBzypospolitej
Polskief*,

3) rozporadzenie Ministra Transportu Drogowego i LotniczegazoMini-
stra Gospodarki Komunalnej z dnia 24 stycznia 19%2sprawie ustale-
nia sieci drég pastwowych?,

4) dekret z dnia 4 sierpnia 1956 r. o podziale drdgipanych®,

Ten ostatni akt prawny wprowadzat podziat dr6g mziblych na dwie kate-

gorie:

1) drogi paistwowe — majce ogdlnopolskie lub regionalne znaczenie eko-
nomiczno-komunikacyjne,

2) drogi lokalne — majce miejscowe znaczenie ekonomiczno-komunika-
cyjne oraz ulice i place miejskie, osiedlowe i \siég.

Zaliczenie konkretnej drogi do kategorii dréghpavowych, a take pozba-
wienie jej tego charakteru mogto ngst w drodze zarmzenia Prezesa Rady
Ministrow. Natomiast zaliczenie do kategorii dragkdlnych niezaliczonej do
kategorii drog pastwowych nastpowato w drodze uchwaly powiatowej rady
narodowej, powzitej na wniosek gromadzkiej rady narodowej lub wdde
uchwaly miejskiej rady narodowej, wegdhie rady narodowej osiedla. W przy-
padku drogi, ktora zostata pozbawiona charakteogidsaistwowej, jej zalicze-
nie do kategorii drogi lokalnej ngglowato automatycznie, tzn. bez potrzeby
podejmowania jakiejkolwiek uchwaty. Finansowaniégipastwowych naleato
do budetu centralnego, Zalrég lokalnych — do bugtu terenowego.

Dopiero w dniu 7 maja 1962 r. weszla aycie uchwalona przez Sejm
w dniu 29 marca 1962 r. ustawa o drogach publidafiy&téra zasfpita ustave
z 10 grudnia 1920 r. o budowie i utrzymaniu dréglmznych. Skladata siona
z 56 artykutdow. W art. 1 po raz pierwszy wprowadzaostata w polskim usta-
wodawstwie definicja drogi publicznej rozumianekqgadroga, z ktorej mogli
korzyst& — zgodnie z jej przeznaczeniem — wszyscy ha rotviprawach. Po-
dziat drég publicznych byt inny aiuczyniono to w poprzedniej ustawie. Zostaty
one podzielone na nagpujace kategorie:

1) drogi paistwowe — bdace drogami o ogélnopatwowym lub regional-

nym znaczeniu ekonomiczno-komunikacyjnym,

2) drogi lokalne — stanowte drogi 0 miejscowym znaczeniu ekonomiczno-
-komunikacyjnym,

73 Dz.U. z 1948r., nr 10, poz. 73.
74 Dz.U. 2 1948 1., nr 34, poz. 225.
75 Dz.U.z 1952 r., nr 6, poz. 39.

76 Dz.U. z 1956 r., nr 35, poz. 158.
77 Dz.U. z 1962 r., nr 20, poz. 90.
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3) drogi zaktadowe — stanogde dojazdy od drog patwowych lub lokal-
nych do okrélonych, przedsbiorstw, zaktadow, instytucji, uspotecznio-
nych gospodarstw, zespotu lub zespotéw gospodarspetecznionych,
a shwagce przede wszystkim daytku tych zaktadéw.

Zaliczenie drogi do kategorii drég fswowych oraz pozbawienie jej tego
charakteru nagpowato w drodze zagdzenia Prezesa Rady Ministréw. Z kolei
zaliczenie drogi do kategorii drég lokalnych orazlpawienie jej tego charakteru
wymagato uchwaly powiatowej rady narodowej lub radyodowej miasta sta-
nowigcego powiat miejski 40z tez rady narodowej miasta wadzonego z woje-
wodztwa (Warszawa, tégd Pozna, Wroctaw, Krakéw). Natomiast w odniesie-
niu do drég zaktadowych, zaliczenie lub pozbawid@itegorii tego rodzaju dro-
gi nastpowalo na mocy gromadzkiej (gminnej) lub miejskiafly narodowej
albo rady narodowej osiedla. Gospodarka na drogacstwowych obgta byta
planem i budetem centralnym, na drogach lokalnym planem izbtem lokal-
nym, z& na drogach zaktadowych planem finansowym lubzbteim wigci-
wych dla danej drogi zaktadow.

Naczelnym organem administracjirswowej w zakresie budowy, przebu-
dowy, ochrony i utrzymania drog fistwowych i lokalnych, jezdni drog przelo-
towych (pastwowych i lokalnych), mostéw, wiaduktéw i przepgustna tych
drogach oraz drog zaktadowych byt Minister KomugjkaW odniesieniu do
tych samych kategorii drog, ale usytuowanych w igaoh administracyjnych
miast, miast stanowtych powiaty miejskie i miast wygzonych z wojewddztw,
osiedli, zabudowy wsi — z wytkiem jezdni drég przelotowych (pstwowych
i lokalnych) oraz mostéw, wiaduktéw i przepustéwiyeh drogach — naczelnym
organem administracji patwowej w zakresie budowy, przebudowy, ochrony
i utrzymania byt Minister Gospodarki Komunalnej. ddwa, przebudowa,
ochrona i utrzymanie drég fistwowych (tzn. zagd drogi), jezdni drég pa
stwowych przelotowych (gstwowych i lokalnych) oraz mostéw, wiaduktow
I przepustéw na tych drogach naéa do kompetencji organow podlegtych
Ministrowi Komunikacji, a drég lokalnych oraz jedirdg lokalnych przeloto-
wych, a take mostéw, wiaduktéw i przepustéw na tych drogactho—wiasci-
wych do spraw drogowych organéw prezydiéw rad nawgeth. W stosunku do
drog zakladowych obowzki te obcyzaly zaktady, a nadzér pstwowy nad ich
wykonywaniem sprawowaly wiaiwe do spraw drogowych organy prezydiéw
powiatowych (miejskich) rad narodowych.

Omawiana ustawa definiowataztpojecie pasa drogowego, okfata zasady
jego zajmowania, zajmowanie i zwalnianie gruntéyezah na cele drogowe,
ochrony i utrzymania drég publicznych, zadrzewiadidég publicznych, obo-
wigzki wiascicieli gruntéw przylegtych do drogi publicznej, sekkodowania za
szkody zwijzane z budowi eksploatagj drog publicznych, wkxiwos¢ w za-
kresie budowy, przebudowy i utrzymania skiawan drog publicznych z kole-
jami, drogami wodnymi i innymi uszizeniami oraz zjazdow z drogi i ydzen
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odwadniagcych, koszty budowy, przebudowy i utrzymania draglgznych
stanowicych dojazdy i skrzsowan tych drég z innymi urgdzeniami.

Ustawa w rozdziale 11 przewidywataztebowizek swiadczé na rzecz

utrzymania drég publicznych. Mogto wprowadélzgo prezydium miejskiej,
wzglednie gromadzkiej (gminnej) rady narodowej lub rathrodowej osiedla,
wlasciwej ze wzgtdu na obszar zagrenia — na wniosek zagdu drogi — w celu
zwalczania zagrenia lub przerwania komunikacji na skutek zdsjeznych,
powodzi lub osuwisk, jeeli srodki techniczne, ktérymi dysponowat zadzdrogi
okazaly s niewystarczajce. Nasgpowato to w drodze uchwaty, raisle okre-
slony czas i obejmowalo odptatdeiadczenia osobiste i rzeczowe. Konkretnie
polegato na obowrzku wykonywania okrdonych robot na drogach publicznych
(swiadczenia osobiste) albo dostarczafriadkow przewozowych i spgu nie-
zbednego do wykonywania tych robd&iwfiadczenia rzeczowe). Obayzek ten
obcigzatl osoby fizyczne, a tak posiadaczy pojazdéw samochodowych i zaprz
gowych zamieszkate na terenie gpm uchwad prezydium wiaciwej rady na-
rodowe;j.

Dla poradku naley doda&, ze ustawa zawierata upowaenie dla Rady

Ministrow oraz kierownikow kilku resortéw do wydanmagcych due znacze-
nie w praktyce drogownictwa przepisow wykonawczyBlyty to nas¢pujace
akty prawne:

1) zarzdzenie Prezesa Rady Ministrow z dnia 23 styczng819 w spra-
wie zaliczenia niektérych drog lokalnych do kategdrog pastwowych
oraz pozbawiania niektérych drognsavowych ich dotychczasowego
charaktert?,

2) rozporzdzenie Ministrow Komunikacji i Gospodarki Komungjlzednia
8 lutego 1963 r. w sprawie ochrony drog publicznydechnicznych
urzadzen drogowych?®,

3) uchwata nr 84 Rady ministrow z dnia 21 lutego 1868 sprawie udzia-
tu zaktadéw w kosztach budowy i utrzymania drégtadé@wych®,

4) rozporadzenie Ministra Komunikacji z dnia 1 marca 1968vrsprawie
zadrzewié drog publicznych podleggych nadzorowi Ministra Komu-
nikacji?,

5) rozporzdzenie Rady Ministréw z dnia 12 kwietnia 1963 r.sprawie
$wiadczeé na rzecz utrzymania drég publiczn§gh

6) uchwata nr 257 Rady Ministréw z dnia 19 lipca 196®& sprawie udzia-
tu uspotecznionych jednostek gospodarczych w kobztmwestycji
i utrzymania drog lokalnych oraz udzialu dokaymyich przewozu

8 M.P. z 1963 ., nr 10, poz. 50.
7 Dz.U.z 1963 r., nr 8, poz. 48.
80 Dz.U. z 1963 r., nr 20, poz. 107.
81 Dz.U. z 1963 r., nr 9, poz. 55.
82 Dz.U. z 1963 r., nr 17, poz. 93.
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w kosztach wzmocnienia i naprawy mostow i wiaduknwgowych na
drogach publicznyc®

7) zarzdzenie Prezesa Rady Ministrow z dnia 1 lutego 1964 sprawie
zaliczenia niektorych drog lokalnych do kategonibg pastwowych
oraz pozbawiania niektérych drogrgéwowych ich dotychczasowego
charakterf,

8) zarzdzenie Prezesa Rady Ministrow z dnia 28 lipca 1940 sprawie
pozbawienia drogi gestwowej Bogatynia — Rybarzowice — Sieniawka jej
dotychczasowego charakteru i zaliczenie do katedaig lokalnycl§®,

9) uchwata Rady Ministréw nr 31 z dnia 10 lutego 19/l sprawie pasow
drogowych drég publicznyéf

10) rozporadzenie Ministra Gospodarki Terenowej i Ochra$ipdowiska
Z dnia 2 grudnia 1972 r. w sprawie zadrzeéwiit0g publicznych ob}
tych zakresem dziatania Ministra Gospodarki TeregjawDchronySro-
dowisk&”,

11) zarzdzenie Prezesa Rady Ministrow z dnia &dzernika 1976 r.
w sprawie pozbawienia drogi Borzecin Bu- Truskaw — Palmiry cha-
rakteru drogi pastwowef?,

12) zarzdzenie Prezesa Rady Ministrow z dnia 7 lutego 1980 sprawie
pozbawienia drogi Zwierzyniec — Jacnia charaktetg gpastwowef®,

13) zarazdzenie Prezesa Rady Ministréw z dnia 9 lutego 1980 sprawie
pozbawienia drogi pestwowej B:bto—Ojcoéw—Grodzisko jej dotychcza-
sowego charakteru i zaliczenie do kategorii drégloyc°.

Ustawa z dnia 29 marca 1962 r. o drogach publidzmpyzestata obowzy-
wa¢ z dniem 1 pzdziernika 1985 r., kiedy to weszia #ycie ustawa z dnia
21 marca 1985 r. o drogachngawvowych, ktora — drac wielokrotnie nowelizo-
wang — obowizuje do chwili obecnéj.

8 M.P. z 1963 r., nr 68, poz. 335.

8 M.P. z 1964 r., nr 12, poz. 53.

8 M.P. z 1970 ., nr 25, poz. 202.

8 M.P.z 1971r., nr11, poz. 88.

87 Dz.U. z1972r., nr 51, poz. 332.

8 M.P. z 1976 r., nr 39, poz. 177.

8 M.P.z 1980r., nr 5, poz. 19.

9% M.P.z 1980r., nr 5, poz. 41.

91 Pelny tekst jednolity ustawy, przy uwgdhieniu bardzo wielu nowelizacji, zostat ogtoszony
w Dzienniku Ustaw z 2020 r., poz. 470 ze zm.






Rozdziat 2.
BEZPIECZENSTWO W TRANSPORCIE
I KOMUNIKAC]I

Jedny z najwaniejszych wartéci dla kadego cztowieka bylo i jest bez
watpienia bezpieczstwo. Osagnigcie i utrzymanie najwiszego poziomu bez-
pieczéistwa stanowi jeden z najbardziejzpdanych celéw aktywriai ludzkiej.
Bezpieczastwo absolutne jest tylko teoretycznym idealemktivego dzy Sie,
ale nigdy nie jest ono agjalne. Na przeszkodzie staje zawsze caly splot oko-
licznosci zaleznych i niezalenych od cztowieka, zarowno natury spotecznej, jak
i przyrodniczej. Na przestrzeni istnienia gatunkidzkiego i towarzysgych mu
zagraen, cztowiek nauczyt si minimalizowa lub nawet w cakci eliminowa
ze swojegaycia pewne zage@nia, a nad niektorymi kategoriami prgdjontro-
le. Jest to jeden z zasadniczychdgghe ponawianych motywdw ludzkiej aktyw-
nosci na rzecz bezpiecznej egzystenciji. Istniggecz jasna e plaszczyzny
zapobiegania zagteniom. W najprostszych sytuacjach wystarczy odpdmwe
i roztropne zachowanie pojedynczego cztowieka,tezyiewielkiej grupy osob.
W innych potrzebne jest wspoétdziatanieckgzych podmiotow; diych zbioro-
wisk ludzi, jednostek administracyjnych, przetisorstw itp. Wreszcie jest wiele
niebezpieczéstw, ktérym skutecznie me przeciwdziaté jedynie organizacja
panstwowa, gdy tylko ona dysponuje odpowiednindrodkami finansowymi,
technicznymi, ludzkimi fdz organizacyjnymi. Niejednokrotnie tak i sity jed-
nego pastwa mog okaz#& si¢ niewystarczajce i wowczas musi ono skorzysta
Zz pomocy innych pastw lub organizacji ngdzynarodowych. Bezpiecastwo
nie jest czym statym, danym raz na zawsze, gy przecigu danego okresu
jedne zagrgenia znikag lub poziom zagrzenia zmienia gl pojawiap Sic nowe
czynniki, ktdre negatywnie wptyw@jna poczucie bezpiearstwa. Jest to proces
ciagle trwapcy, ktory najprawdopodobniej nigdy nie zakay sk, gdyz bezpie-
czestwo nie jest wartiwia niezmienn®%. Wyjasnienia wymaga te znaczenie
terminu ,bezpiecazstwo”. Ot& najprostsze jego definicje zawartgvg stowni-
kach gzyka polskiego. W jednym z nich stwierdzg,sie oznacza ono ,stan
niezagraenia, spokoju, pewroi” %3, W innym mowa jest o tynye jest to stan
-NiCzym niezagraony, niczym niezagtajacy, chronjcy przed niebezpiec#e

92 W. Fehler,Bezpieczéstwo wewntrzne wspotczesnej Polski. Aspekty teoretyczne ktyrane
Warszawa 2012, s. 5.
93 H, Zgotkowa (red.)Praktyczny stownik wspotczesnej polszczyzmly,Pozna 1995, s. 128.
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stwem™®*. Jak trafnie zauwgta M. Pomykata, ,w tym przypadku pamjie to
moze posiada dwa punkty odniesienia: zewnzny — bezpieczny to taki, ktéry
przez nic lub nikogo nie jest zagomy, a take wewretrzny — bezpieczny to taki,
ktéry sam nie stwarza zagemia dla innych®. Niewatpliwie zapewnienie bez-
pieczéistwa naley do potrzeb podstawowych cztowieka. Jak stwierdziKu-
kutka: ,brak zaspokojenia potrzeby bezpigtsteva wyradza szkody jednostce
czy grupie ludzkiej, gdy destabilizuje jej thsamd¢ i funkcjonowanie. Przeja-
wiaja one wowczas tendencje do zmiany istgego stanu rzeczy, do oporu
wobec niekorzystnych zmian i do stosowagiadkéw ochronnych meagych
przywrécic im poczucie bezpiecastwa. Tendencje tego rodzaju dowgdze
bezpieczéstwo jest nie tyle ok&onym stanem rzeczy, ile ggtym procesem
spotecznym, w ramach ktérego dziatsg podmioty starajsic doskonakk me-
chanizmy zapewniage im poczucie bezpiearstwa™®. Ciekawy model bezpie-
czenstwa zaprezentowat szwajcarski uczony D. Frei, &gjga na cztery istotne
— W jego ocenie — elementy:
1) stan braku bezpiecstwa wys¢pujacy w sytuacji prawidtowego po-
strzegania rzeczywistego zaggaia,
2) stan obses;ji, w ktorym niewielkie nawet zagmoie postrzegane jest jago
duwze,
3) stan falszywego bezpiedmtwa opierajcy sk na niedoszacowaniu (lek-
cewaeniu) faktycznie powaego zagrgenia,
4) stan bezpiecZstwa, w ktérym zagrenie jest niewielkie, a jego po-
strzeganie adekwattle
Z kolei Z. Ziba odnosgc si do istoty bezpieczZstwa stwierdzaze
»W najogolniejszym znaczeniu bezpieagevo mana okréli¢ jako pewnécé
istnienia i przetrwania, posiadania oraz funkcjoapi& i rozwoju podmiotu.
Pewnda¢ jest wynikiem nie tylko braku zagren (ich niewys¢powania lub wye-
liminowania), ale take powstaje wskutek kreatywnej dziatadoodanego pod-
miotu i jest w czasie, czyli ma naguprocesu spoteczned8’ Na podstawie za-
prezentowanych wagj poghdow, mana za W. Fehlerem pray, iz ,bezpie-
czenstwo to stan pewrai i spokoju wynikagcy z niskiego poziomu zagren,
posiadania pozytywnych perspektyw rozwojowych os&matecznychsrodkow
ochrony przed negatywnie wagtiowanymi zjawiskami i procesani? Przy tak
rozumianym pajciu terminu bezpieczstwa, wyodgbnia on dwa sposoby jego
rozumienia. Pierwsze —askie (negatywne), ktore ttumaczy jako brak zagfio

94 E. Sobol (red.)Wielki stownik ¢zyka polskiegoWarszawa 2006, s. 46—47.

9% M. Pomykata Dziatania planistyczne administracji w systemiegieczéstwa wewatrznego
paistwg Rzeszéw 2015, s. 20.

9 J. Kukutka,Nowe uwarunkowania wymiaru bezpietst&va m¢dzynarodowego,Wies i Pai-
stwo” 1995 nr 1, s. 198-199.

97 Z. Frei,Sichercheit. Grundfragen der Weltjiii, Stuttgart. 1977, s. 17-22.

% R. Zighba, Wprowadzenie. Pozimnowojenny paradygmat bezpistvea mgdzynarodowegdw:]
Bezpieczéstwo mgdzynarodowe po zimnej wojnied. R. Z¢ba, Warszawa 2008, s. 16.

9 W. Fehler Bezpieczéstwo wewatrzne... s. 9.
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i w zwigzku z tym dominujca role przypisuje dziataniom maggym na celu
ochrore przed tymi zagrzeniami. Drugie — szersze (pozytywne), ktore jest uj
mowane gtoéwnie z perspektywy aktywnego ksztattoawgrawndci przetrwania,
posiadania fundamentalnych waxtbi swobdd rozwojowych danej jednostRi

Wprawdzie bezpiecastwo nie nalgy do kategorii podzielnych, jednak dla
celéw badawczych, analitycznych i praktycznych, sialy ré&ne jego typologie.
Najczsciej wyodrbnia sé je stosujc kryterium: podmiotowe, przestrzenne,
czasuzrédia zagraeenia. W przypadku kryterium podmiotowego wygattia s¢
bezpieczéstwo medzynarodowe, bezpieczstwo pastwa, bezpieczstwo
jednostki. Wedtug R. 2by bezpieczistwo medzynarodowe to ,zespét warun-
kow, norm i mechanizméw rilzynarodowych oraz oddziatywaktore zapew-
niajg kazdemu pastwu danego systemu ¢gdzynarodowego czy regionu mniej-
sz lub wieksz pewnd¢ niezagraonego istnienia, przetrwania i swobéd rozwo-
jowych. Bezpieczéstwo medzynarodowe obejmuje nie tylko lub nie przede
wszystkim wartéci egzystencjalne pojedynczychngéw, ale réwnie wartcci
wspolne dla danego systemu takie jak: stabiinpokdj, rownowaga, wspétpra-
ca™%, Natomiast bezpiecastwo paistwa oznacza ,stan, w ktérym fiswo
posiada zdolni@ do kreowania, rozwijania i ochrony weych dla niego wartei
przed zewstrznymi i wewretrznymi zagraeniami®2 Zywotne interesy pa
stwa g z reguly stawiane ponad interesami bezpigstmea meédzynarodowego,
gdyz rzady poszczegoélnych krajowg ©dpowiedzialne przede wszystkim przed
swoim spoteczestwent®®. Z kolei pogcie bezpieczgstwa jednostki mima wy-
tlumaczy jako ,stan wolny od zageen dla istotnych dla kadlego cziowieka
wartasci takich jakzycie, zdrowie, woln&, nietykalndé osoby i mienia, swo-
boda przekonai gtoszenia pogldéw, prawo do pracy®. Wedtug J. Steczyka
zaprezentowane wcgaej kategorie bezpiecastwa g odrgbne i autonomiczne,
ale tez w powanym stopniu warunkuygjsie wzajemnie, z&w cz$ci zawieraj Sie
w sobié®,

Nie wdajc sk w szersze rozwania na temat bezpieamwa’, das¢ po-
wszechnie wyodibnia sk, przyjmupc kryterium przedmiotowe, naglujace
kategorie bezpiecastwa:

1) bezpieczéastwo polityczne,

2) bezpieczéastwo ekonomiczne,

100 Tanye.

101 R, Zieba, Wprowadzenie. Pozimnowojennys..17.

102 Tak W. FehlerBezpieczéstwo wewatrzne...,s. 10.

103 R. Stemplowski,Horyzont poznawczy i polityczny pcip ,bezpieczestwa paistwa” [w:]
Bezpieczéstwo mgdzynarodowe czasu przemjared. R. Kuniar, Z. Lachowski, Warszawa
2003, s. 257.

104 Por. W. FehlerBezpieczéstwo wewatrzne...,s. 11.

105 3, Staczyk, Wspdtczesne pojmowanie bezpigshea Warszawa 1996, s. 23.

106 Szerzej na ten temat np.: M. Pomykddzjatania planistyczne...S. PieprznyAdministracja
bezpieczéstwa i porzdku publicznego Rzeszéw 2008; P. WawrzylBezpieczéstwo we-
wretrzne Unii EuropejskiejWarszawa 2009.
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3) bezpieczéstwo militarne,

4) bezpieczastwo ekologiczne,

5) bezpieczéstwo kulturowe,

6) bezpieczastwo informacyjne,

7) bezpieczéstwo socjalne.

W razie zastosowania kryterium przestrzenneganmaavyodebni¢ bezpie-
czenstwo globalne, bezpiecistwo regionalne i bezpiearstwo lokalne. Z kolei
bezpieczéstwo wewrtrzne oraz bezpiecastwo zewgtrzne dopetniaj sie
i tworzg wspOlry kategoré bezpieczastwa pastwa. Bezpieczestwo wewmrtrz-
ne kadego pastwa opisuje si jako istnienie sprawnego systemu, zdolnego
przeciwstawt si¢ réznym problemom i zagé@niom. System ten twaganstytu-
cje bezpieczgstwa, zwane esto strukturami realizacyjnymi albo systemem
bezpieczéstwa wewgtrznego pastwa®”. Mozna te: termin bezpieczestwa
wewretrznego pastwa ujé bardziej lapidarnie, a mianowiciee jest to stan
stabilngci i rownowagi wewstrznej%,

W. Fehler z kolei okrda bezpieczéstwo wewrtrzne pastwa jako ,okre-
slony stan struktur spotecznych, politycznych i etaricznych wewstrz pai-
stwa i takie ich uksztalttowanie, aby zapewniatyzumte pewnéci jego obywa-
telom oraz stwarzaly odpowiednie warunki do reajizaspiracji tego pa&
stwa®. Dla tworzenia podstaw skutecznego dziatania eazrzapewnienia wia-
sciwego poziomu bezpiecastwa wewgtrznego nalgy zapewnienie bezpie-
czenstwa ustrojowego, pokoju spotecznego, bezpiestzea personalnego, bez-
pieczéstwa publicznego, pogdku publicznegt®. Bezpieczastwo publiczne to
stan wewagtrzny pastwa, oparty o normy prawne, w ktorym zapewnione s
warunki do sprawnego funkcjonowania organizacjingbaowe] realizujcej
wspolne, ponad jednostkowe cele, skutecznie egzeksiobowizki i chroni
prawa jednostekyjacych w tej organizacji oraz istniggasady i mechanizmy
wykonawcze, ktére unitiwiaja skuteczne reagowanie na sytuacje nargseaj
ten stan. Jeeli przyjmie s¢ kryterium sferzycia spotecznego, w ktérych ma
miejsce najwiksza liczba zdarze ksztattupcych poziom bezpiecastwa pu-
blicznej, to wéwczas nmma wyr@nié:

1) bezpieczéstwo przed przegbnymi zamachami naycie i zdrowie

i mienie,

2) bezpieczéstwo sanitarno-epidemiologiczne,

3) bezpieczéstwo w transporcie i komunikacii,

4) bezpieczéstwo paarowe,

107 3. Zielihski, Bezpieczéstwo wewatrzne wobec globalizacjiw:] Problemy bezpieczstwa
wewrptrznego i bezpiecgstwa mgdzynarodowegored. K.M. Ksizopolski, Warszawa 2009,
s. 331.

108 3, SymonidesProblemy pokoju i bezpieomtwa midzynarodowego we wspotczesnimecie
Wroctaw 1984, s. 45.

109 W, Fehler,O pojciu bezpieczéstwa paistwalw:] Bezpieczéstwo paistw i narodéw w proce-
sie integracji europejskiefed. W.Smiatek, J. Tymanowski, Tof2002, s. 72.

110 Tak m.in. W. FehleBezpieczéstwo wewatrzne... s. 12.
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5) bezpieczéstwo prawne,

6) bezpieczéstwo informacyjne,

7) bezpieczéstwo architektoniczne,

8) bezpieczastwosrodowiskowo-technologiczne,

9) bezpieczéstwo imprez masowych i zgromadze

10) bezpieczastwo obyczajowe,

11) bezpieczastwo energetyczié.

Jeeli chodzi o bezpiecastwo w transporcie i komunikacji, to przyjmuje
Sig, ze jest to taki stan (i daginas¢ infrastruktury) transportowejsrodkow
transportu oraz kwalifikacji i zachowaosob kierujcych lub w inny sposdb
uczestnicacych w procesach transportowo komunikacyjnych, yktdmazliwia
realizowanie w wymiarze stosownym do potrzeb indiainych i zbiorowych,
bez wypadkéw i zaktddenatury organizacyjnej (korki, opdienia, brak i niere-
gularna¢ polczen, zte warunki podrgowania i transportu itp.) przemieszczanie
0s6b i towaréw w ruchu krajowym i tranzytowyih

Jednym z bardziej istotnych elementow tego rodisgmpieczastwa jest
stan drdg publicznych. Jak wiadomo, w Polsce jasgjestrowanych 22,5 min
aut osobowych, 3,3 min samochoddévezarowych i 1428 299 motocykl.
Rzecz jasna nie wszystkie one jednéniei w sposob agly poruszaj sie po
drogach, ale kalego dnia kilkangie milionébw samochodéw z drog tych —
w mniejszym lub wjkszym zakresie — korzysta. Ttok na polskich drogach
(i parkingach) jest widoczny prawie #dego dnia, no me@ pozaswigtami. Dla-
tego stan tych drég ma znacy wptyw na bezpieczestwo w transporcie i ko-
munikacji. Nie jest tajemnig ze przyczym sporej liczby zdarze na drogach
(wypadkow i kolizji) jest stan nawierzchni dréghiparametrow technicznych
(szerokd¢, katy skretow itp.), jaka@¢ utrzymania itd. Wiedg o tym specjalici
z zakresu budowy i eksploatacji drog, organizasjinu drogowego, funkcjona-
riusze i inspektorzy jednostek fqsiwowych stajcych na stray przestrzegania
porzdku i bezpieczestwa na drogach. Natomiast zwykliytkownicy drog pu-
blicznych z reguly nie posiadgprawiezadnego rozeznania w tym zakresie.

Bezpieczastwo drég publicznych to kategoria, ktéra stanoveizny ele-
ment bezpieczestwa w transporcie i komunikacji. Pojawig €ina juz w mo-
mencie projektowania budowy, przebudowy lub remdtdokretnego odcinka
drogi. Projektant musi wgt pod uwag uksztattowanie terenu, na ktérym droga
powstanie (lub &dzie rewitalizowana), przewidywane gagnie ruchu, dopusz-
czalny nacisk osi pojazdéw po niej porugegih se, parametry zjazdow i wjaz-
dow, skrzyowania, bliské¢ osiedli ludzkich itp. Mankamentem naszych drég
jest bardzo dia liczba kolizyjnych skrzsowan, zaréwno z innymi drogami, jak

111 B, Wisniewski, Bezpieczéstwo publiczngw:] Bezpieczéstwo weweatrzne RP w uiciu syste-
mowym i zad@ administracji publicznejred. B. Wéniewski, S. Zalewski, Bielsko-Biata 2006,
s. 35.

112 W, Fehler Bezpieczéstwo wewatrzne...,s. 13-14.

113 Dane wg GUS — stan na 30 czerwca 2018 .
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i z przefciami dla pieszych. Czynnik ten w znacy sposob wptywa na ptyn-
nos¢ jazdy i bezpieczestwo innych uczestnikow ruchu drogowego. AManm
elementem magym znaczcy wplyw na bezpiecZstwo drog jest jak@ jej
nawierzchni, liczba znakéw drogowych oraz reklampo#doczach, ktore dé
skutecznie rozpraszapuwag; kierujgcych pojazdami. Wiele dayczenia pozo-
stawia organizacja ruchu drogowego.

Wszystkie wymienione czynniki, jak#eé te, ktore nie zostaly tutaj podane,
maja istotny wptyw na bezpiecastwo w transporcie i komunikacji. Dlatego
wazna jest jakéc legislacji w tym zakresie, dostosowanie obgrujacych prze-
piséw do zmieniajcej sk rzeczywistdci. Dotyczy to nie tylko organizacji ruchu
drogowego, ale tale budowy i eksploatacji drog publicznych.



Rozdziat 3.
STATUS DROG PUBLICZNYCH W POLSCE

3.1. Drogi publiczne i niepubliczne. Uwagi ogdlne

Uzywajac okrelenia ,droga” cezsto ut@samiany je z takimi pegiami jak:
jezdnia, ulica, szosa, szlak, trakt, trasa. Ndgiej czynimy to bez gbszej re-
fleksji, nie bardzo zastanawaaj sk nad ich faktycznym znaczeniem. 8gnoze
w potocznym rozumieniu okékenia te niewiele girdznig i kazdy orientuje sj,
7€ 0znaczaj one pas gruntu przeznaczony do poruszagigsinim wszystkich
badZz tylko wybranych uczestnikédw ruchu. Jednak na geirabowihzujagcego
prawa rzecz nie jest juaka oczywista i wcale nig $0 synonimy, zwlaszczze
czesto w polskim ustawodawstwie te sameepi@ $ inaczej definiowane w 6
nych aktach prawnych.

Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publidZd$a konkretnie art. 4
pkt 2, zawiera tzw. definigjlegalm pojecia ,,droga”, z ktorej wynikaze jest ny
budowla wraz z drogowymi obiektamizynierskimi, uradzeniami oraz instala-
cjami, stanowgca catd¢ techniczno-aytkowa, przeznaczan do prowadzenia
ruchu drogowego, zlokalizowanw pasie drogowym. Nie jest to jedyna definicja
drogi w naszym ustawodawstwie, gdy art. 2 pkt 1 ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. Prawo o ruchu drogowythznajduje si nieco inne jej okrédenie, a mia-
nowicie takie,ze pod poiciem ,droga” — na gruncie tej ustawy oraz rozperz
dzeh wydanych na jej podstawie — rozumhiealezy wydzielony pas terenu skia-
dajacy sk z jezdni, pobocza, chodnika, drogi dla pieszyd¢hdeogi dla rowerdw,
tacznie z torowiskiem pojazdéw szynowych, znagdym st w obrbie tego
pasa, przeznaczonym do ruchu lub postoju pojazddehu pieszych, jazdy
wierzchem lub pdzenia zwierat. Rzecz jasna, ta druga definicja kladzie akcent
na te elementy drogi, ktére manajwaniejsze znaczenie dla prowadzenia na
nich ruchu (korzystania z nich), gdw dalszych przepisach Prawa o ruchu dro-
gowym da¢ precyzyjnie wymienia giobowizki i prawa kadego z nich. Z ko-
lei pierwsza definicja skupiaesbardziej na aspektach technicznych drogi. Nie
oznacza to jednakse pogcia te w jakikolwiek sposéb wykluczagie albo g
wzajemnie przeciwstawne. Natomiast wymienione Wwmisg jezdnia, ulica,
szosa, szlak, trakt, arteria czy trasa — to @&nta bliskoznaczne, funkcjoryge
w zasadzie w mowie potocznej, chacisstawa o drogach publicznych rowhnie
definiuje niektére spwdd nich np. ulie (art. 4 pkt 3), jezdei (art. 4 pkt 5).

114 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 470.
115 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 110.
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Nalezy w tym miejscu zasygnalizowaze rownie ustawa z dnia 27 marca
2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzeii wielokrotnie uywa
pojecia ,droga publiczna”, jednak czyni to nie tylko adniesieniu do drég ju
istniejgcych, ale take do tych dopiero planowanych. Opisana i ustalanaa
przebiegu w planie zagospodarowania przestrzenegay rzeczywistri jesz-
cze nieistnigjca droga publiczna, jest jedynie planowainog publiczry, a nie
drog, ktorej publiczny charakter zostat okllany odpowiednim przewidzianym
w ustawie o drogach publicznych.

W planowaniu przestrzennym oklenie ,droga publiczna” spetnia ian
funkcje niz w gospodarowaniu i zagdzaniu drogami publicznymi. W tym
pierwszym bowiem shy okresleniu zamierzenia planistycznego, ktére nie zaw-
sze mae by zrealizowane, natomiast w drugim skatalogowantaiegcych
zasobow podlegagych okrélonym regutom administrowania. Ponadto na etapie
planowania przestrzennego brak jest aktu prawnaticzapcego przewidywan
drog; do odpowiedniej kategorii. Jak stusznie stwiertli¢djewodzki Sd Admi-
nistracyjny w Krakowie w wyroku z dnia 29 jmziernika 2008 r. (sygn. Il
SA/Kr 472/08),  ,dla jednoznacznego wi okr&lenia charakteru planowanej
drogi konieczne g analiza zapisow catego planu zagospodarowaniespezen-
nego, ustalenie funkcji jakdana droga wedle zapiséw planu ma spétnia
i wreszcie rozszyfrowanie rzeczywistego znaczenidej w planie nazwy kate-
gorii drogi i symbolug okreslajagcego™!’ (Lex nr 484898).

Pierwsza z oboweujacych po odzyskaniu przez Polskiepodlegtéci
ustaw o drogach, tzn. z dnia 10 grudnia 1920 aweto budowie i utrzymaniu
drég publicznych w Rzeczypospolitej Polskigjw ogdle nie zawierata definicji
drogi publicznej, ogranicza¢ sk do podziatlu drég na cztery kategorie: drog
panstwowych, drog wojewodzkich, drég powiatowych i grgminnych. Druga
ustawa, tzn. uchwalona przez Sejm w dniu 29 ma®&2 1. o drogach publicz-
nycht'®, juz w pierwszym swoim artykule stanowitze drog publiczry jest dro-
ga, z ktérej mog korzyst& zgodnie z jej przeznaczeniem wszyscy na rownych
prawach. Bardziej precyzyjnie rzecz ujmuje aktualmibowhzujgca ustawa
z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych nilgfic w art. 1 pajcie ,drogi
publicznej” jako drogi zaliczonej — na podstawippgezepiséw — do jednej z ka-
tegorii drég, z ktérej mee korzystéd kazdy, zgodnie z jej przeznaczeniem,
Z ograniczeniami i wygitkami okr&lonymi zarbwno we wspomnianej ustawie lub
tez w innych przepisach szczegélnyth Najbardziej zatem istotnymi elementa-
mi wyrdzniajagcym drog publiczry od innych drég jest nieograniczony dgst
do drogi (element o charakterze materialnym) iczalhie jej do jednej z wymie-

116 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 293.

117 L ex nr 484898.

118 Dz.U. 21921 ., nr 6, poz. 32.

119 Dz.U. 21962 r., nr 20, poz. 90.

120 R.A. Rychter,Ustawa o drogach publicznych. Komentawdyd. 2. Warszawa 2019. Lex/el.
Komentarz do art. 1 (dagt 11.10.2020).
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nionej w art. 2 ustawy o drogach publicznych katégirog publicznych (ele-
ment formalny).

Kategoryzacja danej drogi stanowi element konsgyny definicji drogi
publiczne}?. Zaliczenie w odpowiedniej formie drogi do jedaekategorii drog
publicznych decyduje o jej statusie jako drogi jztvlej tylko wtedy, gdy droga
ta spetnia wymogi ok&one w ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach pu
blicznych. Kada z kategorii drég publicznych powinna speinikreslone pa-
rametry techniczne oraz warunki formalne, prawne, traliczenie do danej kate-
gorii drog powinno nasgpi¢c w formie przepisanej prawem, a wiec w formie
uchwaly. O tym wgc, czy dana droga jest drpgubliczry stanowi wzgledy
techniczne i prawne. Brak bowiem jednego z tychmel&toéw skutkuje zalicze-
niem drogi do kategorii drég wewtznych?2 W mysl art. 8 ust. 1 ustawy, dro-
gi, drogi rowerowe, parkingi oraz place przeznaezda ruchu pojazdéw, ale nie
zaliczone dozadnej z kategorii drég publicznych i niezlokalizowaw pasie
drogowym tych drogsgsdrogami wewgtrznymi. Tym samym drogi wewgirzne
nie g drogami publicznymi w rozumieniu ustawy o drogaciblicznych.

Warto w tym miejscu powotasie ha wyrok Wojewddzkiegod8u Admini-
stracyjnego w Warszawie z dnia 21 lutego 2007 ygr(s IV SA/Wa 1538/06,

z tresci ktérego wynikaze ,ciag pieszych nie stanowi drogi publicznej w rozu-
mieniu ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogacHigurtych (...). Ustalenie
w miejscowym planie zagospodarowania przestrzeno@go pieszego ogoélno-
dostpnego na gruncie prywatnym, wbrew woli gdeciela oznaczaze uchwale-
nie planu zawierggego taki zapis stanowi przekroczenie przez graprawnié

w decydowaniu o przeznaczeniu terefit’’Bez wtpienia jest to stanowisko
stuszne, gdy w przeciwnym razie — w opisanej sytuacji — dochiotty do sa-
mowolnego zajcia terenu przez organ samgatawy, by moze nawet w uzasad-
nionym interesie danej spoteczop jednak byloby to sprzeczne z prawem wia-
snaci. Oczywegcie cag pieszy mee by uznany za dragpubliczry — ale tylko
po jego zaliczeniu — w trybie przewidzianym w ustaw drogach publicznych
do jednej z kategorii drég i po spetnieniu warunkozliwosci powszechnego
korzystania z niej. W praktyce m® pojawt sie tez problem drég palczonych

z siecy drég publicznych, ktére niegsprzeznaczone do wgdznego uytku
mieszkacow zamkngtego osiedla (gdyte nalea do kategorii drog wewgtrz-
nych), ale maj charakter ogélnodaginych, stidacych nieograniczonej liczbie
potencjalnych gytkownikow, mogcych korzysta z nich na podobnych zasa-
dach jak z drog wybudowanych i utrzymywanych prgamorad lub inny pod-
miot publiczny. W takim przypadku nie ma przeszkoddwnych, aby zostaty one
zaliczone, w trybie okg&onych w ustawie o drogach publicznych, do jednej
z czterech kategorii drog publicznych. Zdagzaje tez przypadki uznawania

121 R.A. Stefaski, Prawo o ruchu drogowym. Komentawarszawa 2008, s. 42—43.

122 por. wyrok Wojewodzkiego g8u Administracyjnego w Krakowie z dnia 31 marca 200
sygn. Il SA/Kr 1285/07. Lex nr 485816

123 Lex nr 319153.
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w interpretacjach prawa podatkowego danej drogidmag publiczry badz
wewretrzng. Praktyka taka jest niedopuszczalna, gllgmpetencje w zakresie
zastrzeone g wylacznie dla odpowiedniego ministra lub organu sagohuz
terytorialnegé?.

Z kolei w wyroku z dnia 1 marca 2012 r. (sygn. 3W/Wr 600/11) Woje-
wodzki Sid Administracyjny we Wroctawiu uznate zamkngty teren kopalni,
fabryki czy zaktadu, budowy ani#elroga lgdaca w budowie, nie stanogvidrogi
publiczne}®. Rzecz jasna w czterech pierwszych przypadkaghngwvet g tam
drogi, to mag one charakter drog wewtnznych, za droga w budowie to jedynie
teren budowy, bez zaliczenia jej (w chwili budovdg jednej z kategorii drég
publicznych wyszczegdlnionych w art. 2 ust. 1 ustaliakze torowisko tramwa-
jowe i chodnik, chociastanows element drogi w rozumieniu art. 4 pkt 1, 2 i 4
ustawy, nie g automatycznie uznawane za drqubliczry, gdyz maze to nast-
pi¢ w okrelonym trybie przez wisciwy podmiot do jednej z wymienionych
w art. 2 ust. 1 ustawy kategorii drog.

Nalezy podkreli¢ takze i to, ze drogi krajowe stanowiwtasng¢ Skarbu
Paistwa, z& drogi wojewddzkie, powiatowe i gminng slasndcia samorzdu
wojewddztwa, powiatu lub gminy. W przypadku jedggh ostatnich, tzn. drog
formalnie naleacych do jednostek sama@adu terytorialnego, niegsone budo-
wane i utrzymywane w interesie tych jednostek,valimteresie ogétu iytkow-
nikdw drég, a wgc wszystkich obywateli naszego kraju, jak ténnych pastw.
Jak zauwzayt Wojewddzki §d Administracyjny w Kielcach: ,nie mma uzna-
waé, ze budowa i utrzymanie drogi gminnej, powiatowej,jevaddzkiej sty
jedynie interesom danej gminy czy miasta. Nie ulegtpliwosci, iz prezydent
miasta na prawach powiatu, dzigtgj jako starosta w pagiowaniach admini-
stracyjnych zmierzagych do wydania decyzji o zezwoleniu na realigagjve-
stycji drogowej, dziata jako organ administracjbpcznej, a nie jako organ re-
prezentujcy miasto — gmia jako osok prawry”'?. Drogi publiczne traktowane
s3 jako rzeczy wyczone z powszechnego obrotedes extra commerciym
gdyz ich wlasné¢ maze by przenoszona jedynie pogdizy podmiotami pu-
blicznoprawnymi (tzn. Skarbem fstwa i jednostkami samaydu terytorialne-
go). Oznacza toze drogi te nie magby¢ obchzane prawami rzeczowymi na
rzecz osob fizycznych, a osoby te nie mag. faktycznie wtadanimi w sposéb
prowadacy do zasiedzenia. Nie mpgne take podlegé egzekucji, a tate
wykluczone jest ustanowienie hipoteki na nieruch&@nestanowicej drog pu-
bliczng. Mozliwos¢ wprowadzenia drogi do obrotu cywilnoprawnego i
dopiero po pozbawieniu jej charakteru drogi pulblajz

124 Por. np. wyrok Wojewodzkiegoa8u Administracyjnego w Olsztynie z dnia 23 lipca02Qr.,
sygn. SA/0I413/09, ,Wspdlnota” 2009, nr 36, s. 28-2

125 |ex nr 1139499.

126 Wyrok Wojewddzkiego glu Administracyjnego w Kielcach z dnia 16 czerw€d 2r., sygn.
Il SA/Ke 247/11, Lex nr 852148
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W przypadku nieruchondoi przeznaczonej pod budewa niej drogi pu-
blicznej musi najpierw dé¢ do przeniesienia wiasko na rzecz Skarbu Rstwa
lub jednostki (jednostek) samadu terytorialnego. Posiadanie samoistne takiej
nieruchoméci przez inny podmiot nie i@ bowiem prowadzi do nabycia jej
przez zasiedzeni®. Niedopuszczalna jest #epraktyka wywania we wniosku
0 wydanie decyzji lokalizacyjnej na podstawie ustandnia 10 kwietnia 2003 r.
0 szczegOlnych zasadach przygotowania i realizagjestycji w zakresie drog
publicznycH?® okreslenia ,droga publiczna” w sytuacji, gdy brak jessicze
uchwaty wigciwego organu o zaliczeniu projektowanej drogi dipawiedniej
kategorii drég publicznych. Reasurpijpowyzsze rozwaania mana stwierdat,
ze wyr@nikiem drog publicznychgsdwa elementy:

1) nieograniczona podmiotowo riavosé korzystania z drogi oraz

2) zaliczenie drogi do okéonej w ustawie o drogach publicznych kate-

gorii?,

3.2. Drogi wewnetrzne

Katalog drég publicznych wymienionych w art. 2.usipkt 1-4 ustawy ma
— przynajmniej w chwili obecnej — charakter zangkni Wszystkie inne drogi
istniejagce w naszym kraju stanoyvdrogi wewrtrzne. Wedtug art. 8 ust. 1 usta-
wy s nimi drogi, drogi rowerowe, parkingi oraz placegznaczone do ruchu
pojazdow, niezaliczone d@adnej z kategorii drog publicznych i niezlokalizewa
ne w pasie drogowym tych drog. Do drég wewrnych zalicza gim.in.:

1) drogi dojazdowe do gruntow rolnych fg/ch,

2) drogi lesne,

3) drogi na osiedlach mieszkaniowych,

4) place przed dworcami kolejowymi, autobusowymi itpori,

5) drogi prowadzce do obiektéw gytkowanych przez przeddiiorcow,

6) petle autobusowe i trolejbusowe,

7) drogi znajdyce s¢ na zamkngtym terenie kopalni, fabryki, zaktadu,

budowy.

Obowizek budowy, przebudowy, remontu, utrzymania, ochrioaznako-
wania drogi wewgtrznej, a take zaradzania a spoczywa na zagdcy terenu,
na ktérym jest ona zlokalizowana, a w razie jegakbr— na wiécicielu tego
terenu. Identycznie rzeczesima z finansowaniem wgj wyszczegolnionych
zada (art. 8 ust. 2 i 3 ustawy). Z kolei oznakowanidappar drog wewmtrz-
nych z drogami publicznymi oraz utrzymanie gatzen bezpieczastwa i organi-

127 Por. PostanowienieaBu Najwyzszego z dnia 24 czerwca 2010 r., sygn. IV CSK 400SINC
2011, nr 2, poz. 17.

128 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 1363.

129 por. rozstrzygrtie nadzorcze Wojewody Podlaskiego z dnia 11 $mize 2007 r., sygn.
NK.I1.J.S/0911 — 130/07, Lex nr 298765.
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zacji ruchu, zwgzanych z funkcjonowaniem tych poke, nalery do obowsz-
kow zaradcy drogi publicznej (art. 8 ust. 4 ustawy).

Istnieje maliwosé, podobnie jak w przypadku drogi publicznej, nadani
nazwy drodze wewtrznej. Nastpuje to na mocy uchwaly rady gminy. Z inicja-
tywa taka maoze wystpi¢ grupa mieszkecOw danej gminy, organizacja spotecz-
na, czy wreszcie sama rada gminy. \Wokgj jednak musi ona uzysk@isemmn
zgock wiascicieli terendéw, na ktérych zlokalizowana jest tagh wewgtrzna
(art. 8 ust. 1 a ustawy). Uzyskanie od nich jedygedy ustnej jest prawnie bez-
skuteczn&®. Samodzielp podstaw do nadawania nazw ulicom, ktére nig s
drogami publicznymi w rozumieniu przepiséw ustawgrda 21 marca 1985 r.
o drogach publicznych nie stanowd przepis art. 18 ust. 2 pkt 13 ustawy z dnia
8 marca 1990 r. o samadzie gminnym w zwjzku z art. 6 i 7 ust. 1 pkt 2 tej
ustawy®l. Aby jednak nadadrodze wewegtrznej nazw, musi ona spemnéawa-
runki takiej drogi (tzn. okrdone w art. 8 ust. 1 ustawy o drogach publicznych),
a przede wszystkim musi to dpas terenu wydzielony geodezyjnie pod gtég

W tych gminach, ktére uzyskaly status miasta, \wHdg ulice — take te
niepubliczne, ale mage charakter ogélnodeginych drég wewegtrznych — mu-
sz posiada nadane im nazwy, a jedynym organem do tego upoaaym jest
rada gminy (miasta). Drogi wewinzne mog by¢ urzadzone nie tyko na grun-
tach ledagcych wtasnécia Skarbu Pastwa, samordu wojewddztwa, powiatu
lub gminy, ale take innych oséb, co oznaczae mog one by przedmiotem
zasiedzenia. Wprawdzie przepis art. 97 ust. 3 pksthwy z dnia 21 sierpnia
1997 r. o gospodarce nieruchaimiamit** dopuszcza mdiwosé podziatu nieru-
chomaci z urzdu w sytuacji, gdy jest on niegtiny do celéw publicznych, tym
niemniej nie ma on zastosowania do drég w osiedhaigszkaniowych, ktoregs
drogami wewgtrznymi. Oznakowanie drég, w tym rowaidrog wewgtrznych,
naleey do obowjzkdw zaradcy terenu, na ktérym zlokalizowana jest droga,
a w razie jego braku — do wfaciela tego terenu. Wymienione podmioty musz
nie tylko utrzymywa tego rodzaju drogi, ale taé& zwigzarg z nimi infrastruktu-
re, np. mosty, wiadukty, przepusty. Zaréwno ustawdragach publicznych, jak
i inne akty stanowgice zrédto prawa nie zawiergjupowanienia dla organow
samorzadu gminnego do wprowadzenia znakéw w celu oznakawdrog we-
wnetrznych?4 Jeeli jednak wod wiasciciela lub zaradcy terenu, na ktérym
zlokalizowana jest droga wewtnzna, jest uregulowanie odbyweggo st na
niej ruchu poprzez umieszczenie stosownego znakgogrego, to aktywnig ta
ma charakter wkicielski, cywilnoprawny. Na pewno niegdizie to dziatanie

130 por. rozstrzygnicie nadzorcze Wojewody Wielkopolskiego z dnia 2dat 2010 r., nr KN.
Pi.-3.0911-20/10. Dziennik Ugdowy Wojewody Wielkopolskiego 2010, nr 54, poz. 123

131 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 713 ze zm.

132 Por. wyrok NaczelnegoaBu Administracyjnego z dnia 27 jmziernika 2011 r., sygn. Il OSK
1742/11, Lex nr 975371.

133 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 65.

134 por. wyrok Wojewodzkiegoag8u Administracyjnego w Bydgoszczy z dnia 10 czer@@89 r.,
sygn. Il SA/Bd 332/09. Lex nr 569834.
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samowolné&®. A zatem koszty oznakowania drogi ponosi gdca, ewentualnie
wiasciciel terenu, na ktérym zlokalizowana jest drogawetrzna. Jednate do
obowigzkéw tych podmiotéw nie natg oznakowanie pgtzen drog wewmtrz-
nych z drogami publicznymi oraz utrzymanie qatzer bezpieczéstwa i orga-
nizacji ruchu zwizanych z funkcjonowaniem tych poker. Obchzaja one
bowiem zarzdce drogi publicznej, z ktértaczy sk droga wewntrzna. Drogi
wewretrzne nie § drogami publicznymi w rozumieniu ustawy o droggun
blicznych i brak jest podstaw do stosowania do tycih przepisow ustawy, kto-
re dotyca drég publicznych i nie odnoszic do drég wewaetrznych. Brzmienie
ustawy wskazujeze zawarte w niej uregulowania nie dotyardg niemajcych
statusu prawnego drég publicznyh

Pokcie ,pasa drogowego”, o ktérym mowa jest w artké b ustawy ozna-
cza wydzielony liniami granicznymi grunt wraz z @strzeri nad i pod jego
powierzchny, w ktorym g zlokalizowane droga oraz obiekty budowlane igurz
dzenia techniczne zeaane z prowadzeniem, zabezpieczeniem i obstughu,
a take urzdzenia zwgzane z potrzebami zadzania drog. Definicja ta swym
zakresem obejmuje wszelkie drogi, niezale od ich statusu, a wd rownie:

i drogi wewrgtrzne. O zezwoleniu na zaje pasa drogowego drogi wegtrenej
nie orzeka si w formie decyzji administracyjnej, lecz zgoda m@d rodzaju
czynnG¢ nasepuje na podstawie umowy cywilnoprawnej peday zaradcy
(whascicielem) drogi a podmiotem, ktory jest zaintereaow zagciem pasa dro-
gowego. Ponadto zaydca drogi wewgtrznej nie ma kompetencji do tego, aby
w formie decyzji administracyjnej zezwélaa lokalizacg w pasie drogowym
drogi wewretrznej uradze infrastruktury technicznej. Jegéwiadczenia w tym
zakresie nie goswiadczeniami woli organu administracji publicznegloarakte-
rze wtadczym. Mieszezsie one w obszarze czyném prawnych dotyczcych
rozporzdzania rzecg podlegajc w cat@ci rezimowi prawa cywilnego, a nie
administracyjnegt”.

Do dr6ég wewstrznych nie maj zastosowania zasady i warunki przygoto-
wania infrastruktury drogowej w Polsce olome w ustawie z dnia 10 kwietnia
2003 r. o0 szczegdblnych zasadach przygotowanidizaed inwestycji w zakresie
drég publicznyck® Pomimoze do zada wiasnych gminy naley zaspokajanie
zbiorowych potrzeb wspdlnoty, w tym takw zakresie drég gminnych (art. 7
ust. 1 pkt 2 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o sagdaig gminnym), to jednak
z faktu tego nie wynika wcalez iobowizkiem gminy jest utrzymanie czy#e
ponoszenie kosztow remontu drég o charakterze wiemnym, potaonych na

135 Por. M. Kobak: Glosa do postanowienia Wojewddg&i&du Administracyjnego w Rzeszo-
wie z dnia 5 grudnia 2007r., sygn. Il SA/Rz 714/8@morzad Terytorialny 2008, nr 10, s. 74.

136 Por. Uchwata Kolegium Regionalnej Izby Obrachum&pw Szczecinie z dnia 12 wigea
2012 r., sygn. XXI/110/K/2012.

137 Por. wyrok Wojewddzkiegoa8u Administracyjnego w Rzeszowie z dnia 8 stycZ20&0 r.,
sygn. Il SA/Rz 1223/19, Lex nr 2773887.

138 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 1363.
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cudzym gruncie, nawet wowczas, gdyzgtone jako drogi dojazdowe do posesji
niektorych mieszkacow danej gminy. Oznacza tee gmina nie jest uprawniona
do finansowania z&rodkéw publicznych remontu takiej drogi.

Pewne wtpliwosci budzito ustawianie znakéw drogowych na drogaeh w
wnetrznych przez jej zaslce lub wi&ciciela oraz charakter takich dziatavar-
to w zwigzku z tym przytocz§ stanowisko Wojewddzkiegoa8u Administra-
cyjnego w Poznaniu, ktéry uznak ,wytacznie czynné wojta gminy polegaf
ca na ustawieniu (odmowie ustawienia) znaku drogowe okrélonym miejscu
drogi publicznej gminnej, zgodnie z organizagjichu zatwierdzonprzez wia-
sciwy organ administracji, ma charakter czyéeiomaterialno-technicznej z za-
kresu administracji publicznej. Takiego charakteieima dziatanie poglie przez
zarzdce terenu, przez ktory przebiega droga niezaliczamaadinej z kategorii
drog publicznych. W konsekwenciji wszelkie oczekiisankre&lonego zachowa-
nia podmiotu administracji publicznej w odniesiedin takiego terenu nie mgg
zosta rozstrzygnite na drodze administracyjn&® Jéli drogi wewrgtrzne
zostaly sklasyfikowane i stosownie oznaczone w emdfl gruntéw i budynkow,
to w myél art. 2 ust. 3 pkt 4 ustawy z dnia 12 styczniall®@% podatkach i opta-
tach lokalnyck, podlegaj one zwolnieniu od podatku od nieruchdicié!.

3.3. Dostep do drég

W ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach pmfjich obowazuje gene-
ralna zasadase dosgp do drogi publicznej ma kdy, pod warunkiem,zikorzy-
stanie z niej odbywalo sizgodnie z przeznaczeniem danej drogi. Przepislart.
wspomnianej ustawy przewiduje jednak pewne ogramiezi wyptki w korzy-
staniu z drog publicznych, ktére s niej okrélone ydz tez w innych przepi-
sach szczegolnych. dw tresci art. 3 ustawy dzigtego drogi publiczne ze
wzgledu na ich dogpnas¢ na drogi ogdlnodospne i drogi o ograniczonej do-
stepndéci (w tym na autostrady i drogi ekspresowe), wymplerwsze takie ogra-
niczenie. W myl ustawowej definicji autostrady (art. 4 pkt 11 asy) czy te
drogi ekspresowej (art. 4 pkt 10 ustawy) po tegtgirogach magporusza sie
wytacznie pojazdy samochodowe, awpojazdy silnikowe, ktérych konstrukcja
umazliwia jazde z predkoscia przekraczajca 25 km/h, z wydczeniem cignikoéw
rolniczych (art. 2 pkt 33 Prawa o ruchu drogowy@}nacza toze autostrady
i drogi ekspresowe niggglostpne dla wszystkich tych pojazddéw, ktére nie zo-
staly zaliczone do kategorii pojazdéw samochodowych

Innym rodzajem ograniczenia w powszechnym gmetdo drég publicz-
nych jest odptatri@ za przejazd autostradami i drogami ekspresowysji. J

139 Por. wyrok Wojewddzkiego g8u Administracyjnego w Poznaniu z dnia 13 sier@088 r.,
sygn. Il SA/P034/08, Lex nr 511399.

140 Tekst jedn. Dz.U. z 2019 r., poz. 170 ze zm.

141 Por. wyrok Wojewddzkiegoa8u Administracyjnego w Olsztynie z dnia 18 styczBG07 r.,
sygn. | SA/OI 582/06, ,Finanse Komunalne” 20073ns. 46).
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wprowadzenie przewiduje art. 1 oraz art. 37a usisthwy z dnia 27 gdzierni-
ka 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowsumduszu Drogowy?
W wydanym na podstawie art. 1 ust. 2 powolanejwgtazporzdzeniu z dnia
16 lipca 2002 r. w sprawie autostrad ptatri§giRada Ministrow okrdita wykaz
autostrad lub ich odcinkéw ptatnych. Podobne ogmenie wynikaj z ustawy
Z dnia 7 listopada 2008 r. 0 zmianie ustawy o dehgaublicznych oraz niekto-
rych innych ustaw, wprowadzajcej system elektronicznego poboru optat za
przejazdy po drogach krajowych pojazdéw samochodbwy dopuszczalnej
masie catkowitej powaej 3,5 tony i autobuséw. Szczegotowe regulacje mu ty
zakresie znalazly siw ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach putjich
i obowigzuja od dnia 1 lipca 2009 r. Innego rodzaju ograniozemipowszech-
nym dos¢pie do drog publicznych wynika z art. 64 ust. laust z dnia 20
czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogovdama mianowicie w zakresie pojaz-
dow lub zespotu pojazddéw, ktorych naciski osi wzdadunkiem lub bez tadun-
ku 53 wigksze od dopuszczalnych, przewidzianych dla daregidw przepisach
o drogach publicznych, albo ktérego wymiary lub enagaz z tadunkiemdulz
bez niego g wicksze od dopuszczalnych, przewidzianych w przepifetwa
o ruchu drogowym. Wymienione pojazdy mokprzystad z drég publicznych,
ale tylko po wczéniejszym uzyskaniu wymaganego zezwolenia. Dokurtesfit
na czas nieokéony oraz na czas okileny w zezwoleniu wydaje starosta.
Z kolei Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostt lub upowaniona przez
niego pastwowa lub samogrdowa jednostka organizacyjna, wydaje zezwolenie
na jednokrotny przejazd w wyznaczonym czasie palosej trasie. Czyni to po
uzgodnieniu z wisciwymi dla trasy przejazdu zaydami drdg, jeeli istnieje
mozliwos¢ wyznaczenia trasy przejazdu, w szczegédnae wzgbdu na stan
techniczny drogi i innych obiektow budowlanych patoych w jej pobtiu.

Okresowe ograniczenie ruchu pojazdéw na drogattiganych lub nawet
zakaz ruchu niektorych pojazdéw przewiduje przepis10 ust. 11 Prawa o ru-
chu drogowym. Mee je wprowadzi minister wigciwy do spraw transportu
w sytuacji, gdy zajdzie konieczéioochrony drég przed zniszczeniem oraz za-
pewnienia bezpiecastwa ruchu w okresie zgkszonego natenia ruchu pojaz-
dow osobowych. Minister Transportu skorzystat Zeépknaozliwosci i w dniu 31
lipca 2007 r. wydat rozpogeizenie w sprawie okresowych ograniczegaz zaka-
zu ruchu niektérych rodzajéw pojazdéw na drog&ciOkreslone w nim ograni-
czenia dotycz pojazdow oraz zespotow pojazdow o dopuszczalnsjerzatko-
witej przekraczajcej 12 ton (z wyczeniem autobuséw) i rozgjajg Sie na
wszystkie drogi na terenie kraju w ngsijacych terminach:

1) od godziny ® do 22° w dni ustawowo wolne od pracy:

142 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 72.

143 Tekst jedn. Dz.U. z 2014 r., poz. 45. Rozpdeenie obowjzuje od dnia 15 sierpnia 2002 r.
144 Dz.U. z 2008 1., nr 218, poz. 1391.

145 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 110 ze zm.

146 Tekst jedn. Dz.U. z 2019 r., poz. 1968.
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a) 1 stycznia — Nowy Rok,

b) pierwszy dzigé Wielkiej Nocy,

¢) drugi dzi@ Wielkiej Nocy,

d) 1 maja -Swigto Paistwowe,

e) 3 maja-Swicto Narodowe Trzeciego Maja,

f) pierwszy dzié ZielonychSwiatek,

g) dzieh Bozego Ciata,

h) 15 sierpnia — Wniebowgie Nagwi¢tszej Maryi Panny,
i) 1 listopada — Wszystkicfwictych,

j) 11 listopada — Narodowswicto Niepodlegtéci,
k) 25 grudnia — pierwszy dzieBozego Narodzenia,
[) 26 grudnia — drugi dzfeBozego Narodzenia;

2) od godziny 1% do godziny 22 w dzieh poprzedzajcy dzier okreslony
w pkt 1 lit. b—j,

3) w okresie od najbiszego pitku po zakaczeniu zaj¢ dydaktyczno-
-wychowawczych albo w piek, w ktorym kacza sie zajcia dydak-
tyczno-wychowawcze w szkotach do ostatniej niedzieted rozpocz
ciem zag¢ dydaktyczno-wychowawczych w szkotach, z zasenéeem
pkt 1 lit. h:

a) od godziny 18 do godziny 22 w piatek,
b) od godziny & do godziny 1% w sobot,
c) od godziny & do godziny 2% w niedzie¢.

Kolejne ograniczenia i wyiki od powszechnej nitiwosci korzystania
Z drog publicznych wynikgge ponadto z innych przepiséw szczegolnych”,
o ktérych mowa jest w art. 1 ustawy, zawattevs

1) ustawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrgogowisk&*’,

2) ustawie z dnia 19 sierpnia 2011 r. i przewozie t@waniebezpiecz-
nycht4,

3) rozporadzeniu Ministra Finanséw oraz Spraw Wetvanych i Admini-
stracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakéwygnatdw drogo-
WyCh149,

4) rozporadzeniu Ministra Spraw Wewitrznych i Administracji z dnia
2 wrzenia 2002 r. w sprawie okolicziad, w jakich g uzywane pojazdy
uprzywilejowane w kolumnagc?,

5) rozporadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 020 r.
w sprawie warunkow technicznych pojazdow oraz zakieh niezbd-
nego wyposzenia®?,

147 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 1219 ze zm.
148 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 154.

149 Tekst jedn. Dz.U. z 2019 r., poz. 2310.

150 Dz.U. z 2002 r. nr 167, poz. 1377 ze zm.

151 Tekst jedn. Dz.U. z 2016 r., poz. 2022.
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6) rozporadzeniu Ministrow Obrony Narodowej oraz Spraw Wetnzn
nych i Administracji z dnia 9 czerwca 2005 r. waspre warunkéw tech-
nicznych pojazdéw specjalnych i pojazdéwywanych do celéw spe-
cjalnych Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskigj

7) rozporadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 2 czerwca @01 w spra-
wie warunkow technicznych pojazdéw wchegdgch w sktad kolejki tu-
rystycznej oraz zakresu ich nigzimego wyposzenia®,

8) rozporadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 2 marca 201t sprawie
warunkéw technicznych tramwajow i trolejbuséw owkresu ich nie-
zbednego wyposzenia®,

9) rozporadzeniu Ministréw: Spraw Wewitrznych i Administracji, Obro-
ny Narodowej, Finansow oraz Sprawiedli@bz dnia 22 marca 2019 r.
w sprawie pojazdéw specjalnychywanych do celéw specjalnych Poli-
cji, Agencji Bezpieczastwa Wewmtrznego, Agencji Wywiadu, Siby
Kontrwywiadu Wojskowego, Sy Wywiadu Wojskowego, Centralne-
go Biura Antykorupcyjnego, Stkg Granicznej, Sty Ochrony Pa-
stwa, Krajowej Administracji Skarbowej, Sty Wieziennej i stray po-
zarnef®s,

10) rozporadzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospoddvtor-
skiej z dnia 23 maja 2012 r. w sprawie pilotowamigazdow nienorma-
tywnych'®,

11) rozporadzeniu Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnzd lutego
2016 r. w sprawie wydawania dokumentow stwiergtaaih uprawnienia
do kierowania pojazdanif,

12) rozporadzeniu Ministra Obrony Narodowej z dnia 28 wirza 2012 r.
w sprawie warunkéw przewozu 0s6b pojazdami Sit giych Rzeczy-
pospolitej Polskief®.

Generalnie rzecz ujmag ograniczenia w korzystaniu z drég publicznych

podziel¢ mazna na nagpujace kategorie:

1) zwigzane z odpfatnitia za korzystanie z drogi,

2) majace na celu przeciwdziatanie degradacji drég i pesienie bezpie-
czeastwa ruchu na drogach publicznych,

3) dotyczice wyhcznie okrélonej kategorii pojazdow,

4) o charakterze czasowy?h

152 Dz.U. z 2005 r., nr 116, poz. 974 ze zm.

158 Dz.U. 2 2010 r., nr 110, poz. 729.

154 Dz.U. z 2011 r., nr 65, poz. 344.

155 Dz.U. 2 2019 r., poz. 594.

156 Dz.U. z 2012 r., poz. 629.

157 Dz.U. z 2016 1., poz. 231.

158 Dz.U. z 2012 r., poz. 1094.

159 R.A. RychterUstawa o drogach... Komentarz do ard®stp. 14.10.2020 r.).
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3.4. Kategorie drég publicznych

Wszystkie drogi publiczne istnigie w naszym kraju zostaty podzielone ze
wzgledu na spetniane przez nie funkcje w sieci drogowep kategorie, Zaze
wzgledéw funkcjonalnych — na klasy, przy czym pierwspdpat ma prymat
nad tym, ktéry zostat wymieniony w drugiej kolejod Okreslenie podanej kla-
syfikacji drog wynika z tréci art. 2 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych. Ze wzgldu na funkcje w sieci drogowej, drogi publiczneetizsi¢
na cztery kategorie:

1) drogi krajowe,

2) drogi wojewddzkie,

3) drogi powiatowe,

4) drogi gminne.

Réwniez ulice lezagce w cihgu drog krajowych, wojewddzkich, powiatowych
lub gminnych take nalea do tej samej kategorii co te drogi (art. 2 ustisia-
wy). Wyjasni¢ nalezy, ze pogcie ,ulica” — w swietle definicji zawartej w art. 4
pkt 3 ustawy — oznacza drpga terenie zabudowy lub przeznaczonym do zabu-
dowy zgodnie z przepisami o planowaniu i zagospmdaniu przestrzennym,
w ktorej chgu maze by zlokalizowane torowisko tramwajowe. Aby jednak kon
kretna ulica mogta zostezaliczona do ktérejkolwiek z czterech kategoridglr
publicznych, musi spetntekryteria przewidziane dla drog publicznych. Jak-tr
nie zauwayt Naczelny §d Administracyjny w wyroku z dnia 18 listopada
2011 r. (sygn. Il FSK 1037/10), ,w takim wypadkuzbmnaczenia pozostaje na-
danie nazwy ulicy na terenie osiedla. Nie oznaozawnoczénie stwierdzenia,
ze jest to ulica w rozumieniu ustawy o drogach mapych, a tym bardziej nie
przegdza o zaliczeniu drogi wewtrznej do jednej z kategorii drég publicznych
(por. art. 8 ust. 1a ustawy o drogach publicznyZholei ulice legce w »cigu
drég« wymienionych w ust. 1 art. 2 ustawy o drogaciblicznych — to ulice
lezace wzdtu pasa drogowego’Przepis art. 2 ust. 2 ustawy nie zacstanowd
podstawy do uznania drogi niglhycej drog publiczry za naleaca do jednej
z kategorii drég publicznyéff. Aby droga majca funkcg ciaggu komunikacyj-
nego mogta zoséazaliczona do jednaj z wymienionych w art. 2 uspkt 1-4
ustawy kategorii drog publicznych, to musi jedndgake spetnia warunek ma-
liwosci powszechnego korzystania z niej. Uchwata o zahau drogi do jednej
z kategorii drog publicznych —4ie nie jest wiasnéciag Skarbu Pastwa lub jed-
nostki samoradu terytorialnego — musi lbypoprzedzona czyngoiami zmierza-
jacymi do przejcia wtasnéci drogi przez podmiot publicznoprawny. Wynika
z tegoa contrarig, ze droga, ktéra nie stanowi wtaseogminy, powiatu, woje-
wodztwa lub Skarbu Ratwa, nie mee by zaliczona odpowiednio do drog:
gminnych, powiatowych, wojewddzkich, krajowych. Sdakt planistycznego
przeznaczenia danego gruntu pod drpgbliczra, bez ewidencyjnego i prawne-

160 Wyrok Naczelnego 8lu Administracyjnego z dnia 17 czerwca 2010 r.nsyy FSK 822/09,
Lex nr 643586.
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go wydzielenia tego gruntu i wybudowania na nimgiramie ma znaczenia dla
oceny stanu faktycznego istnieggo na gruncie w dacie istotnej dla przeksztat-
cenid®?,

Zgodnie z podzialem zawartym art. 5 ust. 1 ustdeydrog krajowych zo-
staty zaliczone:

1) autostrady i drogi ekspresowe oraz droghbe w ich cigach do czasu

wybudowania autostrad i drog ekspresowych,

2) drogi miedzynarodowe,

3) drogi stanowdce inne pajczenia zapewniage spojné¢ sieci drog kra-
jowych,

4) drogi dojazdowe do ogodlnodepnych przej¢ granicznych obstugay
cych ruch osobowy i towarowy bez ograniczsczaru catkowitego po-
jazdéw (zespotu pojazddéw) lub vegiznie ruch towarowy bez ogranidze
cigzaru catkowitego pojazdow (zespotu pojazddéw),

5) drogi alternatywne dla autostrad ptatnych,

6) drogi stanowice chgi obwodnicowe dizych aglomeracji miejskich.

Centralnym organem administracjiagdowej wiaciwym w sprawach drég
krajowych jest Generalny Dyrektor Drog KrajowycAutostrad, ktérego powo-
luje i odwoluje Prezes Rady Ministrow, na wnioseknistra wigciwego do
spraw transportu.

Autostrad jest droga przeznaczona wytnie do ruchu pojazdéw samocho-
dowych, spetniajca hcznie trzy warunki: musi liywyposaona przynajmniej
w dwie trwale rozdzielone jednokierunkowe jezdmiesiadé wielopoziomowe
skrzyzowania ze wszystkimi przecimgymi ja drogami transportuatiowego
i wodnego oraz hywyposaona w urzdzenia obstugi podédych, pojazdéw
i przesytek, przeznaczone wgknie dla aytkownikdw autostrady (art. 4 pkt 11
ustawy). Sié autostrad i drog ekspresowych w naszym kraju Bostkrelona
w rozporadzeniu Rady Ministrow z dnia 15 maja 2004 r. w speasieci auto-
strad i drog ekspresowyth

Do kategorii drég ekspresowych zalicza wikze tylko drogi przeznaczone
wytacznie do ruchu pojazdéw samochodowych, a ponadfmsgone w jedy
lub dwie jezdnie, posiadgje wielopoziomowe skrzpwania z przecinagymi je
innymi drogami transportugdlowego i wodnego (z dopuszczeniem atkpwo
jednopoziomowych skrzpwan z drogami publicznymi) oraz wypasme
w urzadzenia obstugi podidych, pojazdow i przesytek, przeznaczone tylko dla
jej uzytkownikoéw (art. 4 pkt 10 ustawy). Przebieg wszistkdrog krajowych
znajduje s} w rozporadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 15 lutego 30d
w sprawie ustalenia przebiegu drég krajoweh

161 Wyrok Wojewddzkiego #lu Administracyjnego w Warszawie z dnia 22 kwiet@@20 r.,
sygn. | SA/Wa 20/20.

162 Tekst jedn. Dz.U. z 2018 r., poz. 741 ze zm.

163 Dz.U. z 2018 1., poz. 442,
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Ponadto istnieje kilkaaie rozporadzex ministra wigciwego do spraw
transportu — wydanych na mocy delegacji zawarteartv 5 ust. 2 ustawy —
0 zaliczeniu rénych konkretnych drég do kategorii drog krajowycit lo po-
zbawieniu ich tej kategorii. To wdaie ten minister, w porozumieniu z ministra-
mi wiasciwymi do spraw administracji publicznej, spraw wewznych oraz
ministrem obrony narodowej, jest tawy do zakwalifikowania drogi do kate-
gorii drég krajowych, przy czym powinien to ucz§mio zasignieciu opinii wia-
sciwych sejmikow wojewddztw (tzn. tych, przez teiddrych przebiega droga),
a w miastach na prawach powiatu — opinii rad miaétvniez minister wigciwy
do spraw transportu, w porozumieniu z ministremoalgrnarodowej, jest zobli-
gowany do okréenia wykazu drég o znaczeniu obronnym. Musi toyngz
w formie zarzdzenia, ktére nie podlega publikacji (art. 4a Wtustawy).
Wszystkie drogi krajowe stanogviviasndgé Skarbu Pastwa (art. 2a ust. 1 usta-
wy). Dod& nalezy, ze drog 0 znaczeniu obronnym jest droga publiczna lub jej
odcinek, wyznaczona w okresie pokoju, przewidzidmavykorzystania w czasie
pokoju, kryzysu lub wojny do wykonywania przewozéiotnych dla obronno-
sci panstwa oraz zobowkan sojuszniczych (art. 4 pkt 11b ustawy).

Do kategorii drég wojewodzkich zaliczaggnne drogi ni drogi krajowe,
stanowjce pohczenia mgdzy miastami, mage znaczenie dla wojewoddztwa,
a take te drogi o znaczeniu obronnym, ktére nie zostaliczone do drég kra-
jowych (art. 6 ust. 1 ustawy). Zaliczenie do tefegorii drég publicznych nast
puje w drodze uchwaly sejmiku wojewddztwa w porommu z ministrami
wiasciwymi do spraw transportu oraz obrony narodowej. & ust. 2 ustawy).
Réwniez sejmik wojewodztwa ustala przebieg istaigich drég wojewddzkich,
czynigc to w formie uchwaly, po zagnicciu opinii zaradu powiatéw, na
obszarze ktérych przebiega dana droga,wamiastach na prawach powiatu —
opinii prezydentow miast (art. 6 ust. 3 ustawy)o@rwojewddzkie stanowi
wlasnag¢ samoradu wojewddztwa, Zazarzdzaniem nimi zajmuje sizarad
wojewodztwa.

Drogami powiatowymi & drogi niezaliczone do kategorii drog krajowych
oraz drog wojewodzkich, stanayie pojczenia miast dacych siedzibami po-
wiatow z siedzibami gmin i siedzib gmin ¢dizy soly (art. 6a ust. 1 ustawy).
Zaliczenie drogi do tej kategorii drég ngmtje na podstawie uchwaly rady po-
wiatu w porozumieniu z zagdem wojewodztwa, po zagjnicciu opinii wojtéw
(burmistrzow, prezydentéw miast) gmin, na obszatdeych przebiega droga,
jak rowniez zaradow sisiednich powiatow, Zaw miastach na prawach powiatu
— opinii prezydentéw miast (art. 6a ust. 2 ustaviRwniez w formie uchwaty
rady powiatu nagpuje ustalenie przebiegu istrjeych drég powiatowych, po
zaskgnieciu opinii wéjtow (burmistrzow, prezydentéw miastia obszarze kto-
rych przebiega droga (art. 6a ust. 3 ustawy). Gdgbiyak zdarzyto sj ze to
organ wykonujcy talg uchwat (starosta) miatby decydowa doktadnym prze-
biegu drogi zaliczonej do kategorii drég publiczhy¢o bytoby to naruszenie
prawa materialnego, polegag konkretnie na nieuprawnionym delegowaniu na
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staros¢ ustawowych kompetencji rady powiatu. \Atiecielem drog powiatowych
jest samorzd powiatu, a zatglzane s przez zarzd wiaciwego powiatu. Jesz-
cze przed podriem uchwaly o zaliczeniu ulicy do kategorii drogiignych
(powiatowych) dziatki, przez ktére droga gminna pnaebiegd musz stanowt
wlasna¢ gminy*o4,

Do drég gminnych zaliczane slrogi o znaczeniu lokalnym, ktére nig s
drogami krajowymi, wojewodzkimi albo powiatowymita®owh one uzupetnia-
jaca sie¢ droég stiacych miejscowym potrzebom. Do kategorii drog gmicimy
nie zalicza s drég wewntrznych (art. 7 ust. 1 ustawy). Zaliczenie do tajego-
rii drég nasgpuje w drodze uchwaty rady gminy, po z@giieciu opinii wiaci-
wego zarzdu powiatu. Take ustalenie przebiegu istnieych drég gminnych
dokonywane jest w ten sam sposob, tzn. w drodzevaighrady gminy (art. 7
ust. 2 i 3 ustawy). Samaid gminy jest whacicielem wszystkich drég gminnych
potozonych na jej terenie. W obogdujacym od 1 stycznia 1999 r. stanie praw-
nym zaliczenie drogi do kategorii drog gminnycht jeszliwe jedynie w odnie-
sieniu do drég stanowdych wlasné¢ samorzdu gminnego. Natomiast okolicz-
nos¢, ze czs¢ nieruchoméci, w odniesieniu do ktérej wydana zostata uchwata
rady gminy o zaliczeniu ich do kategorii drog gnyioh, nie stanowita wasioi
gminy stanowi przeszkedlo zaliczenia ich do kategorii drég gminnyh

Nadanie danej drodze jednej z czterech kateggrinienionych w art. ust. 1
pkt 1-4 ustawy nie ma charakteru statego, co omaezw okrglonych warun-
kach i na mocy decyzji uprawnionego organuzena@osta zmieniona. Owym
uprawnionym organem do pozbawienia drogi jej dotygelsowej kategorii jest
organ wiaciwy do zaliczenia jej do odpowiedniej kategoriiadtpuje to w try-
bie wiagciwym do zaliczenia drogi do odpowiedniej kategotiistawodawca
zastrzegt jednakze pozbawienie drogi dotychczasowej kategoriizime jest
tyko w sytuacji jednoczesnego zaliczenia tej daminowej kategorii, przy czym
nie dotyczy to przypadku wytzenia drogi z gytkowania. Pozbawienie i zali-
czenie nie mge by¢ dokonane piniej niz do kaica trzeciego kwartatu (tj. do 30
wrzesnia) danego roku, z me®bowizujaca od dnia 1 stycznia roku ngphego
(art. 10 ust. 1-3 ustawy). Nowo wybudowany odcidedgi jest zaliczany do tej
kategorii drogi, w ktorej agu lezy, za istniepcy odcinek drogi zagpiony nowo
wybudowanym odcinkiem, z chwiloddania go doaytkowania, zostaje pozba-
wiony dotychczasowej kategorii i zaliczony do kategdrogi gminnej (art. 10,
ust. 4 i 5 ustawy). Zmiana taka ma tden skutekze nastpuje zmiana wisci-
ciela drogi ,zdegradowanej”.

Trafny poghd w tym zakresie wyrazit Wojewodzkia® Apelacyjny w Lu-
blinie stwierdzajc, iz ,pozbawienie drogi kategorii drogi powiatowej neogt
gminng, jedynie pozornie decyduje tylko o zmianie »katggacji«, gdy przede

164 Por. wyrok Wojewddzkiegoag8u Administracyjnego w Gliwicach z dnia 14 maja 20Q sygn.
Il SA/GI 156/09, Lex nr 522501.

165 por. wyrok Wojewodzkiegoa8u Administracyjnego w Krakowie z dnia 16 wmi&@ 2008 r.,
sygn. Il SA/Kr 267/08, Lex nr 509636.
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wszystkim hczy sk z przefciem prawa witasrigi tej drogi na rzecz innej osoby
prawnej, a mianowicie wiaiwej gminy. Nabycie wiasrigi nas¢puje w takim
przypadku z datwskazag w uchwale, przy spetnieniu wymogéw olanych

w art. 10 ust. 3 ustawy o drogach publicznych @@iej ogtoszeniu w trybie art.

4 ust. 1 w zw. z art. 13 pkt 2 ustawy o0 ogtaszakiidw normatywnych i niekto-
rych innych aktow prawnych. To, kto jest zgde drogi, jest oczywécie tylko
konsekwengj — wynikapca z art. 19 ust. 2 ustawy o drogach publicznych —
przegcia prawa wiasni i zaliczenia drogi do stosowanej kategorii didgr
blicznych w rozumieniu przepisu art. 2 ust. 1 ustandrogach publicznych®.

W mysl powotanego wyej art. 19 ust. 2 ustawy zadry drdég powiatowych
jest zarad powiatu, z& drog gminnych — wojt (burmistrz, prezydent miasta)
Dopuszczalne jest przekazywanie zadeania drogami publicznymi gdzy za-
rzagdcami drég w trybie porozumienia administracyjnegggulupcego w szcze-
golncdéci wzajemne rozliczenia finansowe wynikeg¢ z tego tytutu (art. 19 ust. 4
ustawy). Nie oznacza to jednale np. zarzd powiatu, na podstawie porozumie-
nia z Generalnym Dyrektorem Drég Krajowych i Autast 0 zarzdzaniu poto-
zonym na jego terenie odcinkiem drogi krajowej, kaysw ten sposéb status
formalnoprawny centralnego organu administracgidmve] w sprawach drég
krajowych, o ktérym mowa jest w art. 18 ust. 1 usta

Z mocy art. 19 ust. 5 ustawy w granicach miaspraavach powiatu zasd-
ca wszystkich drég publicznych (z watkiem autostrad i drog ekspresowych) jest
prezydent miasta. A zatem przepis tengoya zarzd drogami krajowymi znaj-
dujacymi sk w granicach miast powiatowych spod kompetencji ésaimego
Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad na rzecz prdzyta danego miasta. Jed-
nak, jak zauwayt Wojewodzki §d Administracyjny w Warszawie w wyroku
z dnia 14 marca 2012 r. (sygn. | SA/Wa 1692/11)e ,oznacza to jednake
dotychczasowy zagzlca staje sizarzdca niewtaciwym. Brak jest w przepisach
ustawy o drogach publicznych regulacji, z ktérycbzna by wywnioskowd, ze
wczesniej ustalony trwaty zaed na nieruchomii znajdugcej st na obszarze
miasta, przechodzi obligatoryjnie na podstawieustpwy na rzecz prezydenta
danego miasta®’.

3.5. Klasy drég publicznych

Inny podzial, ni podziat drég publicznych na kategorie, wynikaegdr art.
2 ust. 3 ustawy. Kryterium podziatu stangwizgledy funkcjonalno-techniczne,
ktére powoduj, drogi publiczne dziglsi¢ na klasy okrdone w warunkach tech-
nicznych wskazanych w rozpadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Mor-
skiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkovihéznych, jakim powinny

166 Wyrok Wojewddzkiego &Iu Apelacyjnego w Lublinie z dnia 18 winga 2007 r., sygn. IlI
SAJ/Lu 331/07. Lex nr 356447
167 | ex nr 1145352,
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odpowiada drogi publiczne i ich usytuowartfé Pogcie ,klasa drogi” wyja-
$nione zostato w jego § 3 pkt 4, ktére oznacza pegulkowanie drodze odpo-
wiednich parametréw technicznych, wynik@jch z jej cech funkcjonalnych.
W tym samym rozpogglzeniu (8 4 ust. 1) wprowadzono rigmtjace klasy drog:

1) autostrady — symbol A,

2) ekspresowe — symbol S,

3) gtéwne ruchu przpieszonego — symbol GP,

4) gtéwne — symbol G,

5) zbiorcze — symbol Z,

6) lokalne — symbol L,

7) dojazdowe — D.

Drogi zaliczone do jednej z kategorii w rozumiemid. 2 ust. 1 ustawy,
powinny mig€ parametry techniczne izytkowe odpowiadagce nasipujacym
klasom drég:

1) drogi krajowe — klasy A, S lub GP,

2) drogi wojewddzkie — klasy GP lub G,

3) drogi powiatowe — klasy P, GP, G lub Z,

4) drogi gminne — klasy GP, G, Z, L lub D.

Przy przebudowie drég krajowych, wojewodzkich wgetowych dopusz-
czalne jest przyie klasy o jeden poziomzszy.

Wspomniane wiej rozporadzenie zawiera okéienie szeregu istotnych
parametréw, ktore mugdyc spetnione przy projektowaniu, wykonywaniu drog
publicznych i zwazanych z nimi urgdzer budowlanych, a tade ich odbudowie,
rozbudowie, przebudowie oraz przy remontacketygbh obowizkiem uzyskania
pozwolenia na budoywv zaleznosci od klasy, do ktorej zostata zaliczona. Waj
one zapewrdi w szczegolngi spetnienie wymagapodstawowych, odpowiednie
warunki wytkowe zgodne z przeznaczeniem drogi publiczndj,rgavniez nie-
zbedne warunki do korzystania z drogi publicznej prasaby niepetnosprawne.

3.6. Elementy wplywajace na klase drég publicznych

Usytuowanie drogi, linie rozgraniczajace droge

Istotny wplyw na klas drogi publicznej maj wymogi w zakresie usytuow-
ania drogi. Pod pegiem tym rozumié nalezy umieszczenie elementéw drogi
w pasie terenu wyznaczonym liniami rozgranigegmi w miejscowym planie
zagospodarowania przestrzennego lub w decyzji ankaich zabudowy i zago-
spodarowania terenu, w trybie okienym w przepisach o zagospodarowaniu
przestrzennym. gyte wyzej pogcie ,linie rozgraniczajce drog@” oznacza grani-
ce terenOw przeznaczonych na pas drogowy lub pagyode ustalone w miej-
scowym planie zagospodarowania przestrzennego Iudeeyzji o warunkach
zabudowy i zagospodarowania terenu, a w wypadkostady — w decyzji

168 Tekst jedn. Dz.U. z 2016 r., poz. 124.



78

o0 ustaleniu lokalizacji autostrady. Poszczegoleenenty drogi i urgdzenia z rg
zwigzane umieszczagsiw pasie drogowym. Z kolei szera¥opasa drogowego
musi zapewni@mazliwo$¢ umieszczenia wszystkich elementéw drogi gdean

Z nig zwigzanych, wynikajcych z funkcji drogi oraz uwarunkowaerenowych,
przy uwzgédnieniu potrzeby ochronyzytkownikow drég i terenu przylegtego
przed wzajemnym niekorzystnym oddziatywaniem. Sazed pasa drogowego
powinna stanowi sunme szerokdci elementéw drogi, terenu nieginego na
umieszczenie ugdzen z ng zwigzanych oraz ewentualnie infrastruktury i terenu
stanowijcego rezerw na cele jej rozbudowy. Rozmiary pasa drogowego po-
trzebnego na skrzpwanie lub wezet powinny dodatkowo gwarantodanozli-
wos¢ spetnienia wymagawidoczndgci, w szczegOInci poprzez zastosowanie
niezlzdnych naranych scigé linii granicznych. Obstuga ruchu z terenow przyle-
glych do pasa drogowego drogi publicznej,zexdy¢ realizowana przez inne
drogi publiczne i drogi wewgtrzne, w tym ddjcia i dojazdy do nieruchorioi —
zlokalizowane poza jej pasem drogowym, jakdedatkowe jezdnie, odpowiada-
jace parametrom technicznym drdog klasy D, L lub 4ckalizowane w jej pasie
drogowym. Wspomnian dodatkovq jezdne stosuje & w przypadku, gdy
w wyniku budowy lub przebudowy drogi nieruchosé@rzylegta do jej pasa
drogowego traci dogp do drogi publicznej lub w celu ograniczenia ligztjaz-
doéw z jezdni gtownej (8 5, 6 i 8a rozpadzenia).

Pas drogowy

Ustawa o drogach publicznych w art. 4 pkt 1 éle@as drogowy jako wy-
dzielony liniami granicznymi grunt wraz z przestrzenad i pod jej powierzch-
nig, w ktérym g zlokalizowane droga oraz obiekty budowlane gdeenia tech-
niczne zwgzane z przeprowadzeniem, zabezpieczeniem i cbstgnu, a take
urzgdzenia zwizane z potrzebami zaydzania drog. Zasag powinno by, ze
szeroka¢ drogi w liniach rozgraniczagych powinna zapewniamozliwosé
umieszczenia elementow drogi i gizenr z nig zwigzanych wynikajcych z usta-
lonych docelowych transportowych i innych funkciodi i uwarunkowa tere-
nowych.

Polaczenie drog, dopuszczalne odstepy miedzy wezlami
lub skrzyzowaniami, zjazdy z drog

W celu zapewnienia wymaganego poziomu bezpifextaa ruchu drogowe-
go w 8 9 rozporgdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskieflizia 2
marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych,njagiowinny odpowiada
drogi publiczne i ich usytuowanie, oklene zostaty nagpujace warunki pai-
czen drog, dopuszczalne odpy miedzy weztami lub skrzgowaniami oraz
warunki stosowania zjazdoéw, przy czym przez gulstniedzy weztami lub
skrzyzowaniami rozumie si odlegi@d¢ migdzy punktami przeet osi drog na
sasiednich wztach lub skrzyowaniach:
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1) droga klasy A powinna méepowigzania z drogami klasy G i drogami
wyzszych klas, a odgby miedzy weztami nie powinny by mniejsze ni
15 km, a w granicach luysiedztwie duego miasta lub zespotu miast —
nie mniejsze i 5 km; wyptkowo dopuszczalneggojedyncze odspy
nie mniejsze i 5 km, a w granicach lulpsiedztwie daego miasta lub
zespotu miast — nie mniejszeznB km, jezeli potrzeby funkcjonalno-
ruchowe takie odspy uzasadniaj przy czym stosowanie na drodze kla-
sy A zjazddw jest zabronione,

2) droga klasy S powinna ndgowigzania z drogami klasy G (wgtkowo

klasy Z) i drogami wyszych klas, a odgpy miedzy weztami (skrzyo-
waniami) poza terenem zabudowy nie powinng byniejsze ni 5 km,
a na terenie zabudowy w granicach lgbisdztwie duego orazrednie-
go miasta — nie mniejszezr® km; tylko wyptkowo dopuszczalnego-
jedyncze odgpy miedzy weztami (skrzyowaniami) nie mniejsze hi
3 km poza terenem zabudowy, a na terenie zabudonwy mniejsze i
1,5 km, jeeli potrzeby funkcjonalno-ruchowe takie ogfst uzasadniaj
przy czym stosowanie zjazdéw na drodze klasy Szpstonione,

3) droga klasy GP powinna néiggowigzania z drogami klasy Z (wytkowo
klasy L) i drogami wyszych klas, a odgby miedzy skrzyowaniami
(weztami) poza terenem zabudowy nie powinnyg byniejsze ni 2000 m
oraz nie mniejsze 7il000 m na terenie zabudowy; dopuszczansijat-
kowo pojedyncze odgby miedzy skrzyowaniami poza terenem zabu-
dowy nie mniejsze 11000 m, a na terenie zabudowy — nie mniejsze ni
600 m, jeeli potrzeby funkcjonalno-ruchowe lub uksztattoweaistnie-
jacej sieci drogowej takie odgly uzasadniaj przy czym stosowanie na
drodze klasy GP zjazdow jest dopuszczalnegtiigjivo, gdy w celu ob-
stugi terenéw przylegtych do pasa drogowego brakijenej maliwosci
dojazdu lub nie jest uzasadniongdb mazliwe wykonanie albo wyko-
rzystanie drogi riiszej klasy lub dodatkowej jezdni,

4) droga klasy G powinna migowigzania z drogami nie mzej klasy ni
L (wyjatkowo klasy D), a odspy miedzy skrzygowaniami poza terenem
zabudowy nie powinny ldymniejsze nt 800 m oraz na terenie zabudo-
wy nie mniejsze i 500 m; dopuszczaesiwyjatkowo odstpy miedzy
skrzyzowaniami poza terenem zabudowy nie mniejszés@D m, a na te-
renie zabudowy — nie mniejszezm00 m, przy czym na drodze klasy G
nalezy ograniczy liczbg i czgstas¢ zjazddéw przez zapewnienie dojazdu
z innych drog niszych klas lub dodatkowej jezdni, szczegdlnie de-te
néw przeznaczonych pod ngwabudow,

5) droga klasy Z powinna mtepowigzania z drogami wszystkich klas,
Z ograniczeniami wynikagymi z pkt 1 i 2, a odgpy miedzy skrzyo-
waniami poza terenem zabudowy nie powinnyg byniejsze ni 500 m
oraz na terenie zabudowy nie mniejsze 300 m; dopuszczacsivyjat-
kowo odsgpy miedzy skrzyowaniami poza terenem zabudowy nie
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mniejsze ni 250 m, a na terenie zabudowy — nie mniejszels0 m,
przy czym na drodze klasy Z najedazy¢ do ograniczenia liczby zjaz-
dow, szczegdlnie do terendw przeznaczonych pod;ralyudow.

Uzyte okrdlenia ,zjazd” rozumié nalezy jako cz$¢ drogi na pajczeniu
z drog nielbpdaca droga publiczry lub na palczeniu drogi z dojazdem do nieru-
chomaci przy drodze, przy czym w tym znaczeniu zjazd jeigt skrzyowa-
niem. Wszystkie wymienione vgj w pkt a) — e) zasady sizapewnieniu bez-
pieczéistwa w ruchu drogowym, ktore jest podstawowym kiyte wyrazania
zgody na wykonanie zjazdow z drog publicznych zenvptywa na uprawnie-
nia wigciciela dziatki w swobodnym korzystaniu z jego wie&i.

Przy rozbudowie i przebudowie drogi dopuszczasiniejszenie odlegioi
podanych wyej, jezeli dotycz one istnieggcych weztéw lub skrzgowan i nie
spowoduje to pogorszenia stanu bezpigstea ruchu drogowego oraz uive
bedzie oznakowanie drogi zgodnie z przepisami o rudriagowym.

Przebudowa drogi jest wykonywaniem robo6t, w ktorygymiku nasgpuje
podwyzszenie parametrow technicznych i eksploatacyjnyathidpcej drogi
niewymagaicych zmiany granic pasa drogowego (art. 4 pkt t8wg. Nato-
miast remont drogi to wykonywanie robot przywracggh pierwotny stan drogi,
takze przy uyciu wyrobéw budowlanych innychauzyte w stanie pierwotnym.

Przepisy powotanego v rozporadzenia okrélaja rowniez wymagania,
jakie powinna spetniakazda droga. Musi ona posiad@o najmniej jezdmi
pobocza (z wyjtkiem przypadku, gdy w ich miejscu zaprojektowanoe ele-
menty drogi, a w szczegolém chodnik lubsciezke pieszo-rowerow) oraz urz-
dzenia odwadnigge oraz odprowadzgie wod. Natomiast zastosowanie pozo-
statych elementéw drogi i wdzer z nig zwigzanych powinno wynikaprzede
wszystkim z funkcji drogi, prognozowanego ¢x@nia i struktury rodzajowej
ruchu oraz uwarunkowiaterenowych (8 10 rozpagdzenia). Innym wymogiem
jest, aby droga i zwrane z g urzzdzenia miaty forma architektonicza dosto-
sowarn do krajobrazu i otaczajego zagospodarowania.

Lacznos$¢ alarmowa na drodze publicznej

Droga klasy A powinna mieurzadzenia §czndci alarmowej, ktérych za-
daniem jest zapewnienie osobom znadyn st w pasie drogowym autostrady
mozliwos¢ wezwania pomocy w ggu catej doby. Wspomniane gdzenia alar-
mowe to kolumny alarmowe umieszczone przede wsigsgkzy gruntowym
poboczu autostrady po obu jej stronach naprzecisikbie w odsfpach nie
wickszych nk dwa kilometry, na miejscach obstugi pozitgch (MOP) lub
w innych miejscach w zataosci od potrzeb. Powinna byona wyranie wi-
doczna z poziomu jezdni, oznaczona numerem i stdodem znakiem z sym-
bolem stuchawki, a ponadto posiagaktogram przedstawiagy czynndci, kto-
re naley wykona w celu wezwania pomocy.
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Predkos¢ projektowa dla poszczego6lnych klas drog

Dla poszczegolnych klas drog ustalone zostatyepapice pedkosci pro-
jektowe:

Tabela 1. Rdkos¢ projektowa dla poszczegoélinych klas drog

Klasa drogi A S GP G Z L D
predkos¢ | poza terenem 120, 100, | 100, 80, | 70, 60, | 60, 50,| 50, 40,
projek- | zabudowy 120, 80 70, 60 50 40 40 30
towa 100,

drogi na terenie 80b 60, 50, 40,
(kmih): | zabudowy 80, 70, 60 70,60 60, 50 20 30 30

1) Dopuszcza giprzy usytuowaniu drogi na obszarze intensywni®anizowanym.
2 Mozna stosowé&na dwujezdniowej drodze.

Zrodio: § 12 ust. 1 rozpogdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiefizia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim puwi odpowiadé drogi publiczne i ich usy-
tuowanie (tekst jedn. Dz.U. z 2016 r., poz. 124).

Droga klasy A powinna méepredkos¢ projektowy ustalora dla tej klasy
drogi w podanej wiej tabeli, z uwzgldnieniem warunkéw okétonych w prze-
pisach techniczno-budowlanych dotycgch autostrad ptatnych, tzn. w rozpo-
rzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 16 styczni202 r. w sprawie przepiséw
techniczno-budowlanych dotyszych autostrad ptatnyéfi. Z kolei droga klasy
S i drogi niszych klas powinny méepredkosé¢ projektowy ustalon dla tych klas
drég w tabeli 1, stosownie do warunkéw terenowyehdgospodarowania. Nato-
miast droga zaliczona do sieci drogedrynarodowych nie powinna ndigred-
kosci projektowej niszej nz wynika to z przepiséw o gtéwnych drogach ruchu
migdzynarodowego.

Uzyte okrélenie ,predkos¢ projektowa” rozumiane ldypowinno jako pa-
rametr techniczno-ekonomiczny, ktéremupszyporadkowane graniczne warto-
sci elementéw drogi, proporcje suizy nimi oraz zakres wypogania drogi, przy
czym pedkos¢ projektowa nie jest zwrana z pgdkoscia dopuszczalp o kto-
rych mowa jest w przepisach o ruchu drogowym (nparty 20 Prawa o ruchu
drogowym). W przypadku drég klasy G i drég asyych klas (tzn. A,S,GP)
przepis 8 13 rozpogelzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiefiiaa
2 marca 1999 r. w sprawie warunkow technicznydkimgpowinny odpowiada
drogi publiczne i ich usytuowanie wprowadzit gog prdkosci miarodajnej
bedacej parametrem odwzorowagym prdkos¢ samochoddéw osobowych
w ruchu swobodnym na drodze, &faym do ustalania war¢oi elementéw dro-
gi, ktoére ze wzgldu na bezpieczstwo ruchu powinny hydostosowane do tej
predkosci. Predkos¢é miarodajm okresla s ha dwujezdniowej drodze poza tere-
nem zabudowy przy zastosowaniu gpejacego wzoru:

169 Tekst jedn. Dz.U. z 2014 r., poz. 45.
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Vin =V, + 10 km/h przyv, > 100 km/h
Vin =V, + 20 km/h przyv, < 100 km/h
gdzie:Vm — predkos¢ miarodajna (km/h)Y, — predkaos¢ projektowa (km/h),

Natomiast na dwupasmowej drodze dwukierunkowej iemnem zabudo-
wy predkos¢ miarodajna powinna wynas(tabela 2):

Tabela 2. Rdkos¢ miarodajna na dwupasmowej drodze dwukierunkoweagerenem zabudowy

Kretos¢ drogi (°/km) <80 80-160 161-240 >24(

drogi klasy S 110 100 90 80
Pr.qdkoéé' drogi klasy GP i G utwardzonym 110 90 80 70
miarodajna | poboczem

(km/h)

drogi klasy GP i G bez utwardzp-

100 90 80 70
nego pobocza

Zrodio: § 13 ust. 1 pkt 2 rozpadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskigjria 2 marca
1999 r. w sprawie warunkow technicznych...

Tytulem wyjanienia naley dod&, ze przez ,ketos¢ odcinka drogi” rozu-
mie sk stosunek sumy bezwzginych wartéci katow zwrotu kierunkow trasy
drogi wyrazonych w stopniach do jego diugo wyrazonej w kilometrach.

Predkos¢ miarodajm na drodze klasy G i wgzych na terenie zabudowy ob-
licza sk wedtug nkej podanego wzoru:

1) na dwujezdniowej drodze poza terenem zabudowy:

\Vin = Vp + 10 km/h przyv, > 100 km/h,
\Vin = Vp + 20 km/h przyv, < 80 km/h,

gdzie: Vm — prdkos¢ miarodajna (km/h),V, — prdkos¢ projektowa
(km/h);

2) na drodze o przekroju 2+1:
Vi =V, + 20 km/h, przy czynVm < 110 km/h

gdzie: Vm — prdkos¢ miarodajna [km/h],V, — prdkos¢ projektowa
[km/h];

3) na drodze na terenie zabudowy:

Vm =V, + 20 km/h, jeeli jezdnia nie jest ograniczona kreamikami,
Vm = Vo + 10 km/h, jeeli jezdnia jest ograniczona z jednej lub z obu
stron krawznikami, gdzie:
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Vim — prdkos¢ miarodajna (km/h),
Vo — najwiksza dopuszczalnagakos¢ samochodoéw osobowych na dro-
dze, ograniczona znakiem lub dopuszczona przepigamih).

Przygto ogoélry zasad, iz predkos¢ miarodajna powinna ldyco najmniej
rowna pedkosci projektowej drogi i nie wiksza od niej o wicej niz 20 km/h
(8 13 ust. 2 rozpogrizenia). W myl obowigzujagcych przepiséw droga klasy A,
a take ulica klasy S powinna mieo najmniej dwie jezdnie, kea przeznaczo-
na dla jednego kierunku ruchu z co najmniej dwomaapasruchu. Z kolei na
drodze klasy GP i nszej powinna by co najmniej jedna jezdnia z dwoma pa-
sami ruchu (tzn. G, GP, S, A).

Liczba jezdni oraz liczba paséw ruchu na jezdni, natezenie ruchu

Liczba jezdni oraz liczba pasow ruchu na jezdnivipay by¢ ustalone
Z uwzgkdnieniem klasy drogi oraz wielko miarodajnego natenia ruchu. Ten
ostatni termin oznacza raénie ruchu wysjpujace w r. prognozy, wytane
liczbg pojazdéw na godzin(P/h). Jednojezdniowa droga klasy L lub droga-wy
szej klasy powinna méeco najmniej dwa pasy ruchu tym jednak zasenem,
iz przy etapowaniu budowy, jak réwai@rzy przebudowie albo remoncie drogi
klasy Z lub L poza terenem zabudowy, dopuszczasegtosowanie jezdni jed-
nopasmowej o szerokc 3,5 m — 3,0 m z poboczem o nawierzchni co nagmni
twardej o szerokixi nie mniejszej ri jeden metr, j@i jest to uzasadnione wa-
runkami miejscowymi lub wielkseia ruchu.

Jezeli natomiast chodzi o dredlasy S, GP lub G poza terenem zabudowy
o czterech lub wekszej liczbie paséw ruchu w obu kierunkach (z aegkniem
paséw dodatkowych), to powinna ona éniiwie jezdnie, kada przeznaczondla
jednego kierunku ruchu. W razie wygienia ogranicze terenowych dopusz-
czalne jest stosowanie poza terenem zabudowy jeraijowej drogi czteropa-
smowej klasy GP lub G na odcinku o dtggonie wigkszej ni dwa kilometry
pod warunkiem jednakze kierunki ruchu &da rozdzielone bari@r ochronm.
Wymagane jest # aby szerok& jezdni na drogowym obiekcie dpnierskim
byla nie mniejsza aiprzed tym obiektem.

Szerokos$¢ pasa ruchu oraz pasa postojowego

Wedtug wymogow zawartych w 8 15 rozpguizenia szerokd pasa ruchu,
w zaleznoéci od kategorii drogi, powinna Byhasgpujaca:
1) na drodze klasy A — 3,75 m,
2) na drodze klasy S
a) dwujezdniowej — 3,75 m lub 3,50 m,
b) jednojezdniowej — 3,75 m,
3) na drodze klasy GP i G — 3,50 m,
4) na drodze klasy Z — 3,00 m,
5) na drodze klasy L — 2,75 m,
6) na drodze klasy D — 2,50 m.
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Z kolei na drogach klas Z, L i D szeragkgasa ruchu me by zwigkszona
do maksymalnie 3,50 m,7eli taka potrzeba wynika z prognozowanej struktury
rodzajowej lub iléciowej ruchu. Na drogach dwujezdniowych szekdkpasa
ruchu kolejnego wzghlem pasa skrajnego by zmniejszona do minimalnie:

1) 3,50 m — na drodze klasy A,

2) 3,25 m — na drodze klasy S,

3) 3,00 m — na drodze klasy GP i G.

W przypadku konieczrégi zastosowania rozezan uspokajacych ruch na
drogach klas G, Z, L i D na terenie zabudowy, dz&® pasa ruchu me by¢
zmniejszona o 0,25 m wzglem wartdci okreslonych wyzej.

Szeroké¢ kazdego pasa ruchu powinnadygwigckszona na tuku kotowym
w planie o warté obliczory w nas¢pujacy sposob:

1) 4_RO — na drodze klasy Z i drogach #gzych klas oraz na ulicy klasy L

usytuowanej na obszarze przemystowo-handlowyrmuktorej odbywa
sie zbiorowa komunikacja autobusowa,

2) 3—; — na drodze klasy D oraz innychznirymienione w pkt 1 drogach

klasy L,
gdzie R jest promieniem tuku kotowego osi jezdnirazgnym w metrach, przy
czym obliczone poszerzenie powinnataaokgglone do 5 cm w gér Nie jest
zalecane poszerzanie pasa ruchueljewartai¢ obliczonego poszerzenia jest
mniejsza ni 0,20 m, a take, gdy jezdnia ma dwa lub ggej paséw przeznaczo-
nych dla jednego kierunku ruchu. Zmiana szefokgzdni powinna b§ wyko-
nana na krzywej prz@iowej, prostej przégiowej lub na tuku kotowym o wk-
szym promieniu, jeeli jest to krzywa koszowa, w sposéb ptynny bezoeid
nych zatama krawedzi jezdni. Na tuku kotowym o promieniu mniejszymbl
rownym 25 m warté& poszerzenia powinna bykreslona dla kadego pasa ru-
chu oddzielnie (8§ 16 rozpaydzenia).

Inny jeszcze wymaog dotyczy ulic klasy GP oraz wlizszych klas, na kto-
rych moe by stosowany pas postojowy,zg@i otaczajce zagospodarowanie
wywotuje zapotrzebowanie na miejsca postojowe. fResojowy na ulicy klasy
GP oraz na nowej ulicy klasy G powinien¢bgddzielony od jezdni pasem ma-
newrowym o szerokmi 3,0 m, a w uzasadnionym wypadku dopuszczalny jes
pas manewrowy o szerad® nie mniejszej i 2,5 m. Szerok& pasa postojo-
wego powinna by dostosowana do rodzaju pojazdéw oraz sposoburithsz-
czenia na tym pasie, a jego didgalo potrzeb przy uwzetinieniu bezpiecze
stwa ruchu na drodze. Jednak pas postojowy nie mpemwiby stosowany
w szczegOlnéci w otoczeniu skrzsowan, a take prze§¢ dla pieszych i przejaz-
dow dla rowerzystéw.
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Pas dzielacy

Waznym elementem drogi jest takpas dzielcy, ktéry mae mig posta:

1) srodkowego pasa dzidego — lpdagcego czscig drogi stanowica roz-

dzielenie jezdni przeznaczonych dla przeciwnyiehuakow ruchu,

2) bocznego pasa dziekgo — bdacego cgscia drogi stanowgca rozdzie-

lenie jezdni o renych funkcjach (8 3 pkt 8 rozpaidzenia).

Pas dziejcy powinien mié szerokdé¢ i konstrukcg powierzchni odpowied-
niag do przeznaczenia oraz wymagdaezpieczastwa ruchuSrodkowy pas dzie-
lacy drogi poza terenem zabudowy oraz drog klasySAna terenie zabudowy
powinien mi€ po obu stronach opaski,4da o szerokéci 0,5 m, ktérej wiéci-
wosci uzytkowe, a take jej pochylenie poprzeczne i poghe musz by¢ takie
same jak pasa ruchu przylegrgggo do niej. Na opasce nie rnglaimieszczé
zadnych urzdzen, a zwlaszcza kratekciekowych. Ponadtasrodkowy pas
dzielcy drogi klasy A i S powinien unibwia¢ umieszczenie na nim bariery
ochronnej. Musi te spetnig wymagania okrdone w przepisach techniczno-
budowlanych dotycrych autostrad ptatnych (tzn. w § 22-26 rozpdzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002w sprawie przepisow technicz-
no-budowlanych dotyerych autostrad ptatnych). Wymagane jest, taby
uksztattowanie i konstrukcja powierzchitodkowego pasa dziglego umali-
wiata sptyw wod opadowych i przgjie tych wod w olgbie pasa dzigtego.
Jednak dopuszczacssptyw wod z utwardzonego pasa dzéelgo na jezdripod
warunkiem,ze material utwardzagy pas dziejcy nie kedzie zanieczyszcza
jezdni, a sptyw z powierzchni pasadaie réwnomierny. Na terenie zabudowy
oraz w obgbie skrzyowan i weztdw pas dzielcy na drodze klasy S i drogach
nizszych klas mge by obramowany kragznikiem, jezeli pozwoli to na uzy-
skanie lepszych warunkéw odwodnienia lub utrzymaindayi.

Pobocze, pas awaryjny, opaska zewnetrzna

Innym istotnym elementem kaej drogi — szczegdlnie z uwagi na bezpie-
czeastwo prowadzonego ruchu — jest pobocze, ktére wpadku drogi klasy A
lub S, sktadaj sie z umieszczonego przy jezdni pasa awaryjnego itgmwego
pobocza o szerokoi podanej w tabeli 3.

Na drodze klasy S o gutkosci projektowej 80 km/h poza terenem zabudowy
dopuszcza gizamiast pasa awaryjnego stosowanie opaski ¢iemnej o szero-
kosci nie mniejszej ni 0,7 m oraz co okolo 2 km stosowanie zatok awagljny
0 szerokéci nie mniejszej i 2,5 m i dlugdéci nie mniejszej ri 60 m. Miejsca
usytuowania zatok i odlegtoi miedzy nimi powinny by dostosowane do po-
trzeb oraz madiwosci terenowych. Pochylenie poprzeczne pasa awargjoeaz
pochylenie podtne pasa awaryjnego i gruntowego pobocza powinigycbydo
wartasci i kierunku takie same jak jezdni. Na pasie awamn zabronione jest
lokalizowanie jakichkolwiek obiektéwdolz urzadzer. Pobocza gruntowe drogi
klasy GP i drég riiszych klas powinny méeszerokdci nie mniejsze rit
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1) 1,50 m — na drodze klasy GP,

2) 1,25 m — na drodze klasy G,

3) 1,00 m — na drodze klasy Z,

4) 0,75 m — na drodze klasy L lub D.

Tabela 3. Szeroko pasa awaryjnego i pobocza

Droga klasy S

Droga klasy A
poza terenem zabudowy na terenie zabudowy

Szerokd¢ (m)
predkos¢ projektowa (km/h)

120 100 80 120 100 80 80 70 60

pasa

. 3,00 2,50 2,50 2,30 2,50
awaryjnego

gruntowego

1,25) 0,7%)
pobocza

1 Na jednojezdniowej drodze klasy S i etapowaniu buddopuszcza sipas awaryjny o szeroko-
$ci 2,0 m.

2) Szerokéé gruntowego pobocza me by wieksza, jeeli wynika to z warunkéw usytuowania
urzadzen organizacji, bezpiecastwa ruchu lub ochronrodowiska.

Zrédio: § 36 ust. 2 rozpogdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskieflzia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych...

Pochylenie poprzeczne gruntowego pobocza na odg@rdstym lub na od-
cinku krzywoliniowym o pochyleniu poprzecznym jezgak na odcinku pro-
stym powinno wynosi od 6% do 8% — przy szerad@ pobocza nie mniejszej
niz 1,0 m oraz 8% — przy szerckm pobocza mniejszej hil,0 m, za pochylenie
poprzeczne gruntowego pobocza na odcinku krzywmhigm o pochyleniu po-
przecznym jezdni innym fina odcinku prostym — o 2% do 3%eggj niz po-
chylenie jezdni, jeeli jest to pobocze po wewitnznej stronie tuku albo tyle co
pochylenie jezdni — do szerai® 1 m pobocza, Zana pozostatej g£ci pobocza
— 2% w kierunku przeciwnym, zeli jest to pobocze po zewtnznej stronie tuku.
Na drogach klasy GP, G i Z, w zat®sci od potrzeb, w tym ruchu lokalnego
I pieszych, cgi¢ pobocza przylegaga do jezdni meze by utwardzona. Szero-
kos¢ utwardzonego pobocza powinnachye wigksza nk 1,5 m, a jego pochyle-
nie podiine i poprzeczne musi zosétalostosowane do pochyilepasa ruchu,
przy ktérym s¢ ono znajduje. Gruntowe pobocze, przylegajdo utwardzonego
pobocza, powinno méeszerokd¢ nie mniejsa niz 0,75 m, a w razie przebudo-
wy albo remontu drogi dopuszcza sizeroké¢ 0,50 m. W przypadku dwujez-
dniowej drogi dopuszczalne jest zastosowanie utraarelgo pobocza o szeroko-
$ci nie wiekszej nz dwa metry.
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Chodnik

Chodnik jest cgcig drogi przeznaczaendo ruchu pieszych (art. 4 pkt 6
ustawy). Jego usytuowanie wegdém jezdni musi by takie, aby zapewnialo
bezpieczéstwo ruchu zaréwno pieszych, jak i pojazdow. Wazkii z tym odle-
gtos¢ chodnika od krawdzi jezdni nie powinna dymniejsza ni:

1) 10,0 m —w przypadku drogi klasy S na terenie zabyd

2) 5,0 m —w przypadku drogi klasy GP na terenie zatuyd

3) 3,5 m—w przypadku drogi klasy G na terenie zalygo

4) 1,0 m —w przypadku drogi klasy GP iszej poza terenem zabudowy.

Przy rozbudowie i przebudowie drog dopuszczalné fesyjecie mniej-
szych odlegtéci, niz okreslone w podanych wiej punktach 1-3, w przypadku
drogi klasy S i GP na terenie zabudowy, jednak padunkiem zastosowania
ogrodzenia oddzielggego chodnik od jezdni lub innych rozman zapewniag-
cych bezpieczestwo ruchu. W opisanych przypadkach chodnik powirgt
wyniesiony ponad kragdz jezdni lub pasa postojowego na wys@kod 6 cm do
16 cm i oddzielony kragznikiem. Wymaog ten nie dotyczy jednak prefla
pieszych, przejazdow dla rowerzystow oraz zjazd@w48 rozporzdzenia).
Z kolei na drodze klasy GP, G lub Z poza terenebudawy, w zalenosci od
potrzeb, maee by stosowany samodzielny ag pieszy lub pieszo-rowerowy,
usytuowany poza pasem drogowym lub chodnikiem marke drogi, oddzielony
od jezdni bocznym pasem dzieym o szerok€ci nie mniejszej i jeden metr.
Uzyte pogcie ,korona drogi” oznacza w tym przypadku jezdai poboczem,
pasami awaryjnego postoju lub pasami przeznaczodgmuchu pieszych, zato-
kami autobusowymi lub postojowymi, a przy drogaetupgtzdniowych — take
z pasem dzigtym jezdnie (art. 4 pkt 7 ustawy).

Obowigzuje generalna zasada chodnik powinien mieszerokéé dosto-
sowarn do nagzenia ruchu pieszych, przy czym szer@kohodnika przy jezdni
lub przy pasie postojowym nie powinnac¢byniejsza ni 2,0 m, a w wypadku
przebudowy albo remontu drogi dopuszczalne jesjsoogve zmniejszenie sze-
rokosci chodnika do 1,25 m, ¢eli jest on przeznaczony wagznie do ruchu pie-
szych. Szerok@ chodnika powinna yodpowiednio zwgkszona, jeeli oprocz
ruchu pieszych jest on przeznaczony do usytuowarzgdzer technicznych,
w szczegolnéci podpor znakow drogowych, stupow, drzew, $&djub zjazdow
utrudniapcych ruch pieszych. Szera¥ochodnika odsugtego od jezdni lub
szeroka¢ samodzielnego ggu pieszego nie powinna ®ynniejsza ni 1,5 m, ale
dopuszczalne jest miejscowe zmniejszenie széobkdodnika do 1,0 m, peli
jest on przeznaczony wygznie do ruchu pieszych. Diugochodnika usytuowa-
nego w cagu przej¢ dla pieszych meidzy jezdniami lub ngidzy jezdng a toro-
wiskiem tramwajowym nie powinna bynniejsza ni 2,0 m. Wymagane jestie
takie usytuowanie ugezear na chodniku (w szczegélém podpor znakdéw dro-
gowych, stupéw éwietleniowych), aby nie utrudniatyzytkowania chodnika,
w tym szczegdlnie przez osoby niepetnosprawne (®2zdorzdzenia).
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Pochylenie podiine chodnika lub samodzielnegagi pieszego nie po-
winno przekracza6%. Przy wgkszych pochyleniach wymagane jest stosowanie
schodow lub pochylni, ktére mediy¢ jednobiegowe lub wielobiegowe proste
lub tamane ze spocznikami. Liczba stopni w biedwdéw nie mae by mniej-
sza nz 3 i nie weksza nk 13, przy czym dopuszczalne jest zamontowanie 17
stopni w schodach jednobiegowych. Wys@kstopnia nie mee by¢ wieksza ni
17,5 cm, a szeroké od 30 cm do 35 cm, przy czym 2 h + s = 60 cm derés
gdzie h oznacza wysok a s — szeroké stopnia. Pochylenie podine pochyl-
ni dla ruchu pieszych nie powinno dwigksze ni 8%, a wyjtkowo 10%, gdy
dtugai¢ jej nie przekracza 10 m lub w wypadku pochylniasgbnej. Jeeli diu-
gos¢ pochylni jest wgksza nk 10 m, to wtedy naley ja podzielt na krotsze od-
cinki przedzielone pwednimi spocznikami, speinige nasfpujace warunki:

1) réznica poziomow midzy sisiednimi spocznikami nie jest gkisza nk

0,80 m,

2) diugas¢ odcinka pochylni nie jest wksza nk 8 m,

3) dtugas¢ spocznikow nie jest mniejszazrii,5 m,

4) kazdy odcinek pochylni powinien rozpoczynaic i konczy¢ spoczni-

kiem.

Szerokd¢ schodow i pochylni powinna bBydostosowana do netnia ruchu
pieszych i do szerokoi chodnika, przy czym szerokbouzytkowa schodéw po-
winna by nie mniejsza i 1,2 m, a pochylni — nie mniejszazr2,0 m. Sze-
roko$¢ uzytkowa mierzy sé miedzy wewrtrznymi krawedziami balustrad,
a w wypadkuscian ograniczacych schody — mdzy poeczami mocowanymi
do nich. Pochylenie poprzeczne chodnika powinno osgnod 1% do 3%
w zaleznoéci od rodzaju nawierzchni i powinno udgligvia¢ sprawny sptyw wody
opadowej. Z kolei stopnie schoddw, spoczniki sclodpochylni powinny mié
pochylenie od 1% do 2%, zgodne z kierunkiem poctiglebiegoéw schodow
i pochylni. W wypadkach uzasadnionych dopuszczsdrmea chodniku progi inne
niz stopnie schoddw, & ich wysoka¢ nie jest weksza nk 2 cm (8 45 rozpo-
rzadzenia).

Sciezka rowerowa

Rowerzyci w naszym kraju doczekali¢siego,ze mog porusza si na
specjalnie wydzielonych drogackcigzkach), gdzie nie ma zagmenia ich bez-
pieczéistwa ze strony eikich i szybko poruszagych sé pojazdow samocho-
dowych. Réwnie i sciezki rowerowe powinny by budowane wedtug pewnych
zasad, ktére w sposdb ogolny cflome zostaly w rozdziale 9 rozpagdzenia
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dniantarca 1999 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadirogi publiczne i ich usy-
tuowanie. Pamgtac nalezy, iz w mysl art. 2 pkt 1 Prawa o ruchu drogowym, dro-
ga dla rowerowsciezka rowerowa) jest elementem drogi. Co do zasadiuasy

P
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no zapewnd bezpieczastwo ruchu, zéjej odlegt@¢ od krawedzi jezdni oraz ich
usytuowanie powinno léynie mniejsze rit

1) 10,0 m —w wypadku drogi klasy S na terenie zabygow

2) 5,0 m —w wypadku drogi klasy GP na terenie zabydow

3) 3,5 m—w wypadku drogi klasy G na terenie zabudowy

4) 1 m—w przypadku drogi klasy GP izazej poza terenem zabudowy.

Na drogach klasy G, Z, L i D na terenie zabudowpudzczalne jest wy-
znaczenie pasoéw ruchu dla roweréw o szefokoie mniejszej i 1,5 m i nie
wiekszej nk 2,0 m kady, przy czym dopuszczaesjej zwickszenie w olgbie
skrzyzowania do 3,0 m. Pas ruchu dla roweréw powiniets bgidzielony od
sasiedniego pasa ruchu znakami poziomymi lub wydpehcs.
niz:

1) 1,5 m — gdy jest ona jednokierunkowa,

2) 2,0 m — gdy jest ona dwukierunkowa,
kraweznika i obrzea, powinna by dostosowana do ngtnia ruchu pieszych
| rowerOw oraz wynosinie mniej nk:

1) 3,0 m — na terenie zabudowy,

2) 2,5 m — poza terenem zabudowy.

W przypadku przebudowy drogi, vagiznie w miejscu wyspowania prze-
szkody, dopuszczalne jest zmniejszenie podanyctewszerokéci do 2,0 m.
Z kolei w miejscu wysipowania przeszkody dopuszcza sdzdzieleniesciezki
rowerowej isciezki pieszo-rowerowej na co najmniej dwie eline czsci, pod
warunkiem,ze kada z nich przeznaczongdzie do ruchu w jednym kierunku
I bedzie mi€ szeroké¢ nie mniejsz niz 1,0 m (847 rozpoerzenia). Nie ma
przeszkdod, aby szerod®dsciezki rowerowe]j ustala indywidualnie w sytuacji,
gdy oprocz prowadzenia ruchu rowerowego petni akzetinne funkcje. Pochy-
lenie podtane sciezki rowerowej nie powinno przekracz&%, jednak w wyjt-
kowych wypadkach dopuszczg siicksze pochylenia, lecz nie giisze nk 15%.
Wysoka¢ progow i uskokdw naciezce rowerowej nie powinna przekraéza
1 cm. Wskazane jest, aby pochylenie poprzedereeki rowerowej byto jedno-
stronne i wynosito od 1% do 3%, w zabesci od rodzaju nawierzchni, urad
wiajac tym samym sprawny sptyw wody opadowej (8 48 rozqmizenia).

Skrajnia drogi

Na pewno wanym parametrem kaej drogi jest jej skrajnia, tzn. wolnha
przestrzé nad drog. Szczegbtowe wymiary skrajni przedstawiogenszahcz-
niku nr 1 do powotanego wcigiej rozporadzenia Ministra Transportu i Gospo-
darki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. Jednak wysélgkrajni drogi powinna
by¢ nie mniejsza it

1) 4,70 m — nad dragklasy A, S lub GP,
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2) 4,60 m — nad dregklasy G lub Z,
3) 4,50 m — nad dregklasy L lub D.
Podana wysolki moze by jednak zmniejszona do:
1) 4,50 m — jeeli jest przebudowywana albo remontowana drogaykigs
S lub GP, natomiast obiekty nad tymi drogami rjeBjete tymi robo-
tami,
2) 4,20 m — jeeli jest przebudowywana albo remontowana drogaykias
lub Z, natomiast obiekty nad tymi drogami nigobjete tymi robotami,
3) 3,50 m — nad dregklasy L lub D, za zgagdzarzdcy tych drog.
Wysoka¢ skrajni nad chodnikiem lukciezka rowerows nie powinna b
mniejsza nt 2,50 m, a w wypadku ich przebudowy albo remontuzenby
zmniejszona do 2,20 m (8 54 rozpgizenia).

Skrzyzowania i zjazdy

Z punktu widzenia ptynrigi i bezpieczéstwa jazdy pojazdéw niezwykle
istotrg role odgrywaj skrzyzowania i zjazdy. Skrzyppwanie jednopoziomowe
to nic innego jak przeetie st lub pogczenie drog na jednym poziomie, zapew-
niajgce petn lub czsciowa mazliwosé wybory kierunku jazdy (art. 4 pkt 9a
ustawy). Z kolei skrzsowanie wielopoziomowe jest krzgwaniem si lub po-
taczeniem drég publicznych na afych poziomach, zapewnige peta lub
czesciowg mazliwosé wyboru kierunku jazdy (ezet drogowy) lub krzyowa-
niem sé¢ drog na ranych poziomach, uniemtiwiajace wybor kierunku jazdy
(przejazd drogowy). Natomiast zjazd tog@z drogi na paiczeniu z drog nie-
bedaca drogs publiczry lub na padczeniu drogi z dojazdem do nieruchaitio
przy drodze, przy czym zjazd nie jest skiaywaniem. W jednym ze swoich
orzeczé Naczelny §d Administracyjny uznatze ,zjazd publiczny wswietle
przepis6w o drogach publicznych nie ragpowstéd w sposéb dorozumiany, czy
poprzez faktyczne dziatania wticiela nieruchomézi. Nie ma tuzadnego zna-
czenia stan techniczny zjazdw jistniegcego. To zargdca drogi okréla cha-
rakter zjazdu. Okoliczrié z&, ze istniejcy zjazd indywidualny ma pewne
parametry odpowiad@te parametrom technicznym, jakie powinien dregazd
publiczny, nie oznaczaze automatycznie jest zjazdem publicznyff)” Nato-
miast w wyroku z dnia 7 lutego 2018 r. pray, ze ,zjazd publiczny wwietle
ustawy o drogach publicznych i rozpadzenia z dnia 2 marca 1999 r. w spra-
wie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadirogi publiczne i ich
usytuowanie (...), nie m® powstd w sposob dorozumiany, czy poprzez fak-
tyczne dziatania wigiciela nieruchomgi. To zaradca drogi okréa charakter
Zjazdu. Okoliczn&t, ze istniejcy zjazd indywidualny ma pewne parametry
odpowiadaice parametrom technicznym, jakie powinien é¢rigazd publiczny,
nie oznaczaze automatycznie jest zjazdem publicznym, poniewamysl prze-

170 Wyrok Naczelnego $8lu Administracyjnego z dnia 14 marca 2018 r., sygOSK 2228/17,
Lex nr 2479911.
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pisu 8 55 ust. 1 pkt 3 i 4 powotanego rozpdezenia charakter zjazdu (publiczny
czy indywidualny) okréla zaradca drogi, kieruyjc sk przeznaczeniem zjazdu
(8 77 rozporgdzenia}’™.

Kierujac sie wymaganiami technicznymi izytkowymi wprowadzony zostat

nastpujacy podziat skrzyowan:

1) zwykte — niezawierage nazadnym wlocie wyspy dzigtej kierunki ru-
chu lubsrodkowego pasa dzigdego,

2) skanalizowane — zawieggje co najmniej na jednym wlocie wysgzie-
laca lub srodkowy pas dzigky,

3) typu rondo — zawierage wyspg srodkowg, wokét ktérej odbywa siruch
okrezny pojazdow; w przypadkach oktenych w § 75 ust. 3 wyspa mo-
ze byt przejezdnd?

W celu zapewnienia wymaganego poziomu bezpiestaea ruchu drogowe-

go okreélony zostat nagpujacy zakres stosowaniagatdw i skrzyzowan:

1) na pohczeniu drogi klasy A z drogami klasy A, S, GP i 8ssije st
wezef 3,

2) na pojczeniu drogi klasy S:

a) z drog klasy S — stosuje sivezet,

b) z drogami klasy GP, G i Z — stosuje si¢zetl, przy czym dopuszcza
sie zastosowanie skrzgwania skanalizowanego, uuiviajgcego
tylko skrety w prawg strore - wyjatkowo, gdy nie jest uzasadniona
budowa wzta oraz skrzyowania skanalizowanego lub typu rondo —
na pocaztku lub kacu tej drogi,

3) na pojczeniu drogi klasy GP:

a) z drogami klasy GP, G i Z — stosuje siczet, skrzyowanie skanali-
zowane lub typu rondo,

b) z drog klasy L — stosuje siskrzyzowanie skanalizowane lub typu
rondo,

4) na pohczeniu drogi klasy G:

a) z drogami klasy G i Z — stosujessiezet, skrzyowanie skanalizowa-
ne lub typu rondo,

b) z drogami klasy L i D — stosujeesskrzyzowanie zwykte, skanalizo-
wane lub typu rondo,

5) na pohczeniu drog klasy Z, L i D z drogami tych samycbh hizszych
klas stosuje si skrzyzowanie zwykle, skanalizowane lub typu rondo,

171 Wyrok Naczelnego lu Administracyjnego z dnia 7 lutego 2018 r., syy@SK 1966/17, Lex
nr 2457528.

172 Przepis § 75 ust. 3 rozpadzenia stanowize wyspasrodkowa ronda typu mini nie by
przejezdna lub e#ciowo przejezdna dla wszystkich pojazdow. Na rohdamatych,s$rednich
i duzych dopuszcza sizastosowanie takich rozyzian projektowych, ktére umdiwi g przejazd
po wyspiesrodkowej wyhcznie pojazdom nienormatywnym.

173 Pojcie ,wezet' w tym przypadku oznacza kraywanie s¢ lub pohczenie drég na edych
poziomach, zapewnigie peta lub czsciowa mozliwosé wyboru kierunku jazdy (8§ 3 pkt 10
rozporzdzenia).
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przy czym na peaiczeniu dwoch drog klasy Z dopuszcza zstosowa-

nie wezta.

Przejazd drogowy stosujeesiv przypadku, gdy z obowzku zapewnienia
wymaganego poziomu bezpieéagbva ruchu drogowego (8 9 ust. 1 rozperz
dzenia) nie wynika mdiwos¢ polaczenia drog danych klas albo gdy nie zacho-
dzi potrzeba wykonaniagata lub skrzyowania (8 55 rozposzizenia}’™.

W swietle powyszych wymogdéw w petni zasadne jest stanowisko Woje-
wodzkiego §du Administracyjnego w Warszawie wyrme w wyroku z dnia
22 marca 2007 r. (sygn. VII SA/Wa 2257/06), w ktargtwierdzono,4 ,to za-
rzadca drogi okréla, czy dany zjazd jest indywidualny czy publicziip. jednak,
ze decyzja ma charakter uznaniowy, nie ozna¢zaoze ona by dowolna. Wy-
dajac decyzg w kwestii wyraenia zgody na dokonanie zjazdu z drogi krajowe;j
organ administracji kieruje siprzede wszystkim wzeflami bezpieczestwa
w ruchu drogowym, a ponadto kryteriami wyznaczonymiez rozporgzenie
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dniantarca 1999 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadiérogi publiczne i ich usy-
tuowanie (...). Zjazd jest obiektem budowlanym,zstym do obstugi nierucho-
mosci potazonych przy drodze publicznéj®.

Zjazd z drogi powinien hiyzaprojektowany i wybudowany w sposéb od-
powiadajcy wymaganiom wynikacym z jego usytuowania i przeznaczenia,
a w szczegolniei powinien by dostosowany do wymafjdbezpieczastwa ru-
chu na drodze, wymiaréw gabarytowych pojazdéw,ktifeych jest przeznaczo-
ny, oraz do wymagaruchu pieszych (8 77 rozpadzenia).

Ze wzgkdu na wymagania technicznezytkowe zjazdy podzielone zostaly
na:

1) publiczne — okrédone przez zarglcg drogi jako zjazdy do nieruchomo-

$ci gruntowych usytuowanych poza pasem drogowym:

a) na ktorych prowadzona jest lub planowane jest pdaenie dziatal-
nosci gospodarczej lub dziataléa o charakterze publicznym,

b) na ktérych usytuowana jest lub planowane jest wsyamie nieru-
chomaci budynkowej lub lokalowej, w ktorych prowadzorest lub
planowane jest prowadzenie dziatalciogospodarczej lub dziatalno-
sci o charakterze publicznym,

c) ktére stanowg lub keda stanowé dojazd do nieruchondoi wymie-
nionych punktach ai b,

2) indywidualne — okrédone przez zagdce drogi jako zjazdy niefzlace

zjazdami publicznymi (8 76a rozpadzenia).

Jezeli natomiast chodzi zjazd publiczny, to nie z@con by usytuowany
w miejscach zageajacych bezpieczestwu ruchu drogowego, a w szczegdlrio

1) w obszarze oddziatywania skeowania lub vezia,

174 pogcie ,przejazd drogowy” oznacza krmywanie st drég na rénych poziomach, nieunib-
wiajace wyboru kierunku jazdy (8§ 3 pkt 11 rozpgizenia).
175 Lex nr 334869.
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2) w miejscu, w ktorym nie jest zapewniona wymagan@oeznad¢ wjazdu
na drog,

3) na odcinku drogi 0 pochyleniu niweletyakszym ni 4%,

4) nie blizej wierzchotka tuku wypuklego aiwymagana odlegké widocz-
nosci na zatrzymanie,

5) na odcinku wysfpowania dodatkowego pasa ruchu (8§ 113 ust. 7 rozpo-
rzadzenia).

Wazne jest te, aby zjazd publiczny spetniat ngtijace wymagania:

1) szerokdé¢ catkowita, mierzona prostopadle do osi zjazdu byia mniej-
sza nk 5,00 m, w tym:

a) szerokd¢ jezdni, bez uwzglnienia wyokgglen nie byta mniejsza
niz 3,50 m i nie wgksza nk szeroké¢ jezdni na drodze, mierzona
prostopadle do osi jezdni w miejscu jej przei@ z osy zjazdu,

b) szerokd¢ obustronnych poboczy nie byta mniejsza®i75 m kade,

2) przeckecie krawedzi jezdni zjazdu i drogi byto wyokglone tukiem ko-
towym o promieniu nie mniejszym nb,00 m, wyjcznie dla projekto-
wanych relacji skitnych,

3) pochylenie podine zjazdu zostalo dostosowane do uksztaltowania ele
mentow drogi, ktére ten zjazd przecina, jednakwiigksze ni 5,0%,

4) nawierzchnia:

a) jezdni — zostata twarda ulepszona,

b) poboczy — byla co najmniej gruntowa ulepszona,

c) polgczenie zjazdu z dragzostato wykonane zgodnie z § 113 ust. 1,
3-5, 91 10 rozporgzenia (8 78 ust. 2 rozpadzenia).

Bez wgtpienia kryteria udzielenia zezwolenia na lokaljzagjazdu publicz-
nego g§ bardziej rygorystyczne hiw przypadku zgody na lokalizgcgjazdu
indywidualnego, ze wzgtlu na fakt, # zjazd publiczny z uwagi na swoj charak-
ter i przeznaczenie przenosi z drogi i na ¢r@g przeciwiéstwie do zjazdu
indywidualnego) znacznie wkszy ruch generowany przez obiekt, w ktorym
prowadzona jest dziatalbd gospodarcZd®. Trafrg mysl w tym przedmiocie
wyrazit Wojewodzki §d Administracyjny w Szczecinie stwierdzegj iz ,przepis
8§ 9 ust. 1 pkt 5 rozpogdzenia z dnia 2 marca 1999r. w sprawie warunkow-tec
nicznych, jakim powinny odpowiadadrogi publiczne i ich usytuowanie (...)
W czescCi stanowicej, ze: »naley dazy¢ do ograniczenia liczby zjazdéw, szcze-
golnie do terenow przeznaczonych pod aaabudow« ma charakter postula-
tywny, a zatem organ rozstrzyga w tej kwestii w aahn uznania administracyj-
nego, co wymaga precyzyjnych ustaleuizasadnienia stanowiska organu w spo-
s6b umaliwiajacy jego kontra$. Przede wszystkim jednak najerozway¢ te
okolicznaici, ktore odnosz sie do warunkéw technicznych zjazdow indywidual-

176 Por. wyrok Wojewodzkiegoa8u Administracyjnego w Warszawie z dnia 19 grud2@4l r.,
sygn. IV SA/Wa 1621/11, Lex nr 1155057.
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nych okrélonych w 8 77 i § 79 i do tych warunkéw od§idewierdzenia wnio-
skodawcy na okoliczrié niezkzdnasci budowy zjazdu z dziatkt™.

Ogdélry zasad jest, ze skrzyowanie drog, jego ukiad funkcjonalny, prze-
strzenny i rozwgzanie techniczne powinno byak zaprojektowane i wykonane,
zeby mogli z niego korzystawszyscy uczestnicy ruchu, dla ktorych jest ono
przeznaczone, na warunkach ustalonych we wspommianyzporadzeniu
| przepisach odibnych (8 56a rozpogdzenia).

Parametry techniczne wlotu skéoyvania drogi klasy G i drog wgzych
klas z pierwszéstwem przejazdu (z wyikiem ronda) ustala sina podstawie
predkosci miarodajnej, ktay wyznacza si jako réwry predkosci miarodajnej
drogi, na ktorej ten wlot siznajduje, jéli nie jest ona wiksza nk 100 km/h.
Jezeli predkos¢ miarodajna drogi jest wksza nk 100 km/h, to wtedy nalg
ograniczy predkos¢ na odcinku poprzedzgjym skrzyowanie do okréonej
w projekcie organizacji ruchu i nie gkiszej ni 80 km/h, a za gdkos¢ miaro-
dajm wlotu przyp¢ predkosé ograniczon znakiem powgikszory 0 10 km/h lub
20 km/h. W odniesieniu do drogi klasy S wymaga aby byto ono skanalizo-
wane, a rondo nmie znajdowa si¢ tylko na pocztku lub kaicu tej drogi. Pgd-
kos¢ miarodajna odcinka drogi poprzedgaggo tego rodzaju rondo powinnacby
ograniczona do 50 km/h lub vgkowo do 60 km/h za pomexznakéw drogo-
wych lub przez uksztaltowanie geometryczne drogmwsgzagce ograniczenie
predkosci ruchu (8 58 rozposzlzenia).

Na drodze klasy S oraz na nowej drodze klasy GPPQuliczba wlotow
skrzyzowania nie powinna léywicksza nk cztery, chybae jest to skrzyowanie
typu rondo. Kt przeckcia osi drég na skrzpwaniu powinien b§ zblizony do
kata 90°, z dopuszczalnym odchyleniem niekszym niz 30°, jeli sa spetnione
wymagania widocznei na skrzyowaniu okrélone w zagczniku nr 2 do rozpo-
rzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskigjria 2 marca 1999 r. 4
przectcia toru jazdy pojazdow z torem ruchu pieszych rioderzystéw powi-
nien by zblizony do lgta 90°, z dopuszczalnym odchyleniem niekszym ng
10°. Liczba pasow ruchu na wprost na odpowigmdein sobie wlocie i wylocie
skrzyzowania powinna by taka sama, jak na odcinku drogi przed skozya-
niem. Uksztattowanie wysokoiowe powierzchni jezdni skrzgwania dostoso-
wuje sk do pochylenia poditnego i poprzecznego drogi z pierwszsvem prze-
jazdu oraz torowiska tramwajowego (o ile takie wpsfe) przy jednoczesnym
zapewnieniu sprawnego odprowadzenia wody opadosvekzyowania.

W przypadku skrzgowania drég bez pierwséstwa przejazdu oraz ronda
naleey wzajemnie dostosowapochylenia podine i poprzeczne drég w celu
zapewnienia sprawnego odprowadzenia wody. Poclayamiltizne i poprzeczne
drogi z pierwszastwem przejazdu w miejscu wygpbwania skrzyowania nie
powinny by wieksze nk 3% w wypadku drég klasy S i GP, 3,5% — w wypadku
drog klasy G i Z oraz 4% — w wypadku drog klasy D.iNa skrzgowaniu poza

177 Wyrok Wojewodzkiego &lu Administracyjnego w Szczecinie z dnia 7 czer@087 r., sygn.
Il SA/Sz 126/06, Lex nr 296055.
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terenem zabudowy dopuszczalrejesdnak pochylenia drogi odpowiednio 4%,
5% i 6%. Pochylenie podine drogi podportlkowanej nie powinno fgywigk-
sze nk 3% na dlugéci co najmniej 20 m od krastzi jezdni drogi z pierwsze
stwem przejazdu lub od kradzi jezdni na rondzie (8 62 rozpadzenia).

Uktad geometryczny, rozezanie techniczne oraz sposob organizacji i ste-
rowania ruchem na skrzgwaniu powinny by wzajemnie dostosowane do sie-
bie. Na skrzyowaniu skanalizowanym skos zatamania w planie kdawjezdni
drogi nie powinien b§ wigkszy niz okreslony w tabeli 4.

Tabela 4. Skos zatamania krglzi jezdni w planie kraedzi drogi

Usytuowanie Skos zatamania krayizi jezdni przy pgdkosci miarodajnej*)
skrzyzowania drogi (km/h)
£40 50 60 70 80 190
. 1:15 1:20 1:25 1:30 1:40
Poza terenem zabudowy 1:10 (1:10) (1.15) (1:20) (1:20) (1:30)
. 1:10 . . 1:15 1:20
Na terenie zabudowy (1:5) 1:10 1:10 (1:10) (1:15)

) Na drodze klasy Z lub L jest toqutkos¢ projektowa, a w wypadku matego ronda jest tagos¢
przy dojezdzie do ronda.

Zrodio: § 64 ust. 1 rozpogdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiefizia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych...

W wypadku przebudowy albo remontu skmawania, a take na drodze na
terenie zabudowy z ruchem uspokojonym skos zatlaariaavedzi jezdni mae
by¢ zwickszony do wartéci podanych w nawiasach w tabeli 4. Pasy ruchu na
skanalizowanym wlocie skrzgwania drog powinny miéeszeroké¢ taka, jak
przed skrzgowaniem, a w wyjtkowych wypadkach szerokd kazdego z nich
moze by pomniejszona:
1) nie wiecej niz 0 0,25 m — jeeli jest to grupa pasow dla pojazdowgad
cych na wprost,
2) nie wigcej niz 0 0,50 m — jeeli jest to grupa pasow dla pojazdowesla-
jacych w lewo lub w prawo.
Z Kkolei na skrzyowaniu skanalizowanym o jednym pasie ruchu na wpros
na drodze z pierwsgastwem przejazdu pas ten powinien énszerokdé:
1) od 4,50 m do 5,00 m —jeli jest ograniczony z obu stron kreaikami,
2) od 4,00 m do 4,50 m —3eli jest ograniczony z jednej strony Krgami-
kami,
3) takg jak pas ruchu — j@li z obu stron nie jest ograniczony krgavi-
kami,
4) taka jak pas ruchu — jeli w strefie uspokojonego ruchu jest ograniczony
kraweznikami (z jednej lub z obu stron) na didgbmniejszej nk 20 m.
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Jezeli wystpuje jeden pas ruchu na wprost na podgtkawanym wlocie
drogi, powinien on mie€szerokac:

1) od 4,00 m do 4,50 m —jeli jest ograniczony z jednej lub z obu stron

kraweznikami,
2) takg jak pas ruchu — j@li z obu stron nie jest ograniczony kkgwika-
mi,

3) takg jak pas ruchu — jli w strefie uspokojonego ruchu jest ograniczony
kraweznikami z jednej lub z obu stron na didgopmniejszej nt 20 m
(8 66 rozporzdzenia).

Dodatkowy pas ruchu dla pojazdow etajgcych w lewo na skrzpwaniu
powinien by stosowany na wlocie z pierwsztwem przejazdu:

1) drogi klasy S — wyicznie na skrzgowaniu znajdujcym st na pocatku

lub na kdicu tej drogi,

2) drogi klasy GP.

Natomiast na drogach zsizych klas, i wymienione wyej, dopuszczalne
jest stosowanie dodatkowego pasa ruchu dla pojazideajgcych w lewo na
wlocie z pierwszastwem przejazdu, ktéry powinien niie

1) odcinek zmiany pasa ruchu o dtdégonie mniejszej i okreslony w ta-

beli 5.

Tabela 5. Dlug& odcinka zmiany pasa ruchu

Predkos¢ miarodajna drogi (km/h) <50 60| 70| 80| 90 100
BO 10 |50 55

Diugos¢ odcinka zmiany pasa ruchu (m) 15

N
o

) W wypadku drogi klasy Z jest to gatkosé projektowa.

2) odcinek zwalniania o diugoi nie mniejszej ri okreslony w tabeli 6.

Tabela 6. Dlug& odcinka zwolnienia przy skcie w lewo

Diugos¢ odcinka zwalniania (m) przy gutkosci miarodajné
Pochylenie podiine gose (knglh))p y ot in€j
wilotu (%)
<50 60 70 80 90 100
-6 30 40 60 80 105 140
4 25 35 55 70 90 120
2 20 30 45 60 80 105
0 15 25 40 50 70 95
2 10 20 35 45 60 85
4 10 15 30 40 55 75
6 10 15 25 35 50 65

) W wypadku drogi klasy Z jest to gatkasé projektowa

Zrodio: § 66 ust. rozpogdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskigria 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkéw technicznych...
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3) odcinek akumulacji o diugai obliczonej na podstawie miarodajnego na-
tezenia ruchu pojazdéw sfeajacych w lewo, ktére mugzsic zatrzyma,
zeby umaliwi¢ przejazd pojazdom z pierwsmgwem przejazdu; diu-
gos¢ odcinka akumulacji nie powinna bynniejsza ni 20 m. Przy prze-
budowie albo remoncie skragwania dopuszczalne jest zmniejszenie
diugasci odcinka zmiany pasa ruchu do 20 m (§ 66 rozpzznia).

Dodatkowy pas ruchu dla pojazdow gtajgcych w prawo mee by¢ stoso-

wany tylko na wlocie drogi z pierwszsgtwem przejazdu, przy czym warunek ten
nie ma zastosowania do skzpyan z sygnalizagj swietlng oraz typu rondo.
Z kolei dodatkowy pas dla pojazdow skajgcych w prawo, z zastrzeniem
powinien mig:

1) odcinek zmiany pasa ruchu o dtdgookreslonej w 8 66 ust. 3 pkt 1 roz-
porzdzenia,

2) odcinek zwalniania o dtugoi nie mniejszej ri okreslona w tabeli 7.

Tabela 7. Dlugé&é odcinka zwolnienia przy skcie w prawo

Predkos¢ Pochylenie Diugos¢ odcinka zwalniania (m) przy promieniu tuku
miarodajna podiwne skretu w prawd (m)
drogi (km/h) | wiotu (%) <10 11-15 16-20 21-30 >30
-4 35 30 25 20 10
-2 30 25 20 15 10
60 0 25 20 15 10 10
2 20 15 10 - -
4 15 10 10 - -
-4 70 65 60 55 50
-2 60 55 50 45 40
80 0 50 50 45 40 35
2 45 45 40 35 30
4 40 40 35 30 25
-4 120 115 110 105 95
-2 105 100 95 90 85
100 0 95 90 85 80 75
2 85 80 75 70 65
4 75 70 65 65 60

1 W przypadku drogi klasy Z jest togaikosé projektowa.

2 W przypadku gdy na wlocie jest wyznaczone giciejdla pieszych lub przejazd dla rowerzystow
lub gdy skrzyowanie wyposzone jest w sygnalizagjswietlng, nalery przyja¢ dhugas¢ odcinka
zwalniania jak dla promienia tuku réwnego 10 m.

Zrodio: § 67 ust. 3 pkt 2 rozpadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskigjria 2 marca
1999 r. w sprawie warunkow technicznych...

3) odcinek akumulacji, gdy na wlocie jest wyznawm@rzejcie dla pie-
szych lub przejazd dla rowerzystéw lub gdy skmyanie jest wyposa-
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zone w sygnalizag¢jswietlng; diugas¢ odcinka akumulacji nie powinna
by¢ mniejsza ni 20 m.

W § 68 rozporzdzenia dopuszczono ridowvosé stosowania na skrzgwa-
niu, na ktérym nie ma i nie przewiduje siainstalowania sygnalizagjwietinej,
dodatkowego pasa ruchu na skayaniu z prawej strony wylotu drogi z pierw-
szaistwem przejazdu klasy S, GP lub G. Pas ten powinmigd odcinek przy-
spieszania o dtugoi nie mniejszej i 100 m w wypadku ulicy klasy GP
i w przedziale od 100 m do 200 m w wypadku drég¥i&, GP i G poza terenem
zabudowy oraz odcinek zmiany pasa ruchu o dicigokreslonej w § 66 ust. 3
pkt 1 rozporzdzenia (8 68 rozpogdzenia).

Dodatkowy pas ruchu z lewej strony wylotu drogpierwszéstwem prze-
jazdu mae by stosowany na dwujezdniowej drodze klasy GBeljena skrzy-
zowaniu nie ma i nie przewidujeessygnalizacjiswietlnej. Pas ten powinien
mie¢ odcinek przyspieszania o didgb nie mniejszej i 100 m oraz odcinek
zmiany pasa ruchu o diugm okreslonej w § 66 ust. 3 pkt 1 rozpadzenia (8 69
rozporzdzenia).

Ksztatt i rozmiary pasa lub grupy pasow ruchu digapdéw skecajacych
na skrzgowaniu powinny by dostosowane do struktury rodzajowej pojazdow
i organizacji ruchu. Wewtrzna krawdz pasa ruchu dla pojazdéw gkajcych
w prawo na skrzsowaniu zwyklym powinna hiksztattowana za pomgduku
kotowego o promieniu nie mniejszynmzni

1) 6,0 m — na wlocie drogi klasy L lub D,

2) 8,0 m — na wlocie drogi klasy G lub Z,

3) 10,0 m — na wlocie drogi klasy GP.

Wewretrzna krawdz pasa lub grupy pasow ruchu dla pojazdowechis-
cych w prawo na skrzpwaniu skanalizowanym powinna dksztattowana za
pomoa tuku kotowego lub krzywej koszowej, a promiéuku kotowego nie
powinien by mniejszy nk 15 m w wypadku wlotu z drogi klasy Si 10 m w wy-
padku wlotu z pozostatych klas drog. Krzykoszows o stosunku promieni R
R2: Rz =n:1: m, gdzie ni mwynosi 2 lub 3, mma stosowawowczas, jeeli
utatwia ona ruch pojazdom sgkajgcym w prawo, a jednocgeie nie pogarsza
warunkdéw ruchu na przgjiach dla pieszych i przejazdach dla rowerzystéaz or
nie utrudnia obserwacji pojazdéw relacji koligmych. Srodkowy promié krzy-
wej koszowej nie mee byt mniejszy nk 9 m, a lgty srodkowe pocgtkowego
I koncowego tuku powinny miepo 15° (8 72 rozpogrzenia).

Z kolei wewrgtrzna krawdz pasa lub grupy pasow ruchu dla pojazdéw
skrecajgcych w lewo na skrzpwaniu skanalizowanym powinnadigsztattowa-
na za pomagtuku kotowego lub kombinacji odcinka prostegokdw kotowych
0 promieniach w przedziale od 10 m do 40 m, wzad&i od klasy drogi, jej
przekroju poprzecznego oraz geometrii skaxyania. Szerokd jednego pasa
ruchu dla pojazdéw skcajgcych w lewo lub w prawo na skragwaniu skanali-
zowanym nie powinna ldymniejsza ni okreslona w tabeli 8.
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Tabela 8. Szeroko pasa ruchu dla pojazdéw s&ajgcych w lewo lub w prawo

Promiex skretu (m) 8 10 12 15 20 25 30 40
Szerokaé (m) 7,0 6,5 6,0 5,5 5,0 4,5 4,2 4,0

Zrédio: § 74 rozporgizenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiejlizia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkéw technicznych...

Rondo, wyspa na rondzie

Wazna role w porzdkowaniu ruchu na drogach odgrywapnda. Aby mo-
gly one petniach swejfunkcje musz mie¢ odpowiednie wymiary, ktére przed-
stawione g w tabeli 9.

Tabela 9. Wymiary ronda

Klasa drogi Typ rondd Srednica vv(y;;))érodkowej Zewrgtrznasrednica ronda (m)
D, L mini od 3do 10 do 24
D, L Z G mate powsej 10 do 28 powsej 24 do 40
Z,G, GP, S* srednie powyej 28 do 50 powsej 40 do 65
G, GP, S* dwe powyzej 50 powyej 65

) Tylko w przypadku, o ktérym mowa w § 55 ust. 2 @klit. b tiret drugim, tzn. na pgtzeniu
drogi klasy S z drogami GP, G i Z.

Zrédio: § 75 ust. 1 rozpogdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskieflzia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych...

Dopuszczalne jest stosowanie rond mahgkdnich i daych o ksztatcie
zewretrznej kravedzi i wyspy srodkowej innych ni kotowy. Wyspasrodkowa
ronda typu mini mge by przejezdna lub eZciowo przejezdna dla wszystkich
pojazdéw. Na rondach matychkrednich i daych dopuszcza sizastosowanie
takich rozwazan projektowych, ktdre umdiwig przejazd po wyspiérodkowej
wytacznie pojazdom nienormatywnym (8 75 rozpoizenia).

Wyspa kanalizajca ruch na skrzypwaniu musi mié ksztalt dostosowany
do toréw ruchu pojazdéw oraz wymiary dostosowandumdcji przez my pet-
nionych, a w szczegoldoi jej szeroké¢ w miejscu wyznaczonej strefy oczeki-
wania pieszych nie powinna dynniejsza nt 2,0 m.

Krawedzie wyspy wyodgbnionej z jezdni powinny lywyniesione ponad
powierzchng jezdni na wysok& nie mniejsz niz 6 cm z wyhczeniem tej oxci
wyspy, na ktérej wyznaczono prgeie dla pieszych lub przejazd dla rowerzy-
stow. Ponadto powinna ona wyrge r@ni¢ sie od jezdni, a umieszczone na niej
urzgdzenia lub zielg@ nie powinny ograniczawymaganego pola widoczém.

Z kolei urzdzenia organizacji ruchu umieszczone na wyspie poyby¢ odsu-
nigte od krawdzi pasa ruchu na odlegtookreslona w przepisach w sprawie
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znakow i sygnatéw drogowych. Natomiast wyspa kagca ruch niewyodb-
niona z jezdni powinna kBywytaczona z ruchu i wyznaczona zgodnie z przepi-
sami w sprawie znakéw i sygnatow drogowych (8§ 7fpavzdzenia).

Wezet drogowy

Jak juz wspomniano wczmiej, wezet drogowy to krzyowanie s¢ lub pob-
czenie drdg na tdych poziomach, zapewnige petr lub czs$ciowg mozliwosé
wyboru kierunku jazdy (8 3 pkt 10 rozpadzenia). Z punktu widzenia wymaga
technicznych i gytkowych wprowadzony zostat naptijacy podziat v¢ztow:

1) bezkolizyjny typu WA — na ktérym nie wygiuje przecinanie toréw jaz-
dy, a relacje sktne g realizowane tylko jako manewry wgizania,
wigczania i przeplataniaespotokéw ruchu,

2) czgsciowo bezkolizyjny typu WB — na ktorym wygtuje przecinanie to-
réw jazdy niektorych relacji na jednej z drdg; wnach wzta funkcjo-
nuje wéwczas na tej drodze skimyanie lub zespot skrzgwan, jednak
relacje o dominujcych nagzeniach g prowadzone bezkolizyjnie,

3) kolizyjny typu WC — na ktérym tylko jezdnie drégz¥¥uja sic w roz-
nych poziomach, natomiast relacjeetike na obu drogach odbywagic
na skrzyowaniach.

Zakres stosowania qmtéw w zalenosci od klasy drogi okrdony zostat

w tabeli 10.

Tabela 10. Zakres stosowaniaziow

Klasa drogi A S GP G z
A WA WA WA, WB WB, (WA) -
S WA WA WA, WB WB, (WA) | WB, (WA)
GP WA, WB WA, WB WB, WA (WC) wB, (WC) WB, (WC)
G WB, (WA) | WB, (WA) WB, (WC) WB, (WC) WB, (WC)
z - WB, (WA) WB, (WC) WB, (WC) WB, WC

Uzyte w tabeli symbole oznaczaj
WA, WB, WC — typy veztéw,
(WA), (WC) — rozwizania dopuszczalne wagkowo w uzasadnionych przypadkach.

Zrodio: § 80 ust. 2 rozpogdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiefizia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych...

Wymagane jest, abyeamet, jego uktad funkcjonalny i przestrzenny, rogwi
zanie techniczne i materialowe elementéw budowlanlygly zaprojektowane
i wykonane w spos6b umliwiajacy przejazd kadego typu pojazdu dopuszczo-
nego do ruchu na podstawie przepiséw prawa o rdobgowym (8 81 rozposz
dzenia). W wzle mazna usytuowé stacje poboru optat (SPO) pod warunkiem
jednak,ze kegdzie to zgodne z przepisami ednymi. Ponadto usytuowanie SPO
w wezle powinno by dostosowane do uktadugea i nie powinno ogranicza
jego wiaciwosci uzytkowych okrglonych w rozporzdzeniu. Natomiast nie
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powinny by tam usytuowaneadne obiekty ustugowe, do ktérych wjazd odby-
watby st z wykorzystaniemalcznic jako dojazdow (8 82—83 rozpedzenia).
W wezle typu WA wyjazd i wjazd powinny lyusytuowane po prawej stronie
jezdni drogi, wyjazd z jezdni drogi powiniendysytuowany przed wjazdem na
te jezdnk, wyjazd powinien b§ wyposaony w pas wyczania oraz w pas w#
czania. Jeszcze ghkisze wymogi dotycgwezta typu WB:

1) droga wyszej klasy, a przy drogach tej samej klasy drogégkszym
miarodajnym natzeniu ruchu, powinna ldyprowadzona bez zaktoge
natomiast do warunkow lokalnych powinnatlgostosowana drogazi
szej klasy lub przy drogach tej samej klasy droganiejszym miarodaj-
nym natzeniu ruchu,

2) wyjazd z jezdni drogi, na ktérej relacje stkre odbywaj sie bezkolizyj-
nie, powinien poprzedzawjazd na i,

3) wyjazd i wjazd na jezdridrogi, na ktérej relacje siine odbywaj sie
bezkolizyjnie, powinny b§ usytuowane po prawej stronie tej jezdni,

4) wyjazd i wjazd, o ktorych mowa w pkt 3, powinny¢bwyposaone
W pasy wyhczania i whczania, z zachowaniem wymagao ktérych
mowa w 8 94 i § 96 powotywanego weéreej rozporadzenia Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca9@9

5) polaczenie 4cznicy z drog nizszej klasy powinno odbywasie na
skrzyzowaniu,

6) wjazd na jednojezdnioyvdrog; nizszej klasy powinien odbywasie na
skrzyzowaniu (8 84 rozporzizenia).

W wezle typu WC mana stosowd odpowiednio do potrzebgdznic: P4
lub dwie gcznice P1 (jednopasowacknica jednokierunkowa), rozdzielone pa-
sem dziejcym, a padczenie 4cznic z drog powinno odbywa si¢ na skrzyo-
waniu (8 85 rozpomdzenia). Wspomniana jednopasowgazhica jednokierun-
kowa (P1) powinna méejezdni wraz z opaskami o szeraa nie mniejszej ri
6,0 m oraz obustronne gruntowe poboczad&ao szerok&i nie mniejszej ri
1,0 m. W odniesieniu do dwupasoweggznicy jednokierunkowej (P2) wymaga
sie, aby posiadala jezdnivraz z opaskami o szerckd nie mniejszej i 8,0 m,

a talke obustronne gruntowe poboczazd@ o szerok&i nie mniejszej i
1,0 m. Z kolei dwupasowadznica jednokierunkowa z pasem awaryjnym (P3)
powinna posiadajezdne wraz z opask z lewej strony razem o szerdko nie
mniejszej nt 7,5 m, pas awaryjny o szercgko 2,0 m po prawej stronie jezdni,
jak tez obustronne gruntowe pobocza,z#a o0 szerok&i nie mniejszej ri
1,0 m. Dwupasowagtznica dwukierunkowa, oznaczona dalej symbolem ,P4”
powinna mié jezdne wraz z opaskami o szeral nie mniejszej i 8,0 m oraz
obustronne gruntowe pobocza,z#a 0 szerokgi nie mniejszej i 1,0 m.
W wypadku wzta na drodze klasy S lub na drogacksmych klas dopuszczeesi
zmniejszenie szerokoi jezdni Bcznic nie wecej niz 0 1,0 m. Typ 4cznicy po-
winien by dostosowany do przewidywanego giahia ruchu oraz dtugoi
tacznicy. Jezdnia wraz z opaskami gazhicy P1, P2 lub P3 powinna niiea
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odcinku prostym w planie jednostronne pochyleniprpeczne nie mniejszemi

2% i nie wiksze n 3%. Dla jezdni wraz z opaskami rgnicy P4 wymagane
jest na odcinku prostym w planie dwustronne poatiglgpoprzeczne, nie mniej-
sze nk 2% i nie weksze nk 3%. Jezdnia wraz z opaskami pezhicy P1, P2, P3
lub P4 powinna mie na tuku kotowym w planie jednostronne pochylenee p
przeczne o wartgi okreslonej w tabeli 11.

Tabela 11. Profile poprzeczne drogi

Predkosé Wartas¢ promienia tuku w planie (m) przy pochyleniu pomzeym jezdni
projektowa
tacznicy (km/h) 2% 3% 4% 5% 6% 7%

80 580 420-579| 350-419 290-34P 270-289 250-269
70 365 290-364| 235-289 215-234 195-214 185-194
60 250 190-249 155-189 140-154 130-189 120-129
50 160 125-159 100-124 90-99 85-84 75-84
40 95 75-94 60-74 55-59 50-54 45-49
30 60 50-59 40-49 35-39 30-34 25-29

Zrédio: § 88 ust. 3 rozpogdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskieflzia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych...

Zachowanie wartezi pochylenia poprzecznego jezdacznicy P1, P2, P2
i P4 nie jest wymagane na krzywych péegwych i na prostych przajiowych
przed i za tukiem kotowym, na ktérych ngmtje zmiana kierunku pochylenia
poprzecznego. Jednak strefy te powinny tak ksztattowanezeby byt zapew-
niony sprawny odptyw wody (8 88 rozpadzenia).

Szeroké¢ jezdni hcznicy powinna by zwigckszona na tuku kotowym
w planie o promieniu R mniejszymzni50 m o warté& 50/R — nagcznicy P1
oraz 70/R — nagtznicy P2, P3 lub P4. Zgkszenie szerokai jezdni wykonuje
si¢ na krzywej przdgciowej lub na prostej przajiowej, j&li krzywa przefciowa
nie wystpuje (8§ 89 rozporgzenia).

Os jezdni Bcznicy w planie powinna skfadaic z odcinkéw prostych i od-
cinkéw krzywoliniowych, przy czym odcinek krzywoiowy maoze zawierd tuk
kotowy, kombinacje tukéw kotowych i krzywych przejowych, a take inne
rodzaje krzywych. hcznica powinna by zaprojektowana i wykonana w taki
sposoObzeby bylo zachowane bezpieéséno pojazdu poruszgiego s¢ z pred-
koscig projektows po mokrej nawierzchni. Wymagania te uznajezs spetnio-
ne, jezeli wartasci promienia tuku kotowego w planie oraz pochylepa@rzecz-
nego jezdnidcznicy odpowiadaj wymaganiom okrdonym w tabeli 11, parame-
try geometrycznegtznicy nie przekraczajwartasci okreslonych w tabeli 12, za
odlegtai¢ widoczndci na hcznicy jest nie mniejszanokreslona w 8 168 rozpo-
rzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiegdzia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odfara drogi i ich usy-
tuowanie.
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Tabela 12. Parametry geometryczgezhicy

- . Najmniejszy promig tuku
o Najwicksze pochylenie podine (%) w przekroju podanym (m)
Predkos¢ | Najmniej- ; - 7 - Koot
projektowa| szy para- acznicy acznicy wypuklego Wieste-
tacznicy | metr kloto- wyjazdowej wjazdowe 90
(km/h) idy (m) na na na na | natuku na
wznie- wznie- .| prostej
~ 7 | spadku| .~ | spadku| w planie ;
sieniu sieniu w planie
80 100 5 4 4 5 4500 3000 200(
70 90 5 4 4 5 3200 2000 140(
60 75 6 5 5 6 2700 1700 100(
50 60 6 5 5 6 1400 1000 750
40 40 6 6 6 7 700 500 500
30 25 6 6 6 7 500 200 250

Zrodio: § 90 ust. 4 pkt 2 rozpadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskigjria 2 marca
1999 r. w sprawie warunkow technicznych...

Jezdn¢ zbierajco-rozprowadzajcg mozna stosowéana wezle lub na odcin-
ku drogi medzy weztami, jezeli taka potrzeba wynika z kierunkowego rozkladu
ruchu lub usytuowania wyjazdow i wjazdow ¢&kos¢ projektowa na tego typu
jezdni powinna wynosi60 km/h, a wygtkowo 70 km/h lub 80 km/h. Wymagane
jest, aby byla ona jednokierunkowa i w zalesci od miarodajnego natenia
ruchu miata przekréj poprzeczny taki jajcinica P1, P2 albo P3, a jej uksztat-
towanie jezdni w planie i w przekroju podhym powinno odpowiadawyma-
ganiom dotycgcym fgcznic, o ktérych mowa wagj (8§ 91 rozporgdzenia).

W przypadku wyjazdu w gile typu WA oraz wyjazd z drogi klasy A, S
i GP w wezle typu WB wymagane jest, aby posiadat réwnolegieypwyhcza-
nia, do ktorych naley klin, na ktérego diugiei pas wyhczania uzyskuje pein
szerokaé¢ oraz odcinek zwalniania, ktérego didggest mierzona od kma klina
do pocatku tuku kotowego 4cznicy. Pas wylczania nagcznic; P1, P2 lub P3,
powinien mig:

1) Klin o dlugaci nie mniejszej 1i:

* 100 m — jeeli predkos¢ miarodajna drogi jest wksza nk 110 km/h,
* 75 m — przy pgdkosci miarodajnej drogi 110 km/h lub 100 km/h,
* 50 m — w pozostatych wypadkach,

2) odcinek zwalniania o dtugoi nie mniejszej ri okreslona w tabeli 13.
Odcinek zwalniania powinien migas ruchu o szeroka 3,5 m, jéli pred-
kos¢ projektowa drogi jest wksza od 80 km/h, i 3,0 m w pozostatych wypad-

kach oraz pas awaryjny o szerékio2,0 m lub opasko szerokéci co najmniej
0,5 m, w zalenasci od tego, ktéry z elementow wgpuje na dcznicy. Podwaojny
pas wyhczania nagcznie; P3, bez zmniejszenia liczby pasow ruchu na jezdni
drogi, powinien mié:
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1) klin o dlugdci nie mniejszej ri:
* 200 m — jeeli predkos¢ miarodajna drogi jest wksza nz 110 km/h,
* 150 m — przy pydkosci miarodajnej drogi 110 km/h lub 100 km/h,
* 100 m — w pozostatych wypadkach,
2) wspolre krawedz pasa wydczania o petnej szerokd i jezdni drogi,
o diugaci nie mniejszej rid 400 m.

Tabela 13. Diug& odcinka zwalniania

Rdéznica ., . - .
predkoici Dlugosé odcmkg zwalniania (m) przy pochyleniu
DV(km/h) podiwznym pasa wyiczania
-5% -4% -3% -2% 0% 2% 3% 4%
60 280 250 230 210 190 170 160 15(
50 250 230 210 190 170 150 140 13(
40 220 200 180 170 150 130 120 11(
30 170 160 150 140 120 110 100 90
£20 120 110 100 95 85 75 70 65

Oznaczenia: DV = 0,75 xW- Vp
gdzie: Vin — predkos¢ miarodajna drogi w km/h,
Vp — predkosé¢ projektowa 4cznicy w km/h.
Zrodio: § 94 ust. 3 pkt 2 rozpadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskigjria 2 marca
1999 r. w sprawie warunkow technicznych...

Z kolei podwdjny pas wykzania nagcznic; P3, ze zmniejszeniem o jeden
liczby pasow ruchu na jezdni drogi, powinien énie

1) klin o dlugdci nie mniejszej ri:

* 100 m — jeeli predkos¢ miarodajna drogi jest wksza nk 110 km/h,
* 75 m — przy pgdkosci miarodajnej drogi 110 km/h,
* 50 m — w pozostatych wypadkach,
2) wspolry krawedz pasa wydczania o petnej szerokd i jezdni drogi,
o diugaci nie mniejszej rid 450 m.

Pas wyfczania nadcznic; P1, P2 lub P3 powinien niievspolry krawedz
odcinka pasa o peinej szergékpi jezdni drogi klasy A lub S, o diugo nie
mniejszej nt 200 m przy pgdkosci miarodajnej 130 km/h, nie mniejszejzni
175 m przy pgdkosci miarodajnej 110 km/h i nie mniejszeprii50 m przy pgd-
kosci miarodajnej pordiej 110 km/h. W odniesieniu do jezdni drog klas GB i
wymienione dtugéci nie powinny by mniejsze ni odpowiednio 150 m, 125 m
i 100 m. W wypadku dobrej widoczém wyjazdu z jezdni drogi na¢znic: P1
moze by stosowany kierunkowy pas wgizania, jeeli predkos¢ projektowa
drogi jest mniejsza ni120 km/h. Kierunkowy pas watzania powinien mie

1) skos 1:30 z klinem o dtugoi 75 m,



105

2) odcinek zwalniania o diugoi nie mniejszej ri okreslona w tabeli 13
(jego dtugdc¢ jest mierzona od kma klina do pocaztku tuku kotowego
tacznicy),

3) pas awaryjny o szeroka 2,0 m lub opasko szerokéci co najmnigj
0,5 m, w zalenaosci od tego, ktéry z elementow wygpuje na 4cznicy.

Pochylenie podine i poprzeczne pasa wgkania oraz jego uksztattowanie
w planie sytuacyjnym powinny Bydostosowane do pasa ruchu, przy ktérygn si
on znajduje. Wyjazdy z drég wegle typu WC mog mie¢ dodatkowe pasy ru-
chu, ktére s czscia skrzyzowan na tych drogach. Wymagane jest, aby wyjazd
Z facznicy i z jezdni zbierafo-rozprowadzagej miat rownolegte pasy wytza-
nia. Pas wydczania z 4cznicy P1 nagcznig P1 powinien mié klin o diugaci
nie mniejszej M 60 m oraz odcinek zwalniania o dhégo nie mniejszej ri
150 m, jeeli jest to vezet typu WA, i nie mniejszej nil00 m w pozostatych
wypadkach. Wspomniany odcinek zwalniania musi¢ngias ruchu o szeroko
3,0 m oraz opasgko szerokéci co najmniej 0,5 m. Natomiast pas we#ania
Z facznicy P2 lub P3 natznic; P1 powinien mié klin o dlugdci nie mniejszej
niz 60 m, jak te odcinek zwalniania o dtugoi nie mniejszej i 150 m, jeeli
jest to hcznica P3, i nie mniejszejxnll00 m, jeeli jest to hcznica P2, przy czym
odcinek zwalniania powinien Bywyposaony w pas ruchu o szerad@ 3,0 m
oraz opask o szerokéci co najmniej 0,5 m. Wymogi wobec pasa yogania
z facznicy P3 nagcznicc P3 g nastpujace: klin o dtugéci nie mniejszej ri
60 m i odcinek zwalniania o diugg nie mniejszej i 150 m, przy czym ten
ostatni powinien mi@dwa pasy ruchu oraz pas awaryjny o szefoiazh jak na
tacznicy P3. W wypadku dobrej widoczwd wyjazdu z §cznicy lub jezdni zbie-
rajaco-rozprowadzarej w wezle typu WA lub WB dtugéci klina i odcinka
zwalniania na pasie wadzania mog by¢ nawet o potow krétsze, jak te maze
by¢ stosowany kierunkowy pas wgizania. Pochylenie podtoe i poprzeczne
pasa wydczania oraz jego uksztattowanie w planie sytuaapjngowinny by
dostosowane do jezdnacdznicy lub jezdni zbierago-rozprowadzagcej (8 95
rozporadzenia).

Wijazd w wezle typu WA oraz wjazd na dredklasy A, S lub GP w wzle
typu WB powinny mié rownolegte pasy wtzania umieszczone z prawej strony
jezdni krzyzujacych sé drég, do ktérego nakg odcinek przyspieszania, ktérego
dlugaé¢ jest mierzona od kKma tuku kotowego nagtznicy do pocatku Kklina
i klin, na ktérego diugei zanika pas wiczania. Wymagane jest, aby pas-wit
czania z4cznic P1 lub P2 miat odcinek przyspieszania o diogoie mniejszej
niz okreslona w tabeli 14.

Ponadto pas wtzania z4cznic P1 lub P2 powinien posiadklin o dtugo-
$Ci nie mniejszej ri:

* 100 m — jeeli predkos¢ miarodajna drogi jest wksza nk 110 km/h,

* 75 m — przy pgdkasci miarodajnej drogi 110 km/h lub 100 km/h,

* 50 m — w pozostatych wypadkach.
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Tabela 14. Dlug& odcinka przypieszenia

Rdéznica - . . . .
redkokCi Dlugos¢ odcinka przyspieszania (m). przy pochyleniu
8\7 (km/h) podtuznym pasa wjczania
-5% -4% -3% -2% 0% 2% 3% 4%
60 190 200 210 230 270 340 39( 450
50 170 180 200 210 250 320 37( 430
40 150 160 180 190 230 290 33( 400
30 130 140 150 160 200 250 29( 350
£20 90 100 110 120 160 200 240 30(

Oznaczenia: DV = 0,75 xW- Vp
gdzie: Vin— predkos¢ miarodajna drogi w km/h,
Vp — predkosé projektowa gcznicy w km/h.

Zrédio: § 96 ust. 3 pkt 1 rozpaidzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskigria 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych...

Odcinek przyspieszania, o ktérym mowa jest w tabélipowinien mié pas
ruchu o szerok&i 3,5 m, jali predkos¢ projektowa drogi jest wksza od
80 km/h i 3,0 m w pozostatych wypadkach oraz paargjvy o szerokéci 2,0 m
lub opask o szerokéci co najmniej 0,5 m, w zataosci od tego, ktory z elemen-
tébw wystpuje nadcznicy. Pas wjczania z4cznic P1 lub P2 powinien posiada
wspolry krawedz odcinka pasa o petnej szerégkbi jezdni drogi klasy A lub S,
na dtugdci nie mniejszej ri 250 m przy pgdkosci miarodajnej drogi 130 km/h,
nie mniejszej i 200 m przy pgdkosci miarodajnej drogi 110 km/h i nie mniegj-
szej nz 150 m przy pgdkosci miarodajnej drogi ponej 110 km/h. W odniesie-
niu do jezdni drog klas GP i G wymienione dhtégonie powinny by mniejsze
niz odpowiednio 200 m, 150 m i 100 m. Natomiast podwdpas waczania
Z fgcznicy P3 powinien mie

1) dwa nasfpujace po sobie odcinki rownolegtego wegdém krawedzi

jezdni drogi pasa wtzania, kady o dtugg@ci nie mniejszej i 500 m,
2) kliny na kaicach odcinkéw, o ktérych mowa w pkt 1, dhdgo nie

mniejszej ni:

* 100 m — jeeli predkos¢ miarodajna drogi jest wksza nk 110 km/h,

* 75 m — przy pgdkosci miarodajnej drogi 110 km/h lub 100 km/h,

* 50 m — w pozostatych wypadkach,

3) szerokac:

* 7,0 m—dwoch pasow ruchu na pierwszym odcinkugpiaszania,
» 3,5 m— pasa ruchu na drugim odcinku,
4) pas awaryjny o szerokci 2,0 m.
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Podwojny pas wiczania z 4cznicy P3, ze zwkszeniem o jeden liczby pa-
sOw ruchu na drodze, musi charakteryzowsia tym, ze:
1) odcinek rownolegtego wzegllem kravedzi jezdni pasa wgkzania jest
o diugaci nie mniejszej rid 500 m,
2) klin o dlugdici nie mniejszej ri:
* 100 m — jeeli predkos¢ miarodajna drogi jest wksza nk 110 km/h,
* 75 m — przy pgdkaosci miarodajnej drogi 110 km/h lub 100 km/h,
* 50 m — w pozostatych wypadkach,
3) pas ruchu na odcinku przyspieszania 0 széobkos m,
4) pas awaryjny o szerokd 2,0 m.
Pochylenie podtne i poprzeczne pasaaekania oraz jego uksztattowanie
w planie sytuacyjnym powinny Bydostosowane do pasa ruchu, przy ktorygn si
on znajduje. Pas wgézania nalgy stosowa wowczas, gdy droga w offrie
wjazdu jest dwujezdniowa. W wypadku drogi jednojapgvej powinien by
stosowany dodatkowy pas ruchu jak na skomyaniu. Wjazdy na drogi w gtle
typu WC mog mie¢ dodatkowe pasy ruchu, ktorg czescia skrzyzowan na tych
drogach (8 96 rozpogdzenia).
Wijazd na 4cznic lub jezdné zbierapco-rozprowadzapga powinien migé
réwnolegly pas wjczania o nagpujacych parametrach technicznych:
1) odcinek przyspieszania o diugb nie mniejszej i 90 m i szerokei
3,0 m oraz opasgko szerokséci co najmniej 0,5 m,
2) klin o dtugaici nie mniejszej rii 60 m.
W wypadku dobrej widoczriei wjazdu, w wezle typu WA lub WB, diugéci
odcinka przyspieszania i klina mpgpy¢ nawet o potow krétsze ni okreslone
wyzej (8 97 rozporadzenia).

Obszar przeplatania

Obszar przeplatania m® wystpowa: na jezdni drogi klasy S i drogach
nizszych klas oraz na jezdni zbieyegp-rozprowadzagej, przy czym na obszarze
przeplatania powinna Byzwigkszona liczba pasow ruchu nie mnie} oijeden,
na diugdci od 100 m do 300 m, odpowiednio do potrzeb i wlbw uytko-
wych (8 98 rozporgzenia).

W odniesieniu do drogi w oftvie przejazdu drogowego wymagane jest, aby
byla tak zaprojektowana i wykonaraeby nie ograniczata wdaiwosci technicz-
nych i wytkowych drogi, z ktdg sie krzyzuje. Natomiast skrzpwanie drogi
z linig kolejowg powinno by zaprojektowane i wykonane zgodnie z przepisami
rozporadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia p&dziernika 2015 r.

w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odjsda skrzyzowania
linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogamublicznymi i ich usytuo-
wanie'’8,

178 Dz.U. z 2015 1., poz. 1744.
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Urzadzenia i rowy do powierzchniowego odwodnienia
pasa drogowego

Dos¢ wazne z punktu bezpiecstwa prowadzenia ruchu drogoweg®o s
urzadzenia do powierzchniowego odwodnienia pasa drogowktorych zada-
niem jest zapewnienie sprawnego odprowadzenia wddymiary tego typu
urzgdzen s ustalane na podstawie deszczu miarodajnego,slokego przy
prawdopodobigstwie pojawienia si opadéw, przy czym prawdopodohs&wo
to wynosi:

1) p = 10% — na drodze klasy A lub S,

2) p = 20% — na drodze klasy GP,

3) p =50% — na drodze klasy G lub Z,

4) p =100% — na drodze klasy L lub D.

Obliczenia hydrauliczne wdzen odwadniagcych powinny by wykonane
zgodnie z PolskNormg (8 101 rozporadzenia).

Rowy odwadniajce drog musz by¢ wykonane w ksztalcie optywowym,
trojkatnym lub trapezowym. Réw optywowy stosuje sia drogach klas A'i S,
a dopuszcza sijego stosowanie na drodze klasy GPawmyhie w wykopach. Jest
on stosowany w wykopie, przy kradzi korony drogi, jeeli korpus drogi ma
odwodnienie wgibne lub jest wykonany z materiatlu niewymagago odwod-
nienia wgtkbnego. Tego typu réw powinien dydéwniez stosowany przy wy-
sokasci skarpy nasypu do 2 m, gdy zachodzi potrzeba avdpdzenia wody,
w wypadku niestosowania skrajnej bariery ochronne;j.

Szerokd¢ rowu optywowego hie powinna bymniejsza ni 1,5 m, a gibo-
kos¢ nie powinna b§ wigksza ni 1/5 jego szerokiwi.

Z Kkolei row trojkatny stosuje si na drogach klasy A, S i GP, w szczegdlno-
sci w celu utatwienia utrzymania drogi, kiedy wysékaskarpy nasypu lub wy-
kopu jest mniejsza ni1,0 m. Pochylenie skarpy wevgirznej nie powinno by
wigksze ni 1:3, skarpy zewgirznej nie weksze nz 1:5, a gébokas¢ rowu po-
winna wynika ze sposobu odwodnienia korpusu drogi.

Réw trapezowy ma zastosowanie na drogach wszysktad) a take jako
row stokowy. Dno rowu powinno mieszeroké¢ co najmniej 0,4 m, a gbhokas¢
rowu nie powinna by mniejsza nt 0,5 m, przy czym peeli gérna czs¢ korpusu
drogi jest odwadniana drenami lub wargtwdsiczapgca, dno rowu powinno by
ponizej poziomu wylotu drenu,gszka lub warstwy odg&zapcej nie mniej ni
0,2 m, a na odcinku wododziatu nie mniej i1 m. Pochylenie skarpy rowu nie
powinno by wieksze nk 1:1,5. Wspomniany réw trapezowy jest dopuszczalny
na drodze klasy A lub S, gdy na koronie drogi prigeye st ustawienie skrajnej
bariery ochronne.

Polyczenie rowow odwadniagych drog powinno by wykonane w sposob
ptynny. W celu przejcia wody powierzchniowej naptywgiej ze stoku stosowa-
ny by¢ powinien row stokowy, ktory powinien byvykonany co najmniej 3,0 m
powyzej krawedzi przecgcia sk skarpy wykopu z terenem. ROw ten niezmo
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zmniejszé statecznéci skarpy wykopu, a gdy istnieje obawag réw stokowy
nawodni skarp wykopu, to w takiej sytuacji powinien byszczelniony lub od-
sunity od skarpy wykopu. Pochylenie skarp rowu stokaavage powinno by
wieksze nk 1:1,5. W celu zapewnienia sprawnego odprowadzeoidy powin-
no stosowé sig pochylenie podtne dna rowu nie mniejszezr),5%, przy czym
dopuszczalne jest pochylenie dna rowu nie mnigjgz8,2% na terenie ptaskim
oraz na terenie ptaskim o gruntach przepuszczalhydtinkach wododziatu —
nie mniejsze ri 0,1%. Najweksze dopuszczalne pochylenie podie dna rowu
w zalezndéci od rodzaju gruntu lub sposobu umocnienia jega okre&lone zo-
stato w Polskiej Normie (8§ 102 rozpadzenia).

Do zastosowania wgdzeniasciekowego {cieki) powinno daj¢ wtedy, gdy
woda powierzchniowa spowodowataby uszkodzenie eléiae korpusu drogi,
oraz na obszarze, z ktérego odprowadzenie wodygraehiniowej bezpmednio
do ziemi lub do odbiornika wody nie jest dopuszoealZe wzgidu na cechy
uzytkowe wyr&nia st nastpujace scieki ptaskie (przykragznikowe), korytko-
we oraz kryte. Wody powierzchniowe Zeieku powinny by odprowadzone
przez studzienkiciekowe przykanalikiem do kanalizacji lub w wypadbraku
kanalizacji — przykanalikiem do rowu przydnego. Na drogach klasy G i dro-
gach niszych klas dopuszczalne jest odprowadzenie wodywa przydrane-
go, sciekiem podchodnikowym lulciekiem skarpowym. Zakmzenie wylotu
przykanalika iscieku skarpowego powinno chréniow przed rozmywaniem.
Pochylenie poditine dnascieku nie powinno b mniejsze ni 0,5%, przy czym
na terenie ptaskim dopuszczag siochylenie podine dnascieku nie mniejsze
niz 0,2%. W sytuacji, gdyciek ma niewystarczage pochylenie podiune, do-
puszcza sitamanie niwelety dnacieku w celu zwgkszenia pochylenia podtu
nego. Odlegt& miedzy miejscami odprowadzenia wody &eeku okrélona jest
przy uwzgédnieniu ilasci wody sptywagcej z powierzchni zlewni, pochylenia
podtwznego dnacieku i jego napetnienia. Przy pochyleniu pagiym dnascie-
ku wynosacym 0,2% odlegt&t ta nie powinna by wigksza nk 50 m. Miejsca
odprowadzenia wody na terenie zabudowy powinny lopieszczane w szcze-
golndci:

1) przed skrzyowaniem lub przériem dla pieszych od strony naptywu

wody,

2) w najnizszym miejscu wkistego zatamania niwelety dbaieku.

Jezeli chodzi o studzienkiciekowe, to powinny byone zlokalizowane po-
za pasem ruchu, opaslutwardzonym poboczem lub pasem awaryjnym, eteéni
za kravedz nawierzchni. Przy przebudowie albo remoncie ut@azoprzy budo-
wie nowych ulic klasy G i ulic aszych klas dopuszczagdiokalizowanie stu-
dzieneksciekowych w jezdni przy krageniku (8 103 rozpormlzenia). Z kolei
urzgdzenia do powierzchniowego odwodnienia placu powirepewnid spraw-
ne odprowadzenie wody. Plac musi zégtadzielony na zlewnie, z ktérych od-
prowadzana woda do jednej studziegkiekowej nie powinna miewigkszej
powierzchni ni 800 nt. Wzdhuz obrzery zbieragcych wod ze zlewni nalgy
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przewidzie€ scieki ptaskie lub kryte, w ktérych powinny bysytuowane stu-
dzienki sciekowe. Pochylenie wzdtukierunku sptywu wody nie powinno by
mniejsze ni 0,4% (8§ 104 rozpoarizenia).

Celem urzdzexr do wgkbnego odwodnienia drogi jest odprowadzenie wody
z podiaza korpusu drogowego. Parametry tychadean musza by¢ okreslone na
podstawie badagruntowo-wodnych podi@. Odwodnienie wgbne mae by
stosowane do odprowadzenia wody z warstwycigcej i wody przedostaj
cej st z powierzchni pasa drogowego do gruntu, adao obnienia poziomu
wody gruntowej, jeeli spdd konstrukcji nawierzchni jest wyniesionyigimiz
1,0 m nad poziom wody gruntowej. Do obgmia poziomu wody gruntowej mo-
0a by¢ stosowane dreny, ktére nayeumieszczé, w zalenosci od potrzeb, pod
dnem rowu, dnengcieku lub w pasie dzigtym. W wypadku naptywu wody
gruntowej w wykopie w kierunku korpusu drogi ana stosowadren odcinaj-
cy, ktory od strony korony drogi powinien byszczelniony. Jeli woda grun-
towa wyptywa na skagpwykopu, to w takiej sytuacji powinien bystosowany
dren skarpowy. Dren naie umiesci¢ ponizej glebokasci przemarzania gruntu,
jednak dopuszczalne jest wykonanie piytkiego drdouodprowadzenia wody
z warstwy odsgczapcej. Spadek podiny drenu powinien hynie mniejszy ni
0,2% (8 105 rozporzizenia).

Kanalizacg deszczow wykonuje s¢ w sytuacii, gdy nie ma natiwosci od-
prowadzenia wody za pomparzdzer do powierzchniowego odwodnienia lub
kiedy wymagaj tego przepisy ogbne. Przy usytuowaniu kanalizacji deszczo-
wej w pasie drogowym powinna éywzgkdniona lokalizacja innych ugdzen
i budowli podziemnych, a tak nadziemnych o gbokich fundamentach. Wy-
magane jest, aby kolektor kanalizacji deszczowsjataisytuowany na dwujez-
dniowej drodze w pasie dziglym lub w innym uzasadnionym technicznie miej-
scu poza jezdpj za na jednojezdniowej drodze pod chodnikiem, paseteni,
poboczem lub poza korgmrogi, jezeli uzasadniaj to wzgkdy zagospodarowa-
nia pasa drogowego. W przypadku braku miejsca vwepgh®gowym poza jezd-
nig dopuszczalne jest usytuowanie kolektora kanalizkg§zczowej pod jezdni
ale pod warunkiem zlokalizowania studni w osiackguaruchu:

1) na drodze klasy Z, L i D,

2) przy rozbudowie i przebudowie drogi klasy GP i Gerenie zabudowy.

Wymagane jest, aby strop kolektora lub przykanabiydezagebiony ponkej
gfebokasci przemarzania gruntu, a gdy uzyskanie tegoghaghia nie jest mo
liwe, w szczegoIngi ze wzgbdu na zapewnienie wymaganego pochylenia po-
diuznego, to wtedy trzeba przewidziedpowiedni ich izolacg. Srednica kolek-
tora powinna b§ ustalona na podstawie flo wody sptywagce] z odwadnianej
powierzchni oraz przy zateniu,ze:

1) predkos¢ przeptywu wody nie powinna bymniejsza ni 0,5 m/s,

2) najwieksza pedkos¢ przeptywu nie powinna przekroczyvartasci do-

puszczalnej dla materiatu, z ktérego kolektor yagkonany,
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3) pochylenie dna kolektorasgednicy 0,30 m nie powinno byicksze ni
3,0%, a dérednicy 1,00 m i wikszej co najwyej 1,0%; przy pérednich
srednicach kolektora jego pochylenie riglénterpolowa; srednica ko-
lektora nie powinna ymniejsza ni 0,30 m, przykanalika #a- 0,15 m.

Studzienka rewizyjna powinna dptosowana, gdy kolektor zmienia kieru-
nek, rozgadzia sk, zmieniasrednic lub pochylenie podine. W innych wypad-
kach studzienki te rozmieszczane Ippwinny przy zachowaniu odleglm okre-
slonych w Polskiej Normie (8 106 rozpadzenia).

Dopuszczalne jest stosowanie indywidualnych rezai urzzdzen odwad-
niajagcych uwzgtdniajacych specyficzne warunki otoczenia i paddto Maze to
mie¢ miejsce w szczegoldoi na drodze przebieggej na terenie chronionym,
w niekorzystnych warunkach gruntowo-wodnych, w néeyérskim, na obszarze
osuwiskowym albo na terenie podlegajim wplywom eksploatacji gorniczej.
Tego rodzaju urgdzenie to w szczegolhai:

1) szczelny przekroj poprzeczny korony drogi,

2) szczelny réw odprowadzgjy wody powierzchniowe,

3) kanalizacja z elastycznych rur,

4) drena skarpowy,

5) ekrany itowe odcinace doptyw wody,

6) przegrodyzmniejszajcepredkos¢ przeptywu kaskady pystrotoki,rynny,

7) dreny pionowe, studnie drenarskie i chtonne (§8rb2poradzenia).

Wody opadowe z pasa drogowego odprowadzane domika wody lub
do ziemi powinny speinéawymagania okrdone w przepisach dotyszych
ochrony srodowiska. Wody z kanalizacji mpa odprowadza do odbiornika
wody kolektorem lub rowem odptywowym, przy czym @alenosci od potrzeb
dla oczyszczenia odprowadzanej wodyzedoy¢ stosowany row trawiasty,
0 pochyleniu podtnym dna nieprzekraczgym 0,5%, w ktorym mag by¢
stosowane przegrody. Woda z kolektora powinnadgprowadzona do odbior-
nika wodnego przez wdzenia oczyszczage. W razie, gdy nie ma raAovosci
odprowadzenia nieoczyszczonej wody zadea odwadniagcych, powinno i
stosowé urzadzenia zabezpieczgie srodowisko przed zanieczyszczeniami
sptywagcymi z drogi. Uradzeniami tymi mog by¢ w szczegolngci:

1) zbiornik retencyjno-infiltracyjny — gdy zachodzitpoeba zwolnienia od-

ptywu lub zatrzymania wody,

2) zbiornik infiltracyjny — gdy grunt do gbokdsci 1,5 m poniej dna zbior-
nika zapewnia szybkoé filtracji co najmniej 1,25 cm/h i znajdujegsi
powyzej poziomu wody gruntowe;j,

3) réw infiltracyjny — gdy grunt do gbokacsci 1,5 m pontej dna rowu za-
pewnia szybké& filtracji co najmniej 0,7 cm/h i znajdujegspowyzej
poziomu wody gruntowej,

4) réw trawiasty — gdy jest stosowany samodzielnieiupolczeniu z in-
nymi urzdzeniami oczyszczggymi; powinien by pokryty gsty trang
wysoko koszog, na podiau o szybkéci filtracji co najmniej 1,25 cm/h.
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Odlegta¢ od zabudowy wymienionych wdzex nie powinna by mniejsza
niz 8,0 m, za w celu utrzymania sprawsa technicznej tych ustlzer powinien
by¢ zapewniony dojazd (8§ 108 rozpgdzenia).

Warto jeszcze podkské, ze przy projektowaniu i wykonaniu drogi powin-
no sk dazy¢ do tego, aby nie stanowita ona zagmoia dla woéd podziemnych
oraz nie pogarszata stanu odbiornika, do ktéregbddprowadzana woda z pasa
drogowego, pod wzgtlem okrélonej dla niego klasy czysto wod (8 183 roz-
porzadzenia). Ponadto trzebaztenie¢ na uwadze i toze przy wykonywaniu
drogi nie powinno si dopuszczéa do niekontrolowanych sptywéw wod z pasa
drogowego, mageych uruchomi procesy erozyjne lub zaniegeiyc okresowo
wody gruntowe i powierzchniowe (8 184 ust. 2 rozpdeenia). Jeeli progno-
zowane poziomy zanieczyszczenia wod i gleb przeljgaevartaici dopuszczal-
ne, okrélone w przepisach oelonych, powinno si przewidzi€é zastosowanie
odpowiednichsrodkéw ochrony eliminujcych lub ograniczapych skutki dzia-
lania tych zanieczyszciieUrzadzenia ochrony wod i gleb mgdpy¢ wykonane
takze po wybudowaniu drogi w przypadku stwierdzeniaegraczenia dopusz-
czalnych poziomow zanieczyszézedd i gleb (8 185 ust. 2 i 3 rozpagdzenia).

Jak jest to wana kwestia w praktyce, me swiadczy¢ tres¢ wyroku Woje-
wodzkiego §du Administracyjnego w Warszawie, w ktorym wyoay zostat
poghkd, iz ,nachylenie terenu me spowodowd ze wody opadoweddlg grozity
zalewaniem rxiej potazonej drogi krajowej, a naginie terenéw potoonych za
drogs. Brak uzgodnig kwestii komunikacyjnych mae réwniez spowodowé
trudnaici w korzystaniu z madiwosci dojazdowych do spditki. duo swiadczy
0 istnieniu interesu prawnego do udzialu w ppstvaniu o pozwolenie na bu-
dowe” 27,

Oswietlenie drogi

Ze wzgkddw bezpieczestwa ruchu dig wage przywiazuje se do Gwietle-
nia drdg. Zaktada sj ze droga powinna léyoswietlona w szczegélriai:

1) gdy przebiega przez obszawietlony i wystpuje zagraenie oknienia
uczestnikow ruchu,

2) w obrebie wezta lub skrzgowania, jeeli jedna z krzyujacych sé drég
jest awietlona,

3) na skrzgowaniu z drog klasy S,

4) na skrzyowaniu typu rondo,

5) na skrzyowaniu skanalizowanym z wyspami w krgwuikach — jeeli
jest to droga klasy GP,

6) miedzy odcinkami éwietlonymi — jezeli dtugas¢ odcinka nie przekracza
500 m,

179 Wyrok Wojewodzkiego &lu Administracyjnego w Warszawie z dnia 15 kwiet@iz05 r.,
sygn. VIl SA/Wa 371/04, Lex nr 169422.
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7) na odcinku przylegtym do obiektu mostowego ze]eobiekt jest éwie-
tlony,
8) w obrebie miejsca poboru optat (MPO),
9) na ulicy klasy S,
10) na jednojezdniowej ulicy o czterech igk®zej liczbie paséw ruchu,
11) na skrzyowaniu na terenie zabudowy, przy ktorym znajdiig budynki
uzyteczndci publicznej, przystanki komunikacji zbiorowej,
12) w obrbie przejcia dla pieszych, przejazdu dla rowerzystow kdaj do
przystankéw komunikacji zbiorowej na terenie zabwuglo
Wymagane jest, aby udzenie obstugi podedych, pojazdow i przesytek —
miejsce obstugi podiémych (MOP), parking dla pojazdéwegarowych, stacja
paliw, byty cwietlone co najmniej w e#ci dostpnej dla uczestnikdw ruchu.
Wazne jest te, abyswiatlo cdwietlenia nie zmieniato barwy znakéw drogowych.
Miedzy agwietlonym a nieéwietlonym odcinkiem drogi powinna bywykonana
strefa przejciowa 0 zmniejszapym sk natzeniu swiatta i dtuggci nie mniej-
szej nk 200 m — na drodze klasy A lub S i nie mniejszal0 m — na drodze
klasy GP i drogach mszych klas. Stupy &wietleniowe powinny b tak usytuo-
wane, aby nie powodowaly zagemia bezpieczestwa ruchu i nie ograniczaly
widocznaci, a ponadto mugzone by umieszczone poza skragnirogi. Odle-
gtosé lica stupa éwietleniowego nie powinna kbymniejsza i :
1) 1,0 m — od krawdzi jezdni nie ograniczonej krganikami,
2) 0,5 m — od krawdzi pasa awaryjnego, pasa postojowego, utwardzonego
pobocza lub opaski,
3) 1,0 m - od lica kragznika na drodze klasy S lub GP,
4) 0,5 m - od lica krawznika na drodze klasy G i drogaclisaych klas.
Wymagania dotycxe nagzenia dwietlenia i rozmieszczenia punktow
swietlnych okrgla Polska Norma (8§ 109 rozpadzenia). W przypadku stupow
odlegtaci zawarte 3 w PN-E-05100-1:2000 Tytut: Elektroenergetyczneaelin
napowietrzne — Projektowanie i budowa — Linigdor przemiennego z przewo-
dami roboczymi gotymi. Grupa ICS: 29.240.20 Deskoyy: 0001362 — linie
elektroenergetyczne, 0857394 — linie elektryczngomgetrzne, 0260740 — pro-
jektowanie, 0054768 — konstrukcje budowlane, 03967%ymagania.
Usytuowanie i warunki techniczne, jakim powinna odjada& kanalizacja
kablowa i linie kablowe podziemne w przypadkach éwsykorzystania innych
obiektéw budowlanych, zldén z innymi obiektami budowlanymi oraz skezy
wan z innymi obiektami budowlanymi §rédladowymi wodami powierzchnio-
wymi zostaty okrélone w zagczniku nr 1 do rozpogzlizenia Ministra Infrastruk-
tury z dnia 26 padziernika 2005 r. w sprawie warunkéw technicznyjetkjm
powinny odpowiadé& telekomunikacyjne obiekty budowlane i ich usytuo-
wanie°,

180 Dz.U. z 2005 1., nr 219, poz. 1864.
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Obiekty i urzadzenia obstugi uczestnikow ruchu

W zasadzie kadla droga, w zalaosci od potrzeb, mze by wyposaona
w obiekty i uradzenia obstugi uczestnikbw ruchu, do ktérych zalict
w szczegolngci MOP, punkty kontroli pojazdow, MPO, zatoki pgstwe, zatoki
autobusowe, perony tramwajowetlp autobusowe, place do zawracania, mijan-
ki, przegcia dla pieszych oraz przejazdy dla rowerzystowmigpnione obiekty
I urzadzenia mog znajdowa sic w obrbie korony lub poza kora@ndrogi w za-
leznosci od ich przeznaczenia. Wprawdzie kataloggdee technicznych wypo-
sazenia drog wyszczegolniony w przepisie 8 110 rozgarenia z dnia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim pawi odpowiadé drogi
publiczne i ich usytuowanie ma charakter kataloyuadaego, jednate zakwali-
fikowanie jakiegokolwiek innego ugdzenia do tego katalogu uzabéone jest
od tego, czy konkretne udzenie jest zwizane z obstuguczestnikdw ruchu.
O ile z parkingu korzystaco do zasady maguczestnicy ruchu drogowego, to
zakwalifikowanie takiego parkingu do wypasaia drogi znajdowatoby uzasad-
nienie jedynie wowczas, gdyby funkcja parkingu oggaata st wytacznie do
zapewnienia potrzeb uczestnikéw ruchu, ni¢fzezyta s¢ z innymi funkcjami
tego parkingu — np. zekanymi z obstug obiektow znajduyjcych s¢ w jego
sgsiedztwié®l,

Odlegta¢ migdzy sisiednimi MOP na drodze klasy A powinnacbgie
mniejsza nt 15 km, a odlegie MOP od przejcia granicznego — nie mniejsza
niz 3,0 km. Przy przebudowie lub rozbudowie drogi klas w wypadku istnie-
jacych obiektow i urgdzen obstugi uczestnikéw ruchu, dopuszczalne jest
zmniejszenie do 50% tych odlegdd Natomiast odlegks miedzy sisiednimi
MOP na drodze klasy S powinnadhgie mniejsza ri 10 km, a odlegid MOP
od przejcia granicznego — nie mniejszazi,5 km. Przy przebudowie albo roz-
budowie drogi klasy S, albo rozbudowie lub przelwidodrogi nszej klasy do
parametréw drogi klasy S, w wypadku ista@sjch obiektow i urzdzen obstugi
uczestnikow ruchu, rowniedopuszczalne jest zmniejszenie do 50% tych odle-
gtosci (8 111 rozporgdzenia). Powgsze wymogi nie wyznaczajednak obszaru
oddziatywania, ktory rozuméenalezy jako teren wyznaczony w otoczeniu obiek-
tu budowlanego na podstawie przepisowebdych, wprowadzagych zwhzane
Z tym obiektem ograniczenia w zagospodarowaniu tegenu (art. 3 pkt 20
Prawa budowlanegt?y.

Na drodze klasy A lub S MOP powinien zapetvobstug uczestnikow ru-
chu w zakresie, o ktérym mowa jesteji Przy przebudowie albo rozbudowie
lub przebudowie &0z rozbudowie drogi riszej klasy do parametréw drogi kla-
sy S, dopuszczalne jest odne usytuowanie istniggych obiektéw i urzdzen
obstugi uczestnikéw ruchu przy dodatkowej jezdbtbré& powinna b§ pofaczona

181 Por. wyrok NaczelnegoaBu Administracyjnego z dnia 8 grudnia 2011 r., syynOSK
2216/11, Lex nr 1134727.

182 pPor, wyrok NaczelnegoaBu Administracyjnego z dnia 16 jmziernika 2009 r., sygn. Il OSK
1485/08, Lex nr 571785.
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Z jezdny drogi klasy S jednym wyjazdem i wjazdem (8 112 dasit 2 rozporz-
dzenia). Pajczenie obiektu lub ugrzenia obstugi uczestnikow ruchu z dgpg
jezeli nie jest ono usytuowane bezpsdnio przy jezdni, musi Byzapewnione za
pomog dwu- lub jednokierunkowego wyjazdu i wjazdu. Wyjaawjazd na dro-
ge klasy A lub S z obiektu i uggzenia obstugi uczestnikdw ruchu powinny by
Zlokalizowane oddzielnie dla kdego kierunku ruchu oraz speliarymagania
okreslone w § 166 rozposrzenia (8 113 ust. 2 rozpadzenia). Powotany prze-
pis 8 166 rozpoedzenia nakazuje, aby wyjazdy i wjazdy na jezdnegdklasy
A, S, hcznicy oraz na jezdeizbierajco-rozprowadzaga byly tatwo rozpozna-
walne oraz zrozumiate dla uczestnikdw ruchu, armmieszczenie nie nie
stanowé uciazliwosci dla ruchu oraz zagzenia bezpieczestwa. Rozmieszcze-
nie wyjazdow i wjazdow uznajecsta wigciwe, jezeli:

1) odlegta¢ miedzy ostatnim wjazdem i pierwszym wyjazdegsiadup-
cych ze solpweztow lub wezta z MOP z jezdni drogi klasy A lub S jest
nie mniejsza ri 2700 m — w wypadku gzta typu WA, nie mniejsza fi
2000 m, a w szczegOlnie uzasadnionych wypadkachmmigjsza ni
600 m — w wypadku ezta typu WB; odlegtéc ta jest mierzona od koa
pasa wiczania do pocgku pasa wyczania wzta lub MOP,

2) odlegta¢ migdzy dwoma nagpujacymi po sobie wyjazdami z jezdni
drogi klasy A lub S na w#le jest nie mniejsza 7i300 m, 250 m i 200 m,
odpowiednio dla mdkaosci projektowych 120 km/h, 100 km/h i 80 km/h;
odlegtai¢ ta jest mierzona od koa pierwszego pasa vdgzania do po-
czatku drugiego pasa watzania,

3) odlegta¢ migdzy dwoma nagpujacymi po sobie wjazdami na jezéni
drogi klasy A lub S na wZle jest nie mniejsza ni200 m; odlegt& ta
jest mierzona od ka pierwszego pasa aekzania do kaca powierzchni
wytgczonej z ruchu otwierggej nasgpny pas wgczania,

4) odlegtai¢ migdzy kolejnymi wyjazdami zacznicy lub z jezdni zbieraj
co-rozprowadzagej jest nie mniejsza hiwynika to z maliwosci
umieszczenia informacyjnych znakdéw pionowych, zgedn wymaga-
niami okre&lonymi w przepisach w sprawie znakéw i sygnatowgiro
wych.

Na drodze klasy GP i drogachzsizych klas o dwoch jezdniach oraz na jed-
nojezdniowej drodze o miarodajnym @aniu ruchu wékszym ni 800 P/h,
pofaczenie obiektu i urgdzenia obstugi uczestnikow ruchu z dgqepwinno by
wykonane oddzielnie dla kdego kierunku ruchu. Z kolei na jednojezdniowe;j
drodze klasy GP i drogachzsiych klas o midkosci miarodajnej powsej
70 km/h dopuszczalne jest wykonanie wyjazdu i wjprd drog z obiektu
i urzadzenia obstugi uczestnikow ruchu dla obu kierunkéehu po jednej stro-
nie drogi, jeeli natzenie miarodajne ruchu nie jesteksze nk 400 P/h. Przy
wiekszym miarodajnym nateniu ruchu w olgbie wyjazdu z drogi do tych
urzadzen nalezy zapewnt dodatkowy pas ruchu dla gskbw w lewo. Natomiast
na drogach niewymienionych wgj wyjazdy i wjazdy na dragz obiektu i urz-
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dzenia obstugi uczestnikdw ruchu molgy¢ usytuowane dla jednego lub obu
kierunkow ruchu, j€i nie zagraa to bezpieczestwu ruchu. Wymagane jest, aby
zatoka autobusowa, niezahie od klasy drogi, byla przeznaczona do ruchu
w jednym kierunku. Wyjazd z drogi do obiektu i gnizenia obstugi uczestnikow
ruchu i wjazd na dragnie mog by¢ usytuowane w miejscach zaga@cych
bezpieczastwu ruchu drogowego, a w szczegdkio

1) w obszarze oddziatywania skeowania lub vezia,

2) w miejscu, w ktorym nie jest zapewniona wymagan@oeznad¢ wjazdu

na drog,

3) na odcinku drogi 0 pochyleniu niweletyakszym ni 4%,

4) nie blizej wierzchotka tuku wypuktego haiwymagana odlegks widocz-

nosci na zatrzymanie,

5) na odcinku wysfpowania dodatkowego pasa ruchu.

W wymienionych miejscach zawsze wysije sytuacja zageenia bezpie-
czenstwa ruchu drogowego i dlategaztaie ma potrzeby badania stopnia rze-
czywistego zagreenia w ruchu drogowym. Jednak nglemie¢ na uwadzeze
ustalenia, 4 zjazd jest usytuowany w miejscu zaggcym bezpieczéstwu ru-
chu, nie mana dokona z pomingciem konkretnych uwarunkowuialokalnych
oraz wymaga technicznych danej drogi.

W wyroku z dnia 11 stycznia 2011 r. (sygn. || O2847/09) Naczelny 48
Administracyjny wyrazit trafny pogH, iz ,ocena, czy zjazd zagta bezpiecze
stwu ruchu drogowego jest nietpliwie uzaleniona od jego odlegkai od ist-
niejacej zatoki autobusowej i intensywéwod ruchu, musi jednale uwzgédniat
takze konstytucyjnie gwarantowanochrore praw widciciela nieruchomgzi.
Sformutowanie »w olgbie« zatoki autobusowej jest nieprecyzyjne. Roada
nalezy bowiem nie abstrakcyjne i niedooki@ne pogcie »obegbu zatoki«, lecz
skonkretyzowane usytuowanie zaplanowanego zjazdkralonej odlegtdci od
zatoki, za lub przed aii uzaleniony od tego potzenia zjazdu stopfezagro-
zenia dla bezpiecastwa ruchu drogoweg®®. Trudno jest t& polemizowa
Z innym orzeczeniem, a mianowicie tym, w ktérym istdza s, ze ,zgodnie
z trescig przepisu 8 113 ust. 7 pkt 5 rozpgoizenia z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpaa drogi publiczne
i ich usytuowanie (Dz.U. nr 43, poz. 430 ze 2#9kolicznd¢, iz dziatka zloka-
lizowana jest przy odcinku drogi, na ktérym wymsije dodatkowy pas ruchu,
wytacza co do zasady mlovos¢ ustanowienia zjazdu, a tym samym wyznacza
granice uznania administracyjnego. Jest to okoti@ziwbiektywna, niepodlega-
jaca ocenie organu. Jej wyptenie przektada sico do zasady automatycznie na
obowigzek wydania decyzji odmownéf®,

183 Lex nr 953014.

184 Obecnie tekst jednolity tego rozpagadzenia zostat opublikowany w Dzienniku Ustaw z 2016
poz. 124.

185 Por, wyrok Wojewodzkiego gflu Administracyjnego w Warszawie z dnia 27:zq@ernika
2011 r., sygn. VIIl SA/Wa 1248/11, Lex nr 1155823.
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Polczenie obiektu i ugdzenia obstugi uczestnikow ruchu do drogi klasy A
lub S musi zostawyposaone w pasy wylczania i whczania, z& do dwujez-
dniowych drég klasy GP i drogasizych klas — w dodatkowe pasy ruchu. Prze-
dluzeniem pasa wtzania powinien by pas awaryjny, a dodatkowego pasa ru-
chu — utwardzone pobocze, o disgonie mniejszej ri 100 m i 0 szerokiei nie
mniejszej nk 2,0 m (8§ 113 ust. 8 9 rozpadzenia).

W § 114 powotywanego wcgaiej rozporzdzenia Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w speawarunkéw technicz-
nych, jakim powinny odpowiadadrogi publiczne i ich usytuowanie, wyriia
sie — w celu okrélenia cech mytkowych miejsca obstugi podmych (MOP) —
nastpujace ich rodzaje:

1) MOP | — o funkcji wypoczynkowej: wyposany w stanowiska postojo-

we (parking), jezdnie manewrowe, gzenia wypoczynkowe, sanitarne
i oswietlenie; dopuszczagsivyposaenie w obiekty matej gastronomii,

2) MOP Il — o funkcji wypoczynkowo-ustugowej: wypasey w obiekty,

o ktorych mowa w pkt 1) oraz w stagpaliw, stanowiska obstugi pojaz-
dow, obiekty gastronomiczno-handlowe, informadijiysitycznej,

3) MORP Il — o funkcji wypoczynkowej i ustugowej: wypazony w obiek-
ty, o ktorych mowa w pkt 2), obiekty noclegowe orazalenoici od
potrzeb w agendy poczty, banku, biur turystycznywiy ubezpiecze-
niowych.

Dopuszcza siich wyposaenie:

1) MOP | — w punkty tadowania, stacje tadowania orgéaloodos¢pne sta-
cje fadowania,

2) MOP 11 i MOP Ill — w punkty tadowania, stacje tadamia, og6inodo-
stepne stacje tadowania, punkty tankowaniacspnego gazu ziemnego
(CNG), punkty tankowania skroplonego gazu ziemnfégeG), stacje
gazu ziemnego oraz punkty tankowania wodoru — wmoeniu przepi-
s6w o elektromobilngi i paliwach alternatywnycff.

MOP | usytuowany naprzeciw MOP Il lub MOP lll zeglkedu na bezpie-
czenstwo ruchu powinien kypolaczony bezkolizyjnym przégiem dla pieszych.
Liczbe stanowisk postojowych w e&ci parkingowej okréla sk indywidualnie
z uwzgkdnieniem w szczegélsoi sredniego dobowego ruchu w roku, wioa
nego w pojazdach na delpP/d) i czstotliwosci wysiepowania MOP oraz ogra-
niczex wynikajacych z oceny oddziatywania n@odowisko (8 114 rozpogz
dzenia).

Rodzaje MOP ustalane dpowinny w programie zagospodarowania drogi.
W czsci parkingowej MOP, w zalsoici od potrzeb, powinny zostavykonane
stanowiska do kontroli technicznej pojazdow oranstviska postojowe dla po-
jazdéw przewegacych materiaty niebezpieczne. Wymiary i lieztanowisk do
kontroli pojazdow ustala siindywidualnie. Ponadto w odlsie MOP w kadym

186 Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromalithi paliwach alternatywnych (tekst jedn.
Dz.U. z 2020 r., poz. 908).
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zespole stanowisk postojowych dla samochodow osptiowpowinny by za-
pewnione nie mniej nidwa stanowiska postojowe dla samochoddéw oséb fiepe
nosprawnych, specjalnie oznakowane i usytuowarskdlivej¢ do budynkow
uzyteczndci publicznej. Uskok o wysokei od 2 cm do 15 cm radlzy chodni-
kiem a jezdry lub innym uradzeniem uytkowanym przez osoby niepetno-
sprawne powinien ywyposaony w ramg o szerokéci co najmniej 0,90 m
i pochyleniu nie wgkszym niz 15%. Przy uskokach wkszych nk 15 cm powin-
ny by¢ stosowane pochylnie lub schody. Wymagstei, aby MOP zostat wypo-
sazony w sprzt i urzadzenia ochrony przeciwparowej, zgodnie z warunkami
okreslonymi w przepisach dotygzych ochrony przeciwp@arowej, a wody
powierzchniowe i bytowo-gospodarcze odprowadzonebiektow i uradzen
obstugi uczestnikdw ruchu zostaly oczyszczone pradprowadzeniem ich do
odbiornikéw lub do ziemi, zgodnie z przepisami dimnie i ksztattowanigro-
dowiska (8§ 115 rozpogazenia).

Wymiary stanowisk postojowych, w zatesci od ich usytuowania w sto-
sunku do krawdzi jezdni, nie powinny hy mniejsze ni okreslone w tabelach
15-18.

Tabela 15. Wymiary stanowisk postojowych dla samddv osobowych

Rodzaj pojazdu Usytuowanie postém (°)®|Diugosé (m)|[Szerokdé (m)
. 90 5,00 2,50
Samochdéd osobowy
0 6,00 2,50
Samochéd osobowy z przyczep 0 10,00 2,50
. e 90 5,00 3,60
Samochéd dla os6b niepetnosprawnych 0 6.00 3.60

) Wymiary stanowisk postojowych przy innychtéch usytuowania w stosunku do k@i jezdni
powinny by¢ ustalone z zachowaniem wymiaréw podanych dta RO°.

Tabela 16. Wymiary stanowisk postojowych digzarowek i autobuséw

- Usytuowanie pod Dlugos¢ Szerokdé
Rodzaj pojazdu o

el katem (°p) (m) (m)
Samochéd eizarowy 90 8,00 3,50
0 15,00 3,00
Autobus 90 10,00 4,00
0 19,00 3,00
Samochéd eizarowy z przy- oY 19,00 3,50
czep lub cztonowy 609 19,00 3,50
0 30,00 3,00

1) Stanowiska postojowe samochoddwzarowych z przyczepami lub czionowych powinnyéby

wykonane jako przelotowe.

2 Wymiary stanowisk postojowych przy innychtéch usytuowania w stosunku do kegzi jezdni
powinny by ustalone z zachowaniem wymiaréw podanych gta RO°.

Zrédio: § 116 ust. 1 pkt 2 rozpadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiejdaia
2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych...
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Szerokd¢ jezdni manewrowej przy stanowiskach postojowyah powinna
by¢ mniejsza ni okreslono w tabeli 17.

Tabela 17. Szeroké jezdni manewrowej przy stanowiskach postojowych

Usytuowanie stanowiska Szerokd¢ jezdni manewrowe|
Rodzaj pojazdu w stosunku do kragdzi jezdni (m)»
(°)
Samochéd osobowy 920 5,00
60 4,00
45 3,50
0 3,00
Samochéd ezarowy 90 12,00
60 7,50
45 6,00
0 3,50
Autobus 90 16,00
60 10,00
45 7,50
0 3,50

) Przy kgcie innym n podany w tabeli powinna byprzyjeta szeroké jezdni manewrowej jak

dla najblizszego kta wickszego.

Zrodio: § 116 ust. 2 rozpagdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiefizia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych...

Ponadto pozostate parametry techniczne jezdni wramesj nie powinny
by¢ mniejsze ni okreslone w tabeli 18.

Tabela 18. Inne parametry jezdni manewrowej

. . Rodzaj pojazdu iytkujacego jezdni
Parametr jezdni Jednostk: :

. _ . ' miary osobowy osobowy | ciezarowy
Szerokéé jezdni jednokierunkowej: z przyczep | lub autobus
1) bez krawznikow m 3,00 3,50 4,50
2) w kraweznikach m 4,50 4,50 4,50
Promie tuku:

1) w planie m 15 30 30
2) w przekroju podinym:

a) wypukly m 250 250 250
b) wklesty m 150 150 150
Promieir wewretrznej kravedzi jezdni m 6,00 10,00 10,00
Predkaos¢ projektowa km/h 30

Zrodio: § 116 ust. 3 rozpagdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiefizia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych...
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Wymagane pochylenie stanowisk postojowych nie powiby wicksze
niz:

1) 2,5% — jeeli jest to pochylenie podine,

2) 2,5% — jeeli jest to pochylenie poprzeczne nawierzchni twpndep-

szonej,

3) 3,5% — jeeli jest to pochylenie poprzeczne nawierzchni twardeulep-

szonej.

Nawierzchng¢ stanowisk postojowych dla samochodow dla osébehiep
sprawnych powinna kiywykonana jako twarda ulepszona. Zabronione jest st
sowanie nawierzchni twardych nieulepszonych, gmmbd i azurowych (8 116
ust. 4 rozporadzenia).

Innym wymogiem jest zlokalizowanie w odlegtd nie wickszej ng 25 km
od przejcia granicznego, na ktorymy ®dprawiane samochodyegarowe, par-
kingu ze stanowiskami postojowymi dla tych samodvod8 117 rozporg
dzenia).

Zatoka postojowa

Na drodze klasy GP i drogach:siych klas, poza terenem zabudowy, do-
puszcza si usytuowanie zatoki postojowej w @bie korony drogi, gdy nie ma
warunkéw do wykonania parkingu poza.nNatomiast na drodze zaliczonej do
sieci drog m¢dzynarodowych oraz na drodze edgitosci miarodajnej nie mniej-
szej nk. 80 km/h, zatoka postojowa powinna¢byddzielona od jezdni bocznym
pasem dziekym o szerok&ci nie mniejszej i 1,50 m, ktory musi byodsung-
ty od krawdzi jezdni o 0,50 m. Zatoka postojowa musi éno® najmniej dwa
stanowiska postojowe, a pojazdy stg w zatoce nie powinny ograniézevi-
doczndci uradzen drogi magcych wptyw na bezpiecastwo ruchu. Wymagane
S3 nastpujace parametry zatoki postojowej poza terenem zabydow

1) szerokaé¢ zatoki przy jezdni drogi — 3,0 m; w uzasadnionygtpadkach

dopuszcza siszeroké¢ nie mniejsz niz 2,5 m, a za bocznym pasem
dzielacym — szerok& nie mniejsz niz 3,5 m,

2) pochylenie podine jezdni w zatoce nie powinno przekracz35%,

a jej pochylenie poprzeczne powinnoétygodne z pochyleniem jezdni
drogi,

3) skos wyjazdowy z drogi powinien &yie wigkszy niz 1:3, a skos wjaz-

dowy na drog — nie wikszy niz 1:1, wyokgglone tukami kotowymi.

Z kolei na ulicy klasy G i ulicach #szych klas zatoki postojowe dla samo-
chodéw osobowych magby¢ wykonywane przy jezdni. W zaleosci od wa-
runkéw zagospodarowania, miejsca postojowe grimg w stosunku do kragy
dzi jezdni rownolegte, prostopadie lub ke, a ich wymiary i parametry tech-
niczne winny by takie jak podano waej. Na nowych ulicach klasy G wymagane
jest, aby zatoka postojowa zostata oddzielona adnjepasem manewrowym
0 szerokéci nie mniejszej i 2,5 m. Na terenie zabudowy ustalone zostaly na-
stepujace parametry zatoki postojoweyj:
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1) szerokd¢ zatoki przy jezdni od 2,5 m do 4,5 m — w zZalaci od usytu-
owania miejsc postojowych,

2) pochylenie podine jezdni nie powinno przekra¢za,5%, a jej pochy-
lenie poprzeczne nie powinnodwnniejsze ni 2% i zapewnia sprawne
odprowadzenie wody,

3) skos wyjazdowy i wjazdowy z miejsc postojowych r@heglych — po-
winien by nie wigkszy niz 1:1,

4) zalomy kravedzi jezdni powinny b§ wyokraglone tukami o promieniu
nie mniejszym i 2,0 m (8 118 rozposrlzenia).

Zatoka autobusowa

Zatoka autobusowa, ze wzdu na bezpiecastwo ruchu, powinna gy
usytuowana na prostym w planie odcinku drogi luldutal, za skrzyowaniem,
na drodze jednojezdniowej z przesyoiém w kierunku ruchu wzetlem zatoki
dla kierunku przeciwnego, na odcinku drogi o poehiti podiinym nie wek-
szym ni 2,5% — na drogach klasy S i GP oraz 4,0% — naattogglasy G i dro-
gach niszych klas. Na drodze klasy S ima, z uwzgjdnieniem wymaga bez-
pieczeéstwa ruchu, usytuowezatole autobusow:

1) przy pasie awaryjnym — na odcinkugahzy skrzyowaniami lub wgztami
za bocznym pasem dzielym i pohczory z jezdni drogi pasem wy
czania i whczania,

2) w obrbie wezla — przy jezdni zbierago-rozprowadzagej lub jezdni
wydzielonej dla autobusow i pmizory z jezdng drogi pasem wyicza-
nia i wigczania.

Zatoke autobusow wykonuje s¢ na drodze, przeznaczonej do prowadzenia

regularnego autobusowego publicznego transportrabvego:

1) klasy GP,

2) jednojezdniowej klasy G, Z, L i D, przeznaczonejrdohu w obu kie-
runkach, jeeli miarodajne natenie ruchu wynosi povgj 400 P/h.

Jednak dopuszczagsniewykonanie zatoki autobusowej na terenie zabudo-
wy w przypadku, gdy na drodze zapewniona jest wyanagpdlegtéé widoczno-
§ci na zatrzymanie.

Na drodze klasy GP zaliczonej do sieci drégdnynarodowych, o pdko-
$ci miarodajnej nie mniejszej nil00 km/h, zatoka autobusowa powinna by
oddzielona od jezdni bocznym pasem dgigin. Dopuszczalne jest wykonanie
zatoke autobusow po wewrrtrznej stronie tuku w planie, zeli na terenie zabu-
dowy — jest zapewniona odlegiowidoczndci na zatrzymanie, a poza terenem
zabudowy — mrdkos¢ miarodajna nie jest wksza nk 70 km/h, a widocznig
przed i za zatakjest zapewniona na odlegéoco najmniej 1,5 razy wksz niz
wymagana odlegks widoczndci na zatrzymanie. Mma wykong zatole auto-
busowg po zewntrznej stronie tuku w planie lub za wierzchotkienypmkiego
tuku w przekroju podinym, jezeli widoczna¢ przed zatok jest zapewniona na
odlegta¢ co najmniej rowa wymaganej odlegkei widoczndgci na zatrzymanie.
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Zatoka autobusowa na tuku w planie powinna dgdzielona od jezdni bocznym
pasem dzigkcym. Zatoka autobusowa powinnachyykonana o parametrach nie
mniejszych ni:

1) dlugasé¢ krawedzi zatrzymania — 20,0 m,

2) szerokac¢ zatoki przy jezdni — 3,0 m,

3) szerokdé¢ zatoki — 3,5 m, jeeli jest ona oddzielona od jezdni bocznym
pasem dzigcym,

4) wyokraglenie zaloméw krawdzi jezdni tukami o promieniu — 30,0 m,

5) szeroké¢ peronu —1,5m,

6) pochylenie poprzeczne jezdni w zatoce 2,0%, skiamevdo krawdzi
jezdni drogi lub zgodnie z jej pochyleniem, w zal@ci od warunkow
odwodnienia.

Skos wyjazdowy z drogi nie powinien bwickszy niz 1:8, a skos wjazdo-
wy na drog nie wiekszy niz 1:4. Na ulicach klasy G, L i D dopuszczaladrme
parametry zatoki autobusowej dostosowane do wymig@jazdéw, dla ktoérych
jest ona przeznaczona. \gdzenie dla ochrony pieszych przed warunkami at-
mosferycznymi (wiata) mugzdy¢ oddzielne dla kadego kierunku ruchu i odsu-
nigte od wewstrznej kravedzi zatoki co najmniej o 1,5 m, azpdi zatoka nie jest
wykonywana — nie mniej ni2,5 m od krawdzi jezdni drogi. Jednak wdzenie
to nie mae ogranicza widoczndci na drodze i w olgbie skrzyowania (8 119
rozporadzenia).

Ulica z torowiskiem tramwajowym

Wymagane jest, aby ulica z torowiskiem tramwajowymata perony przy-
stankow tramwajowych o szerakd dostosowanej do ngtenia ruchu pasar-
skiego w godzinie szczytowej. Jednak przy przebueoabo remoncie ulicy
klasy G i ulic niszych klas dopuszczalne jest egstwo od wykonania peronu.
Szerokd¢ peronu, do ktérego dagjie jest w poziomie jezdni lub prejem nad-
ziemnym (ktadk) nie powinna by mniejsza ni 3,50 m, a przy dégiu do pero-
nu przejciem podziemnym — nie mniejszazr4,50 m. Przy przebudowie albo
remoncie ulicy klasy G lub Z peron, do ktéregosdig jest w poziomie jezdni,
moze mig szerok&¢ nie mniejsz niz 2,0 m, jeeli szerokéc¢ ta jest wystarcza-
jaca dla ruchu pagarskiego w godzinie szczytowej. Na peronie 0 szg@k
2,0 m nie stosuje siwiaty peronowej. Rampadzyca peron z przégiem dla
pieszych w poziomie jezdni powinna riszeroké¢ réwrg peronowi i pochyle-
nie nie weksze nk 8%, dla umeliwienia korzystania z peronu przez osoby nie-
petnosprawne. Ustalonozeze diug@¢ peronu powinna kiynie mniejsza ri
30,0 m, a jeeli natzenie ruchu poggow tramwajowych na godznwynosi
wiecej niz 30, to w takim przypadku diugé peronu powinna kywykonana dla
dwdch pocigdéw. Peron w stosunku do gtowki szyny powinierd byyniesiony
nie mniej n£ o 0,1 m. Wymaga siréwniez, aby czsci budowlane urgdzea
technicznych peronu od strony torowiska byly oddelod krawdzi peronu co
najmniej o 0,75 m, przy czym, 7eli w odlegtgci nie wikszej nz 20,0 m od
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niego jest wika, ktora zapewnia pas bezpietzteva 0 szerolkii nie mniejszej
niz 0,75 m, to dopuszczacgprzewzenie do 0,50 m. Na peronie od strony jezdni
musi by przewidziane miejsce na ogrodzenie, a w wypadkuych ulic klasy

G i ulic wyzszych klas — na barigrW sytuacji, gdy peron jest obramowany wy-
stapcym kraweznikiem, to odlegté¢ ogrodzenia lub bariery od kradzi jezdni
powinna wynosi nie mniej nk 0,5 m, a pochylenie poprzeczne peronu musi
zapewnié sprawne odprowadzenie wody opadowej (§ 120 rozpaenia).

Terminal do odpraw celnych samochodéw ciezarowych

Polczenie terminalu do odpraw celnych samochod@#acowych z drog
klasy A lub S powinno bywykonane przez gzet, a w wypadku drogi klasy S —
dopuszczalne jest przez skimywanie. Paczenie to z dragklasy GP i drogami
nizszych klas powinno ldywykonane przez skrzgwanie. Na dwupasowej dro-
dze dwukierunkowej nadzy granig a przejciem granicznym, jeeli przegcie
nie jest usytuowane na granicyngawvowej, wymagane jest wykonanie dodatko-
wego pasa ruchu dla Stya Granicznej, strgy pazarnej, stib medycznych
i stuzb specjalnych. Na odcinku drogi do pkmgg granicznego nitiwe jest
wykonanie dodatkowego pasa postojowego o szécokie mniejszej i 3,0 m,
umieszczonego przy jezdni po jej prawej stroniewretrzng opasly o szeroko-
$ci w przedziale 0,5-1,0 m i z gruntowym poboczesrerokdci od 0,75 m do
1,25 m. Dlugé¢ dodatkowego pasa postojowego musi zostastosowana do
wielkosci nakzenia ruchu granicznego, rodzajowej struktury ruchaposobu
odprawy granicznej (8§ 122 rozpadzenia).

Wyjazd i wjazd z drogi do stacji paliw

Wyjazd i wjazd na dragklasy S i zjazdy z drog #szych klas do stacji pa-
liw nie mogs by¢ usytuowane w miejscach zaga@cych bezpieczestwu ruchu
drogowego, a w szczegoku:

1) w obszarze oddziatywania skeoyvania lub wzia,

2) w miejscu, w ktérym nie jest zapewniona wymagandowindéé wjazdu

na drog,

3) na odcinku drogi o pochyleniu niweletyekszym ni 4%,

4) nie blizej wierzchotka tuku wypuktego aiwymagana odlegké widocz-

nosci na zatrzymanie,

5) na odcinku wysfpowania dodatkowego pasa ruchu.

Dla petli autobusowej wymagaesiaby jej parametry byly nie mniejszezni

1) promier wewretrznej kravedzi jezdni na ptli — 12,0 m,

2) szerokdc¢ jezdni — 6,0 m,

3) wyokraglenie zatomu krawdzi jezdni na ptli i jezdni drogi — tukiem

0 promieniu 20,0 m.

4) petla autobusowa

Z kolei peron przy ¢li autobusowej — wediug 8 124 rozpedzenia —
powinien spetnid nastpujace wymagania: diugd krawedzi zatrzymania —
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20,0 m, szerokd zatoki przy jezdni — 3,0 m, szergkazatoki — 3,5 m (jeeli jest
ona oddzielona od jezdni bocznym pasem dejeh), wyokgglenie zatoméw
krawedzi jezdni tukami o promieniu — 30,0 m, szerékperonu — 1,5 m, pochy-
lenie poprzeczne jezdni w zatoce 2,0%, skierowankrawedzi jezdni drogi lub
zgodnie z jej pochyleniem (w zatgosci od warunkéw odwodnienia).

W wypadku nieprzelotowego zaktzenia drogi musi zostavykonany plac
do zawracania samochodéw, ktéry powinien spémnastpujace warunki:

1) dla samochoddéw osobowych — higromier nie mniejszy ni 6,0 m,

2) dla samochodéw etarowych — mié promier nie mniejszy ni 9,0 m lub

ksztait kwadratu o wymiarach nie mniejszych b2,5 m x 12,5 m.

Plac mae mi& inne wymiary i ksztatt w planie pod warunkiem je#nze
beda spetnione powssze warunki zawracania samochoddéw. Plac do zawieacan
na drodze, stanowéej drog pazarows w rozumieniu przepisOw o ochronie
przeciwpaarowej, powinien spetnéawymagania okrdone w przepisach o prze-
ciwpozarowym zaopatrzeniu w wecdraz drogach parowych (8 125 rozpogz
dzenia}®’.

Mijanka na drodze

Przepisy rozporgdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiejiria
2 marca 1999 r. przewidyjw 8§ 126 stosowanie mijanki na jednojezdniowej,
jednopasowej drodze dwukierunkowej. Odlégtaniedzy mijankami powinna
zapewnia ich wzajemg widocznd¢, przy czym nie powinny kiyone usytuow-
ane rzadziej i co 1 km. Mijank lokalizuje s¢ na prostym w planie odcinku
drogi, po zewantrznej stronie tuku w planie albo w aimie skrzyowania jako
dodatkowy pas ruchu. Jej diugo- bez skosow — powinna wynésiie mniej ni
25,0 m, a catkowita szerokdjezdni w obgbie mijanki — nie mniejsza 75,0 m,
z& na tuku w planie powkszona o wart@& poszerzenia. Skosy wyjazdowy
i wjazdowy powinny by nie wicksze n 1:2, natomiast pochylenie poprzeczne
i podtuzne jezdni mijanki musgby¢ zgodne z pochyleniami jezdni drogi. Jednak
dopuszczalne jest wykonanie pochylenia poprzeczpegeciwnego w stosunku
do pochylenia jezdni drogi,4eli uzyskuje sj lepsze warunki odwodnienia.

Przejscie dla pieszych

Przy obecnym nateniu ruchu niezfxine jest budowanie dej liczby
przeg¢ dla pieszych, ¥rod ktorych wyrania sk:
1) usytuowane w poziomie jezdni, z sygnalizagyieting lub bez sygnali-
zacji,
2) bezkolizyjne podziemne (tunel) lub nadziemne (kégdk

187 Chodzi o rozporgizenie Ministra Spraw Wewtrznych i Administracji z dnia 24 lipca 2009 r.
W sprawie przeciwp@mrowego zaopatrzenia w wedraz drég pgarowych (Dz.U. z 2009 r.,
nr 124, poz. 1030).
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Usytuowanie prze&g dla pieszych musi zostaistalone w projekcie organi-
zacji ruchu drogi z uwzgtinieniem potrzeb pieszych. Pra@e dla pieszych
umieszcza giw obrebie skrzyowania albo midzy skrzy.owaniami lub w miej-
scu przegicia samodzielnego gju pieszego z drag Na drodze klasy A lub S
powinny by bezkolizyjne przégia dla pieszych z tym jednake na drodze kla-
sy S dopuszczasiprzegcia dla pieszych w poziomie jezdniz@ droga jest
budowana etapowo oraz na skiawaniu jest sygnalizacjawietina. Na ulicy
klasy GP, G lub Z przégia dla pieszych powinny Byusytuowane w odlegto-
sciach nie mniejszych nil100 m, jeeli nie ma sygnalizacfwietinej. Odlegtéc¢
przegcia dla pieszych z sygnalizggwietlng od skrzyowania lub gsiedniego
przegcia dla pieszych z sygnalizagwietlng nie powinna b§ mniejsza ni:

1) na ulicy klasy GP — 600 m,

2) na ulicy klasy G — 400 m,

3) na ulicy klasy Z — 200 m.

Przy przebudowie albo remoncie ulic klasy G i Z ukgrzalne jest — w uza-
sadnionych wypadkach — zmniejszenie podanyclieyvpdlegidci do 50%.
Wymaga s3, aby na drodze klasy GP i drogachsaiych klas, poza terenem za-
budowy, przejcia dla pieszych byly usytuowane z uwginlieniem bezpiecze
stwa ruchu:

1) w obrebie skrzyowan,

2) miedzy skrzyowaniami w cagu pieszych, przy zapewnieniu widoczno-
$ci przegcia z odlegtéci nie mniejszej i wymagana odlegkd widocz-
nosci na zatrzymanie.

Szerokd¢ przefcia dla pieszych w poziomie jezdni nie powinng byniej-
sza nk 4,0 m. Na przégiu powinna by umieszczona wyspa dzieh jezdng
ograniczona kragznikami o szerok€ci nie mniejszej i 2,0 m, w szczegdl-
nosci:

1) na jezdni dwukierunkowej railzy skrzyowaniami, o liczbie pasow co

najmniej cztery,

2) na skrzyowaniu bez wyspy dzigtej kierunki ruchu, jeeli liczba paséw
ruchu wynosi co najmniej cztery,

3) micdzy jezdny a torowiskiem, w wypadku wydzielonego torowiska
tramwajowego,

4) na odcinku drogi dwupasowej z uspokojeniem ruchu.

Przefcie dla pieszych w obbie wyspy albo pasa dziglego powinno b§

w poziomie jezdni. Dopuszczagswykonanie rampy na szerala przegcia
0 pochyleniu nie wikszym ni 15%. Wyniesienie krag¢nika wyspy albo pasa
dzielcego na przégiu dla pieszych nie powinno éwigksze nk 2 cm. W obg-
bie przejcia dla pieszych, na pmzeniu chodnika z jezdni musi zosté wyko-
nana rampa o szerad@ nie mniejszej i 0,9 m i pochyleniu nie wkszym ni
15%. Szeroké& bezkolizyjnego przégia dla pieszych nie powinna bynniejsza
niz 3,0 m — jeeli jest to przejcie nadziemne oraz 4,5 m zgdi jest to przejcie
podziemne. Ddgie do bezkolizyjnego przajia dla pieszych powinno By
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wyposaone w pochylnie, jeeli przegcie dostosowane do 0sob niepetnospraw-
nych jest w odlegkri wigkszej nz 200 m. Na drodze poza terenem zabudowy
dojscie do bezkolizyjnego przajia dla pieszych m@ by wyposaone w scho-
dy na zasadach olglenych w warunkach technicznych, jakim powinny odpo
wiada drogowe obiekty isynierskie i ich usytuowanie, przy czym szer@ko
schodow dwukierunkowych nie powinnadbmniejsza ni 2 m. W wypadku in-
tensywnego ruchu pieszych jest dopuszczalne stasewachomych pochylni

i schodow (8 127 rozpagdzenia).

Bariery ochronne

Jednym z urgdzer gwarantujcych bezpieczne korzystanie z drogiarie-
ry ochronne, ktére powinny spehdiavymagania normy przenagzj norng
EN 1317. Wymaga gj aby odlegtéc lica prowadnicy lub podstawy bariery wy-
nosita nie mniej ri:

1) 0,50 m - licac od krawedzi pasa awaryjnego albo utwardzonego pobo-
cza,

2) 1,00 m — licac od krawedzi pasa ruchu drogi klasy Z i drog #egych
klas,

3) 0,75 m — licac od krawgdzi pasa ruchu drogi klasy L lub D.

Dopuszcza si odlegta¢ lica prowadnicy lub podstawy bariery ochronnej

nie mniejsz niz 0,5 m:

1) od krawedzi pasa ruchu — jeli na krawdzi pasa ruchu znajdujeesi
kraweznik o wysokdgci co najmniej 0,12 m,

2) od krawedzi pasa ruchu i kragdzi dodatkowego pasa ruchu do wyprze-
dzania — jeeli dotyczy dwustronnej bariery ochronnej usytuogjana
drodze o przekroju 2+1, przy czym odlegt@omicdzy licami prowad-
nic lub podstaw dwustronnej bariery ochronnej iidrgrskrajnej, w cg-
$ci jednopasowej, nie e by mniejsza ni 5,5 m (8§ 129 rozposrze-
nia).

Bariera skrajna na drodze klasy A lub S powinné stpsowana w wypad-

ku, gdy:

1) wysoka¢ nasypu, mierzona na kradzi korony drogi, jest wksza nk
2,00 m, a nachylenie skarpy jestlsgze ni 1:3,

2) u podnéa nasypu znajduje sbbiekt lub przeszkoda niebezpieczna dla
uczestnikow ruchu,

3) nasyp jest ograniczorigiam oporows, ktorej wysokeéc jest wigksza ni
1,50 m,

4) przy krawedzi korony drogi znajduje siobiekt lub przeszkoda, ktérej
odlegtai¢ od kravedzi pasa awaryjnego jest mniejsza hj25 m lub od
krawedzi pasa ruchu mniejszaz3,50 m,

5) na zewntrznej stronie tuku w planie, w odlegtd mniejszej nt 1,50 m
od krawedzi korony drogi, mee wyshpi¢ zagraenie dla uczestnikow
ruchu,
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6) w odlegtaci od krawgdzi pasa ruchu mniejszejzni5,00 m znajduje i
tor kolejowy lub tramwajowy w poziomie drogi, w wygie albo na na-
sypie nzszym niz 1,80 m.

Bariera na pasie dziglym na drodze klasy A lub S powinnattstosowana
wowczas, gdy szeroké pasa dzielcego z opaskami jest mniejsza 6,00 m lub
na pasie dzigtym znajduje si obiekt lub przeszkoda, ktérej odleggood kra-
wedzi pasa ruchu jest mniejszaz 18,50 m, ladz kiedy po przeciwnych stronach
drogi @ usytuowane obiekty i ugdzenia obstugi uczestnikbw ruchu. Bariera
skrajna na drodze klasy GP i drogacksmych klas powinna lystosowana
w wypadku gdy:

1) wysokai¢ nasypu, mierzona od kragdzi korony drogi, jest wksza nz

3,50 m i nachylenie skarpy jestoksze ni 1:3,

2) u podnéa nasypu znajduje esibbiekt lub przeszkoda niebezpieczna dla
uczestnikow ruchu,

3) nasyp jest ograniczorigiam oporow, ktorej wysokeéc jest wigksza ni
1,50 m,

4) przy krawedzi korony drogi znajduje siobiekt lub przeszkoda, z vayt
czeniem stupdéw swietleniowych na drodze klasy G i drogach klas ni
szych, ktorej odlegie od krawedzi utwardzonego pobocza jest mniejsza
niz 1,25 m lub od krawdzi pasa ruchu mniejszazr2,00 m,

5) w odlegtaci od krawdzi pasa ruchu mniejszejzni0,00 m, znajduje i
w szczegolnéci zalew, urwisko, tor kolejowy lub tramwajowy, wop
ziomie drogi, w wykopie albo na nasypiesiym n 1,80 m.

Bariere na pasie dzigtym drogi klasy GP i drogachasizych klas naley
stosowaé w wypadku, gdy na pasie dzieym znajduje si obiekt lub przeszkoda,
z wylaczeniem stupow dvietleniowych na drodze klasy G i drogach klas- ni
szych, ktérych odlegkg od krawedzi pasa ruchu jest mniejsza 13,50 m, a tak-
ze wowczas, kiedy w obbie tuku w planie, skrzxowania i wzta wymagaj
tego warunki bezpiecastwa.

Dopuszczalne jest stosowanie barier betonowyclzomeg6inéci w nast-
pujacych przypadkach: naaskim pasie dzigktym, jako bariera ostonowa przy
obiekcie i przeszkodzie, jako bariera skrajna wetun przyscianie oporowej, na
odcinku drogi niebezpiecznym dla uczestnikéw ruddariera od strony najazdu
i zakaiczenia powinna posia@aachylone do powierzchni korony drogi odcinki
koncowe zagibione i zakotwione ponej poziomu gruntu lub inne zakezenia
spetniajce wymagania normy przengsej norng EN 1317. Dopuszczalne jest
tez stosowanie bariery z elementami ¢ggmy w celu oddzielenia ruchu pieszych
od ruchu pojazdow (8 130 rozpadzenia).

Ogrodzenia i inne zabezpieczenia przed wtargnieciem
zwierzat na droge

Bezpieczne korzystanie z drogi wspomagedwniez ogrodzenia i inne
urzadzenia zabezpieczgje przed wkroczeniem zwiezna drog. Wspomniane
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ogrodzenia magby¢ stosowane w szczegokw obustronnie na catej jej dtugo-
sci, albo odcinkowo, jedno- lub dwustronnie, w gie naturalnego ggu migra-
cyjnego dzikiej zwierzyny lub innego potencjalneggmraenia dla uczestnikdw
ruchu. Droga klasy A i S powinna bygrodzona obustronnie na catej disigjo
w sposo6b uniemidiwiajacy przedostanie siudzi i zwierat, z wyjatkiem dofcia
do zatoki autobusowej. Do ogrodzenia drogi zalisizasiatke 0 konstrukcji do-
stosowanej do rodzaju zagemia zwierzyn albo wat ziemny z ekranem lub
ekran staacy ochroniesrodowiska. Tego rodzaju ogrodzenie powinnoé bipka-
lizowane nie bliej niz:

1) 0,75 m — od granicy pasa drogowego i co najmnig In od krawdzi
skarpy nasypu lub skarpy wykopu; dopuszczazsiniejszenie tych od-
legtosci na drodze klasy GP i drogactzseych klas do 0,50 m od grani-
cy pasa drogowego i do 0,5 m od keali skarpy nasypu lub skarpy
wykopu,

2) 1,50 m — od krawdzi pasa ruchu oraz 1,00 m od pasa awaryjnego,
utwardzonego pobocza lub opaski (8§ 132 rozgmwenia).

Oslony przeciwol$nieniowe

W zaleznosci od potrzeb powinny dyprzewidziane miejsce na ostony prze-
ciwolsnieniowe na nie@wietlonych odcinkach drogi klasy GP i drég #syych
klas w celu zapewnienia uczestnikom ruchu ochramggswiatlem padajcym
Z przeciwnego kierunku ruchu lub stategavietlenia obiektéw. Ostony te po-
winny przeciwdziaté olsnieniu, na wysoki 1,0 m nad powierzchaijezdni,
a take zapewrd ostorg na catym zagrmnym oknieniem odcinku drogi. Nato-
miast nie powinny one ograniczavidoczndci, narusza skrajni drogi, powodo-
waé zagraenia bezpieczsstwa ruchu oraz powodowassniezania drogi. Osto-
ny przeciwognieniowe mog by¢ usytuowane w szczegokw:

1) miedzy jezdniami dla przeciwnych kierunkéw ruchu naioku zagro-
zonym oknieniem, w obgbie wezta, na tuku w planie przy pochyleniu
podituznym drogi do 2%, na ktérym odchylenie osi tego takListycznej
w odlegtaci rownej wymaganej widoczgoi na zatrzymanie jest wk-
sze nk szeroké¢ pasa dzielcego zwgkszona o 2,0 m,

2) wzdhuz tacznicy przylegajcej do drogi w wzle, na ktérej ruch pojazdow
jest przeciwny do kierunku ruchu na drodze,

3) miedzy rownolegle przebiegajymi drogami lub midzy drog a torem
kolejowym,

4) miedzy jezdni drogi a urgdzeniem obstugi uczestnikdw ruchu, na kté-
rym ruch pojazdéw widoczny z drogi odbywa s przeciwnym kie-
runku,

5) w obrebie obiektow statych, ktérychswietlenie powoduje ghienie na
drodze.
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Jako ostony przeciwéhieniowe mog by¢ stosowane w szczegOkud
krzewy lub drzewa, uszizenia wykonane z materiatbw naturalnych lub sztucz
nych, jak te sztuczne formy terenowe, waly ziemne (8§ 134 razptzenia).

Oslony przeciwwietrzne

Ostony przeciwwietrzne powinny bygtosowane na odcinku drogi cz@ko-
$ci projektowej nie mniejszej ni70 km/h, narzonym na dziatanie silnych wia-
trow bocznych, mageych zagraa¢ bezpieczastwu ruchu, a w szczegbélkw na
dojazdach do mostu, przy przekraczaniu dolirpwazow. Tego rodzaju ostan
mog by¢ w szczegolngci krzewy lub drzewa, ugdzenia wykonane z materia-
téw naturalnych lub sztucznych), sztuczne formgmemwe, waly ziemne. Rodzaj
i miejsce ich zastosowania powinnyc¢bgkresione z uwzgidnieniem sity, kie-
runku i czstotliwosci wiatru (8 135 rozpomgizenia).

Stale i tymczasowe objazdy awaryjne

Do urzdzen technicznych drogi zaliczaestez state i tymczasowe objazdy
awaryjne. Staly objazd awaryjny vrma wykong, w zalenosci od potrzeb,
w celu omingcia wiaduktu drogowego w ggu drogi klasy GP i drég wgzych
klas lub przy wiadukcie na drodze, kévyznaczono dla ruchu pojazdéw po-
nadnormatywnych albo na drodze specjalnego znaxz€ulegiéé statego ob-
jazdu awaryjnego od wiaduktu nie powinna bgniejsza nt 50 m, przy czym
skrzyzowania i przecicia z innymi trasami komunikacyjnymi wagu tego ob-
jazdu powinny by jednopoziomowe. Parametry techniczne statlego dbjawa-
ryjnego powinny odpowiadadrodze klasy G, przy czym dopuszczalne jest jego
wykonanie o parametrach drogi klasy Zgk SDR nie przekracza 4000 PA.
Natomiast objazd tymczasowy @ wykona, w zalenosci od potrzeb, przy
przebudowie albo remoncie drogi lub obiektuyimerskiego oraz w wypadku
umieszczenia w korpusie drogi infrastruktury teclanej niezwiazanej z drog.

W zalenosci od technologii wykonywanych robét, czasu trwaniaakzenia
ruchu, wykonuje si go na cesci korony drogi, na jednej jezdni drogi dwujez-
dniowej, w pasie drogowym lub poza pasem na prigteglo drogi terenie lub
tez po trasie zagpczej wykorzystujcej istniepca siec drogows. Na objedzie
tymczasowym prdkos¢é projektowa nie powinna kBymniejsza ni 40 km/h,

a jego dtugéc nie wicksza nz: 300 m — przy ruchu dwukierunkowym, 150 m —
przy ruchu wahadtowym i 5000 m — przy zamgani jednej jezdni drogi dwu-
jezdniowej. Natomiast szerokbjezdni objazdu tymczasowego hie powinna by
mniejsza ni:

1) w wypadku drogi klasy GP lub S: 3,00 m — przy jemingasie ruchu,

6,00 m — przy ruchu dwukierunkowym,

188 SDR — skrét ten oznacZeedni dobowy ruch pojazdéw w roku, wyomy liczby pojazddw
przejezdzajacych przez dany przekroj drogi przez kolejne 24zywy] srednio w cagu jednego
roku (8 3 pkt 17 rozpogzizenia).
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2) w wypadku drogi klasy G i drog #8zych klas: 2,75 m — przy jednym
pasie ruchu, 5,50 m — przy ruchu dwukierunkowynmi8® i 137 rozpo-
rzadzenia).

Ponadto na drodze, w zatesci od potrzeb, powinno siprzewidzié miej-
sce na znaki drogowe oraz stupki prowgmdzna krawdzi korony i w pasie dzie-
lacym drogi, stupki przeszkodowe, sygnalizatory wiatmgly, gotoledzi oraz
urzgdzenia do pomiaru, sterowania i kontroli ruchu.

Pas technologiczny, urzadzenia niezwiazane z droga

W pasie drogowym drogi klasy A, w zatesci od potrzeb, mae by usy-
tuowany pas technologiczny, po obu lub po jedenst drogi, przeznaczony do
utrzymania drogi, a teke do umieszczenia podziemnej infrastruktury technic
nej. Pas ten, w ¢%ci przeznaczonej do ruchu pojazdow jednostek utazyen
drogi klasy A powinien by utwardzony, a jego usytuowanie nie powinno powo-
dowa obnizenia cech zytkowych drogi klasy A.

W pasie drogowym dozwolone jest umieszczenigdma infrastruktury
technicznej niezwazanej z drog pod warunkiem jednake nie naruszy to ele-
mentéw technicznych drogi oraz nie przyczyri do czasowego lub trwalego
zagraenia bezpieczestwa ruchu albo zmniejszenia waxp uzytkowe] drogi.
Tego rodzaju infrastruktgrstanowd w szczegolngxi linie elektroenergetyczne
wysokiego i niskiego nagtia oraz linie telekomunikacyjne, przewody kanaliza
cyjne niestagce do odwodnienia drogi, gazowe, cieptownicze i egigfjowe,
urzadzenia wodnych melioracji, wdzenia podziemne specjalnego przeznacze-
nia oraz cigi transportowe. Maj one na celu zapewnienie ollignych dla
spoteczéstwa ustug (medidbw) o charakterze podstawowym, pealsnym
i umieszczanych ze swej istoty na okres wieloldimrastruktura liniowa prze-
biegapca poprzecznie nad drpgiie mae naruszy skrajni drogi, a urdzenie
oddziatupce niekorzystnie na uczestnikbw ruchu powinng loglpowiednio
zabezpieczone (§ 138 i 140 rozpmizenia).

Rozmieszczenie wyjazdow i wjazdow na droge

W rozdziale 3. powotywanego wielokrotnie rozpmzenia Ministra Trans-
portu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 199% rsprawie warunkow tech-
nicznych, jakim powinny odpowiadalrogi publiczne i ich usytuowanie, wyra
nie podkréla sk, ze obiekty i uragdzenia w pasie drogowym, przeznaczone dla
uczestnikow ruchu, powinny zapewdibezpieczastwo ich uytkowania, w tym
rowniez przez osoby niepetnosprawne (8 165 rozgpdrenia). Oznacza to m.in.,
ze wyjazdy i wjazdy na jezdnie drogi klasy A, & 2nicy oraz na jezdaizbiera-
jaco-rozprowadzacg musz by¢ fatwo rozpoznawalne oraz zrozumiate dla
uczestnikobw ruchu, a ich rozmieszczenie niezenstanowd ucigzliwosci dla
ruchu oraz zageenia bezpieczestwa. Rozmieszczenie wyjazdow i wjazdow
uznaje st za wigciwe, jezeli spetnione zostamastpujace warunki:
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1) odlegta¢ miedzy ostatnim wjazdem i pierwszym wyjazdegsiadup-
cych ze sopweztow lub wezta z MOP z jezdni drogi klasy A lub S jest
nie mniejsza i 2700 m — w wypadku gzta typu WA, nie mniejsza ai
2000 m, a w szczegdblnie uzasadnionych wypadkachmmiejsza ni
600 m — w wypadku wzta typu WB; odlegtéc ta jest mierzona od koa
pasa wiczania do pocgku pasa wyczania vezta lub MOP,

2) odlegta¢ miedzy dwoma naspujacymi po sobie wyjazdami z jezdni
drogi klasy A lub S na g¢le jest nie mniejsza £i300 m, 250 m i 200 m,
odpowiednio dla gdkosci projektowych 120 km/h, 100 km/h i 80 km/h;
odlegtci¢ ta jest mierzona od koa pierwszego pasa wggkzania do po-
czatku drugiego pasa wytzania,

3) odlegta¢ miedzy dwoma nagpujacymi po sobie wjazdami na jez@ni
drogi klasy A lub S na wle jest nie mniejsza ni200 m; odlegléc ta
jest mierzona od ka pierwszego pasa aekzania do kaca powierzchni
wytaczonej z ruchu otwierggej nasgpny pas wjczania,

4) odlegtai¢ miedzy kolejnymi wyjazdami zagkznicy lub z jezdni zbiergj
co-rozprowadzagej jest nie mniejsza hiwynika to z maliwosci
umieszczenia informacyjnych znakéw pionowych, zgedn wymaga-
niami okr&lonymi w przepisach w sprawie znakéw i sygnatowgdro
wych (8 166 rozporglzenia).

Wymaga sj tez, aby w razie przeetia niezlgdnych szlakéw migracji zwie-
rzat w wyniku budowy lub eksploatacji drogi klasy Adl$, doszto do ich odtwo-
rzenia przez budogvnadziemnych lub podziemnych prgefla zwierat (8 167
rozporzdzenia).

Wymog odpowiedniej widocznosci

Waznym elementem zapewnienia bezpigsteva wytkownikom drog jest
wymaég odpowiedniej widoczrioi. Z tego te wzgledu na kadym pasie ruchu
drogi klasy G i drog wiszych klas powinna ldyzapewniona co najmniej taka
odlegta¢ widoczndci, ktéra pozwala kierowcy pojazdu porusz@go si
z predkoscig miarodajm, a w wypadku pozostatych klas drég zeqkoscia
0 10 km/h wgksz niz predkos¢ projektowa, na zatrzymanie pojazdu przed prze-
szkody na jezdni. Tego rodzaju wymaganie uznagezai spetnione, jeli:

1) cel obserwacji znajdggy sic nad osi pasa ruchu jest widoczny z punktu

obserwacyjnego, zlokalizowanego na wysakd,0 m nad ogitego sa-
mego pasa ruchu z odlegto nie mniejszej i okreslona w tabeli 19.

2) wysokai¢ celu obserwacji jest okflena w tabeli 20.

Z kolei na cznicy, jezdni zbierafo-rozprowadzagej oraz na jezdni ma-
newrowej MOP powinna ldyzapewniona co najmniej odlegéowidoczndgci,

o ktorej mowa w tabeli 19, przyjmug predkos¢ projektowy kazdej z wymienio-
nych jezdni. Jdi na to pozwalaj warunki miejscowe, to na dwupasowej drodze
dwukierunkowej o pydkosci projektowej 60 km/h i wkszej, poza terenem
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zabudowy, powinien zostazapewniony udziat odcinkow z rmavoscia wy-
przedzania, nie mniejszynokreslony w tabeli 21.

Tabela 19. Minimalna odlegté widoczndci na zatrzymaniu na pochyleniu

P(rlf?nl(/ﬁic Najmniejsza odlegkd widoczndaci na zatrzymanie (m) na pochyleniu
-10% | -8% | -6%| -4%| -2% 0% 29 49 6% 8% 10%

130 - - 390| 350| 330 310 300 290 280
120 - - 340 310 290 270 260 250 240
110 - - 280 260 240 230 220 200
100 - 220 | 200 180 170 -
90 190 170 150 130 120
80 160 140 120 110 100
70 110 100 90 85 80
60 80 70 60
50 55 50 45
40 40 35
30 25 20

Zrodio: § 168 ust. 2a rozpezenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiejiia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkoéw technicznych...

Tabela 20. Wysok@ celu obserwacji

Predkos¢ (km/h)

>100

100-81

80-61

60

Wysokas¢ celu obserwacji (m)

0,45

0,30

0,15

0,00

Zrodio: § 169 ust. 1 rozpagdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiefizia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych...

Tabela 21. Udziat odcinkéw z mowosciag wyprzedzania

100
50

80
35

70
30

60
20

Predkaos¢ projektowa (km/h)

Udziatl odcinkbw z mdiwoscia wy-
przedzania (%)

Zrodio: § 169 ust. 2 rozpagdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiefizia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkoéw technicznych...

Na odcinku drogi jest niliwe wyprzedzanie, jeeli cel obserwacji znajdu-
jacy sk nad osi pasa ruchu dla przeciwnego kierunku ruchu na wegsni ,0 m
jest widoczny z punktu obserwacyjnego, zlokalizoagm na wysokai 1,0 m
nad osi drugiego pasa ruchu, z odleggo nie mniejszej i okreslona w ta-
beli 22.
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Tabela 22. Odlegkg widoczndci na wyprzedzanie

Predko$¢ miarodajna drogi (km/h) 12 110 100 90 80 70 60
Odlegtas¢ widoczndgci na wyprzedzanie (m) 700 650 600 5p0 500 450 400

Zrodio: § 169 ust. 2 rozpagdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiefizia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkoéw technicznych...

Na wyjezdzie z jezdni drogi klasy A lub S winna dyapewniona widocz-
nos¢ nosa wyspy dzigtej pas wydczania od jezdni z odlegioi nie mniejszej
niz 180 m, z& na wyjedzie z jcznicy lub jezdni zbierago-rozprowadzagej
z odlegt@ci nie mniejszej i 100 m. W wztach na terenie zabudowy podane
wyzej odlegtdci mogy by¢ zmniejszone nie wcej niz o jedry czwart.

3.7. Autostrady

W odniesieniu do autostrad, oprocz rozpdeenia Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w speawarunkéw technicz-
nych, jakim powinny odpowiadadrogi publiczne i ich usytuowanie, zastosowa-
nie majp takze przepisy zawarte w rozpadzeniu Ministra z dnia 16 stycznia
2002 r. w sprawie przepisow techniczno-budowlangciyczcych autostrad
ptatnych®. Ustalono w nim przepisy techniczno-budowlane driye autostrad
ptatnych i zwazanych z nimi uradzen, a ponadto okéba warunki, ktére zapew-
niaja w szczegolngci:

1) spetnienie wymaga podstawowych dotygzych bezpiecaestwa uyt-
kowania, néndsci i statecznéci konstrukcji, bezpieczstwa z uwagi na
mozliwo$¢ wystpienia paaru, kkeski zywiotowej lub innego miejsco-
wego zagreenia, ochronysrodowiska i débr kultury, a tak ochrony
przed nadmiernym hatasem, wibracjami, zanieczysuam@ powietrza,
wody i gleb,

2) odpowiednie warunki zytkowe, z uwzgidnieniem potrzeb osdb niepet-
nosprawnych,

3) ochrorg uzasadnionych interesdw 0séb trzecich.

Regulacje rozpogtizenia z dnia 16 stycznia 2002 r. stosugepsty projek-
towaniu, budowie, przebudowie oraz eksploatacjostoad i zwiazanych z nimi
urzadzen, a take przy projektowaniu i budowie wdzer infrastruktury tech-
nicznej niezwazanej z autostradami, usytuowanych w ich pasieavyo (8 1
rozporzdzenia). Wskazuje siw nim, ze usytuowanie autostrady powinno wyni-
ka¢ z istniepcych i prognozowanych potrzeb transportowych, wyngch poto-
kami ruchu drogowego, wywotanych przez rozmieszezankorytarzu oddzia-
lywania autostrady tereny zurbanizowane i przezmaezlo urbanizacji, w tym
w szczegolnéci dwze miasta i inne centra powstawania ruchu, a porgaion-
no by potwierdzone analiz ekonomiczg efektywndci jej budowy, jak te

189Dz.U. 2 2002 r., nr 12, poz. 116.
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uwzgkdniac wymagania ochronyrodowiska, walory krajobrazowe terenu i inne
wymagania (8 2 rozpogdzenia). Wymagane jest, aby autostrada miata weszcz
goIncéci system poboru optat za przejazdy, systemdreh tacznaici alarmowej
oraz obwody utrzymania (OUA). Innym istotnym wymei jest to, aby krzy-
zowanie s¢ lub pohczenie autostrady z inrdrogy zapewniajce peta lub cz-
sciowa mazliwosé wyboru kierunku jazdy (ezel) nastpowato na rénych po-
ziomach. Rownig krzyzowanie s¢ autostrady z inp drogs, nieumaliwiajace
wyboru kierunku jazdy (przejazdem drogowym} feowinno nasfpowa na
roznych poziomach (8 3 rozpadzenia).

Kolejne wymagania w stosunku do drogiicej autostragl to ogrodzenie
pasa drogowego autostrady, usytuowanie na jej k®jerdni, pasow dzigtych
I pobocza oraz wyposganie jej] w systemy sterowania, zgdzania i kontroli
ruchu (8 4-6 rozpogdzenia).

Predkos¢

Wedtug przepiséw w/w rozpagdzenia, pgdkos¢ projektowa na autostra-
dach — w celu oké&enia jej wymaga technicznych i gytkowych — ustalona
zostata na 120 km/h, przy czym nalepamktac, ze pedkos¢ projektowa nie jest
zwigzana z pgdkoscia dopuszczalm ktéra na polskich autostradach wynosi
maksymalnie 140 km/h (art. 20 ust. 3 pkt 1 Prawaahu drogowym). W razie
przebudowy lub remontu istnigiej autostrady, w trudnych warunkach tereno-
wych lub w razie konieczroi ochrony wartéciowych obiektéw przyrodniczych
lub zabytkowego zagospodarowania terenu, dopusecpaldkoicia projektovng
jest 100 km/h, a w méeie na terenie intensywnie zurbanizowanym — 100hkm/
lub wyjatkowo 80 km/h. Pod pegiem ,trudne warunki terenowe” rozuniie
nalezy sic w szczegolngci: obszar zabudowany, niekorzystne warunki grunto-
wo-wodne i geologiczne, jak osuwiska, szkody gamicZakiada si ze prd-
kos¢ projektowa powinna Wy stala na mdiwie diugim odcinku autostrady,
a przejcie z jednej prdkosci do drugiej powinno odbywasie na odcinku uma
liwiajacym dostosowanie guczestnikow ruchu (8 7 rozpadzenia).

Ograniczenie dostepnosci autostrady

Ograniczenie dogpbnasci do autostrady polega na dopuszczeniggeahia:
1) tylko z drogami publicznymi klasy A, S, GP i G, ijoe z przepisami
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odfsmas drogi
publiczne i ich usytuowanie, ktére koncerdrujich z sieci drég o zna-
czeniu krajowym, oraz wyijkowo z innymi drogami, w szczegOkw
petnigcymi wazne funkcje ponadregionalne,
2) z obiektami o zasadniczym znaczeniu dla funkcjonmoavaautostrady,
w szczegolnéci OUA.
Odstpy migdzy weztami na autostradzie, rozumiane jako odléghmicdzy
punktami przeei¢c osi drég nagsiednich wztach, nie powinny by mniejsze ni
15 km, a w granicach lubssiedztwie duego miasta lub zespotu miast — nie
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mniejsze ni 5 km. W wyptkowych przypadkach dopuszczalng 8yjatkowo
pojedyncze odsgpy nie mniejsze ui5 km, a w granicach lulysiedztwie daego
miasta lub zespolu miast — nie mniejsze 3iikm, jezeli potrzeby funkcjonalno-
-ruchowe takie odgpy uzasadniaj Zabronione jest stosowanie zjazdow z auto-
strady, z& dostpnas¢ do autostrady naty zapewnid za pomog pasow Wwy4-
czania i whczania (8 8 rozposzizenia).

Pasy ruchu

Na kadej z dwu jezdni autostrady powinnydwyznaczone nie mniej Ai
dwa zasadnicze pasy ruchu oraz dodatkowy pas rltérych szerok& musi
wynosié 3,75 m, przy czym szerokd pasa ruchu kolejnego wzglem pasa
skrajnego mge byt zmniejszona do minimalnie 3,50 m (8 9 rozpdezzenia).

Wymagane jest, aby na wzniesieniu autostrady emagtist dodatkowy pas
ruchu, jeeli s3 spetnione rownoczaie nasgpujace warunki:srednia pedkosé
samochodow eizarowych w ruchu swobodnym olai st wzgledem pedkosci
na poziomym odcinku o weej niz 20 km/h na diugai nie mniejszej i 500 m,

a ponadto efektywrié budowy dodatkowego pasa ruchu potwierdza analiza
ekonomiczna. Ow dodatkowy pas ruchu na wzniesigowinien mie:

1) klin pocatkowy o dtugdci nie mniejszej i 100 m przy pgdkaosci pro-
jektowej autostrady 120 km/h i nie mniejszej M5 m przy pgdkosci
projektowej 100 i 80 km/h,

2) szerokd¢ 3,5 m, a przy mdkosci projektowej 80 km/h dopuszczee si
w szczegolnie uzasadnionych przypadkach 3,0 mgadéunie mniejsa
niz dtugas¢ wzniesienia, na ktorymasspetnione warunki, o ktorych mo-
wa wyzej,

3) klin koncowy o dtugdci nie mniejszej i 150 m przy pgdkosci projek-
towej autostrady 120 km/h i nie mniejszej @00 m przy pgdkosci pro-
jektowej 100 i 80 km/h,

4) pochylenie poprzeczne i podhe takie same jak zasadniczych paséw
ruchu.

Rzecz oczywista pas ten musithyyznaczony na jezdni autostrady zgodnie

z warunkami okrdonymi w przepisach dotygeych znakow i sygnatow drogo-
wych (8 10 rozporgdzenia).

Szerokos¢ jezdni

Szeroké¢ jezdni autostrady musi wynikaz przygtej liczby i szerokéci
pasow ruchu i b§ dostosowana do przewidywanegoetahia ruchu (8 11 roz-
poradzenia). @ jezdni autostrady w planie m® sktada sie z odcinkoéw pro-
stych lub krzywoliniowych, przy czym, §i pozwalap na to warunki miejscowe,
dlugaé¢ odcinka prostego o wypuktych zalomach niweletyograniczajcych
widoczngaci nie powinna przekraczavartcgci okreslonych w tabeli 23.
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Tabela 23. Najmniejsze i nagkisze dtugéci odcinka prostego

Predkaos¢ projektowa (km/h) 120 100 80
Najwigksza dtugéc¢ odcinka prostego (m) 2000 2000 1500

Najmniejsza dtug& odcinka prostego miizy odcinkami krzywoli{ 500 400 350
niowymi o0 zgodnym kierunku zwrotu (m)

Zrédio: § 15 rozporgzenia Ministra Infrastruktury z dnia 16 styczni@D2 r. w sprawie przepi-
sow techniczno-budowlanych dotyeych autostrad ptatnych (Dz.U. z 2002 r., nr 1Z,.[dd.6).

Odcinek krzywoliniowy mae zawiera tuk kotowy, kombinacje tukéw ko-
towych i krzywych przejciowych, a take inne rodzaje krzywych. tuk kotowy
powinien by zaprojektowany i wykonany w taki sposéb, aby beezp#stwo
pojazdu byto zachowane przy ruchu zdkosciag projektows po nawierzchni
zwilzonej wod, (8§ 16 rozporzdzenia).

Pas dzielacy jezdnie

Innym koniecznym elementem jest pas dggljezdnie autostrady, ktéry
powinien mi€ szeroké¢ i konstrukcg nawierzchni odpowiednie do przeznacze-
nia oraz wymaga bezpieczastwa ruchu, a tale umaliwia¢ umieszczenie na
nim bariery ochronnej. Wszelkiego rodzaju obiektyrzadzenia umieszczone w
pasie dziglcym, stanowjce zagraenie bezpieczestwa ruchu, a zwtaszcza pod-
pory obiektow mostowych, stupyswietleniowe i znakéw drogowych, musz
by¢ ostonete barieg ochronn (8 22 rozporzdzenia). Pas dzigly jezdnie auto-
strady powinien mie€po obu stronach opaski @da o szerokéci 0,5 m), ktérych
wiasciwosci uzytkowe oraz jej pochylenie poprzeczne i patiel powinny by
takie same jak pasa ruchu przylegago do niej. Zabronione jest umieszczanie
na opaskach jakichkolwiek wdzen, a zwtaszcza kratedciekowych (§ 23 roz-
porzdzenia). Pas dzigly (z wykhczeniem opasek) o szerdgkod mniejszej ni
2,50 m powinien b utwardzony i mié:

1) pochylenie poprzeczne o wajto takiej jak jezdnia, skierowane na ze-
wnatrz korony autostrady, jeli pochylenie poprzeczne obu jezdni auto-
strady jest te skierowane na zewtrz (odcinek prosty lub krzywolinio-
wy bez przechyiki),

2) pochylenie poprzeczne, o waitd nie mniejszej ri 4%, skierowane do
osi autostrady, jeli pochylenie poprzeczne jednej z jedni ma tien
sam kierunek (odcinek z przechyik

W pierwszym przypadku dopuszczalny jest sptyw wpdywardzonego pa-
sa dziedcego przez jezdaiautostrady pod warunkieme materiat utwardzagy
pas dzielcy nie kpdzie zanieczyszczgezdni, a sptyw z powierzchni pasa dzie-
lacego lgdzie réwnomierny. Natomiast w drugim przypadku musista
uwzglkdniona potrzeba umieszczenia na pasie gizjah urzdzeh odwadniag-
cych. Pas dzigty (z wylczeniem opasek) o szeréko2,50 m i wekszej powi-
nien by pokryty obudow roslinng i mie¢ pochylenie poprzeczne nie mniejsze
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niz 4% skierowane do osi autostrady. Zmiany szejokpasa dziglcego musz
by¢ przeprowadzone plynnie z zastosowaniem paramedideilonych dla osi
jezdni, przy ktérej siten pas znajduje (8§ 24 i 25 rozpgdzenia).

Pobocze, pas awaryjny

Pobocze autostrady sktada siumieszczonego przy jezdni pasa awaryjnego
postoju (pas awaryjny), i gruntowego pobocza. Sa®opasa awaryjnego okre-
slona zostata na 3,0 m dlaggkosci projektowej 120 km/h, 2,5 m dlagatkosci
projektowej 100 km/h i 80 km/h, a gruntowego pol@odz25 m, przy czym
w tym ostatnim przypadku szerckogruntowego pobocza me by wigksza,
jezeli wynika to z warunkow lokalizacji ugdzer organizacji, bezpiecastwa
ruchu lub ochronyrodowiska (8 27 rozpogezenia). Pochylenie poprzeczne
oraz pochylenia podime pasa awaryjnego i gruntowego pobocza powingy-by
co do wartéci i kierunku — takie same jak jezdni autostrady, pochylenie po-
przeczne gruntowego pobocza musi wyfosi

1) od 6% do 8% na odcinku prostym oraz na odcinku Wwatyiowym
niewymagagcym przechyiki,

2) od 2% do 3% wicej niz pasa awaryjnego na odcinku krzywoliniowym
z przechyllg, jezeli jest to pobocze po wewtnznej stronie tuku,

3) od 3% do 4% w kierunku przeciwnymznpas awaryjny na odcinku
krzywoliniowym z przechytk, jezeli jest to pobocze po zewtnznej
stronie tuku (8 28 rozpogdzenia).

Na pasie awaryjnym zabronione jest lokalizowaal@ghkolwiek obiektow
ani uradzei, natomiast na gruntowym poboczu ina lokalizow& urzadzenia
odwadniagce, organizacji i bezpiecastwa ruchu oraz ochronyrodowiska,
a ponadto meze by ono umocnione obudawoslinng. W pasie drogowym auto-
strady dopuszczalna jest zielpod warunkiem jednakze petni ona funkcje
ochronne lub stanowi element uksztattowania krapbri nie powinna ona za-
graza¢ bezpieczastwu ruchu, ogranicZzavymaganego pola widoczém i skraj-
ni autostrady oraz utrudriaitrzymania autostrady (8 29 i 31 rozpaizenia).

Skrajnia

Nad kada jezdni autostrady, pasem awaryjnym ieéziag gruntowego po-
bocza o szerokoi 0,50 m oraz nad przylegap do jezdni czgscia pasa dziejce-
go o szerokéri 1,0 m musi by zachowana wolna przestfzéskrajnia autostra-
dy) o wysokdci 4,70 m, przeznaczona dla pojazdéw samochodowgdiym
zastrzeeniem, # wysoka¢ skrajni zawiera rezemv0,20 m przeznaczenna
zwigkszenie grubgci konstrukcji nawierzchni autostrady. Jednak wysokta
moze by zmniejszona do 4,50 m,zei autostrada jest przebudowywana lub
remontowana, Zaobiekty nad autostrachie g objete tymi robotami. Trzeba e
pamegtac, ze wymiary skrajni autostrady na drogowym obiekeigynierskim
okreslaja przepisy dotycze warunkéw technicznych, jakim powinny odpowia-
dat drogowe obiekty isynierskie i ich usytuowanie (8 33 rozpsdzenia).
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Pas drogowy, drogowe obiekty inzynierskie

Poszczegoblne elementy autostrady i elementygzzwigzane musg byé
umieszczone w pasie drogowym (8 35 rozpdeenia). W skiad pasa drogowego
autostrady wchodz jezdnie autostrady, pobocza, jezdnie zbiE@jrozprowa-
dzapce, pasy dzigte jezdnie, skarpy nasypow i wykopOwgaly i przejazdy
Z przecinajcymi jg drogami i innymi liniami komunikacyjnymi, wraz zafjo-
wymi obiektami irtynierskimi, uradzeniami zwazanymi z obslug, utrzyma-
niem i ochrog autostrady, ugdzeniami organizacji i bezpieargwa ruchu oraz
ochronysérodowiska, a take pasami terenu zapewnjeymi mazliwosé uzytko-
wania autostrady zgodnie z jej przeznaczeniem. Mowidrogowych obiektach
inzynierskich mamy na n$li budowle okrélone w przepisach dotysezych wa-
runkéw technicznych, jakim powinny odpowigddrogowe obiekty inynierskie
i ich usytuowanie, a w szczegohoin mosty, wiadukty, estakady, konstrukcje
oporowe, tunele, przepusty, nadziemne i podziemnejspia dla pieszych oraz
dla zwierat dziko zyjacych. Z kolei uradzeniami zwazanymi z obstug utrzy-
maniem i ochrog autostrady g urzzdzenia odwadnigfge oraz odprowadzgie
wode, urzdzenia obstugi podédych, pojazdow i przesytek — miejsca obstugi
podr&nych (MOP), przeznaczone vignie dla jej aytkownikéw, OUA, miej-
sca poboru optat (MPO), wdzenia §czndcci alarmowej i, w zalnosci od po-
trzeb, pasy technologiczne, gdzenia pomiaru ruchu, kontroli pojazdéw oraz
urzadzenia @wietlenia. Uradzeniami organizacji i bezpieamtwa ruchu
znaki i sygnaly drogowe, wdzenia sterowania i zajdzania ruchem, ogrodze-
nie pasa drogowego autostrady i, w zatéci od potrzeb, ostony przeciwsoiie-
niowe, energochtonne i przeciwwietrzne oraz bariechronne. Do urdzea
ochronysrodowiska zaliczamy w szczegokuit ekrany przeciwhatasowe, ekra-
ny ttumigce drgania w podfm, urzadzenia do oczyszczania wody odprowadza-
nej z pasa drogowego autostrady, pasy zielenidgplej. Szeroké& pasa dro-
gowego autostrady jest samszerokdci obiektow i uradzen, o ktérych mowa
wyzej, z wyhczeniem ogrodzenia pasa drogowego autostrady cgerdry obu-
stronnie o nie mniej ni2,0 m (§ 36 rozporrlzenia).

Wezly i lacznice

Na autostradach powinny funkcjonaiv@astpujace rodzaje wztow:

1) bezkolizyjny typu WA, na ktérym nie wygiuje przecinanie torow jaz-
dy, a relacje sktne g realizowane tylko jako manewry wgizania,
wiaczania i przeplataniagpotokow ruchu,

2) czesciowo bezkolizyjny typu WB, na ktorym wygiuje przecinanie to-
réw jazdy niektérych relacji na drodze kezNacej sk z autostragh
w ramach wzta funkcjonuje woéwczas na tej drodze skimyanie lub
zespot skrzyowan, jednak relacje o domimagych nagzeniach g pro-
wadzone bezkolizyjnie (8§ 37 ust. 1 i 2 rozpmizenia).

Zakres stosowaniag@tow na autostradach okia tabela 24.
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Tabela 24. Wzly stosowane na autostradzie

Klasa drogi krzyujacej sk
Z autostragl A S GP G
Typ wezla WA WA WA, WB WB (WA)

Oznaczenia w tabeli:

WA, WB — typy weztéw,

(WB) — rozwizanie dopuszczalne wygkowo, w uzasadnionych przypadkach,

A, S, GP, G — w rozumieniu przepiséw sprawie waawmkechnicznych, jakim powinny odpowia-

da drogi publiczne i ich usytuowanie.

Zrodio: § 37 ust. 2 rozpogdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 16 styczni@02 r. w sprawie
przepisow techniczno-budowlanych...

Wezet powinien zawiera stacg lub stacje poboru optat (SPO), chyba

sposOb ustalania i pobierania optat za przejazgmziewiduje pobierania optat na
wjazdach i wyjazdach. Usytuowanie SPO wzl@ musi by dostosowane do
uktadu wezta i nie powinno ograniczgego wiaciwosci uzytkowych (8 38 roz-
porzdzenia). Zabronione jest lokalizowanie weale jakichkolwiek obiektéw
ustugowych, do ktérych wjazd odbywatby g jezdni autostrady lub z wykorzy-
staniem 4cznicy lub jezdni zbierafo-rozprowadzage] jako dojazdu (8§ 39 roz-
porzdzenia).

W wezle typu WA:

1) wyjazdy i wjazdy powinny b zlokalizowane po prawej stronie jezdni
autostrady,

2) wyjazd z jezdni autostrady powiniendysytuowany przed wjazdem na
te jezdng,

3) wyjazdy powinny by wyposaone w pas wyczania, z zachowaniem
wymaga,

4) wjazd powinien by wyposaony w pas wjczania, z zachowaniem wy-
maga (8 40 rozporzdzenia).

Z kolei w weZle typu WB:

1) autostrada powinna Byprowadzona bez zaklégenatomiast droga krzy-
ZUjaca s¢ z autostragl powinna by dostosowana do warunkow lokal-
nych,

2) wyjazd z jezdni autostrady powiniendysytuowany przed wjazdem na
te jezdng,

3) wyjazd z jezdni autostrady i wjazd na jezgaiutostrady powinny iy
Zlokalizowane po prawej stronie tej jezdni,

4) wyjazd z jezdni autostrady i wjazd na jezgaiutostrady powinny gy
wyposa&one w pasy wyczania i whczania,

5) wyjazdy z drogi krzyujacej sk z autostragli wjazdy na drog krzyzuja-

g Ske z autostragl powinny odbywa sie na skrzyowaniach (8 40 rozpo-
rzadzenia).
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Jednopasowagéznica jednokierunkowa (P1) powinna gigezdng wraz
z opaskami razem o szerdkonie mniejszej i 6,0 m oraz obustronne gruntowe
pobocza, kade o szerokéei nie mniejszej i 1,0 m. Dwupasowagtznica jed-
nokierunkowa (P2) musi posiadfezdne wraz z opaskami razem o szergtio
nie mniejszej i 8,0 m oraz obustronne gruntowe poboczad&so szerokei
nie mniejszej i 1,0 m. Natomiast dwupasowsctnica jednokierunkowa z pa-
sem awaryjnym (P3) powinna ndigezdne wraz z opaskz lewej strony razem
0 szerokéci nie mniejszej i 7,5 m, pas awaryjny o szergko2,0 m po prawej
stronie jezdni oraz obustronne gruntowe poboczaj&ka szeroksi nie mniej-
szej nz 1,0 m. Z kolei dwupasowadznica dwukierunkowa (P4) musi niie
jezdnk wraz z opaskami razem o szerédionie mniejszej ri 8,0 m oraz obu-
stronne gruntowe pobocza,ki® o szerokai nie mniejszej i 1,0 m, a ponadto
— ze wzgtdow bezpieczestwa ruchu — mdkos¢ projektows nie wicksz niz
40 km/h (8 42 rozporzizenia).

Wymagane jest, aby jezdnia wraz z opaskamignanicy P1, P2, lub P3
miata na odcinku prostym w planie jednostronne plertie poprzeczne nie
mniejsze i 2% i nie weksze nk 3%, za jezdnia wraz z opaskami nggnicy
P4 powinna mié na odcinku prostym w planie dwustronne pochyl@aprzecz-
ne, nie mniejsze ni2% i nie weksze nk 3%, z wyjtkiem odcinkéw usytuowa-
nych pomédzy tukami w planie, gdzie jezdnia powinna thjednostronne po-
chylenie poprzeczne nie mniejsze @P. Jezdnia wraz z opaskami gpazhicy
P1, P2, P3 lub P4 musi ndi@a tuku kotowym w planie jednostronne pochylenie
poprzeczne o warfoi okreslonej w tabeli 25.

Tabela 25. Wart@i promienia tuku w planie przy przechyice

pf(;?gllztf\fva Wartas¢ promienia tuku w planie (m) przy przechyice
*?lfrznr}'r;y 2% 3% 4% 5% 6% 7%
80 1580 420-579 350-414 290-34 270-2§ 250-269
70 365 290-364 235-284 215-23 195-21 185-104
60 1250 190-249 155-189 140-15 130-11 120-1p9
50 1160 125-159 100-124 90-99 85-89 75-84
40 195 75-94 60-74 55-59 50-54 45-49
30 160 50-59 40-49 35-39 30-34 25-29

Zrodio: § 43 ust. 3 rozpogdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 16 styczni@02 r. w sprawie
przepisow techniczno-budowlanych...

Zachowanie warkei pochylenia poprzecznego jezdncznicy P1-P4 nie
jest wymagane na krzywych prgepwych i na prostych przgiowych przed

i za tukiem kotowym, na ktérych naguuje zmiana kierunku pochylenia po-
przecznego. Strefy te naleksztattowd tak, aby byt zapewniony sprawny od-
ptyw wody (8 43 rozporgzenia).
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Stosowanie jezdni zbiermo-rozprowadzagcej jest dopuszczalne nacfle
lub na odcinku autostrady eeizy weztami, jezeli taka potrzeba wynika z kierun-
kowego rozktadu ruchu lub lokalizacji wyjazdow iazpow, a prdkosé projek-
towa na niej powinna wynasib0 km/h, a wyjtkowo 70 lub 80 km/h. Tego ro-
dzaju jezdnia musi l#yjednokierunkowa i w zalmosci od przewidywanego
nakzenia ruchu o takim przekroju poprzecznym jatzhica typu P1, P2 lub P3
(8 46 ust. 1-3 rozpogdzenia).

Wymagane jest e aby wyjazd z jezdni autostrady miat réwnoleghs pa
wytgczania, umieszczony z prawej strony tej jezdniktivego naley klin, na
ktorego diugéci pas wyhczania uzyskuje pednszerokéé oraz odcinek zwalnia-
nia, ktérego dtug& jest mierzona od Kwma klina do pocztku tuku kotowego
tacznicy. Pas wyczania nadcznice P1, P2 lub P3 powinien ri&lin o diu-
gosci nie mniejszej i 100 m, jeeli predkos¢ projektowa autostrady wynosi
120 km/h, i nie mniejszej Ai75 m w pozostatych przypadkach, az@lodcinek
zwalniania (8 49 ust. 1 i 2 rozpgudzenia).

Odwodnienie powierzchniowe jezdni

Kazda autostrada musi bywyposaona w odwodnienie powierzchniowe
wykonywane za pomacrowow, sciekow i kanalizacji, ktérego zadaniem jest
zapewnienie sprawnego odprowadzenia wody. Wymierydaer do powierzch-
niowego odwodnienia autostrady ustalan€ ppwinny na podstawie deszczu
miarodajnego, ok&onego przy prawdopodohistwie pojawienia si opaddw,

p = 10%. Rowy wykonuje siw ksztatcie optywowym, trégnym lub trapezo-
wym, przy czym row optywowy stosujeesw wykopie, przy krawdzi korony
autostrady, jgeli korpus autostrady ma odwodnienie glagte lub jest wykonany
z materialu niewymagagego odwodnienia wegbnego. Tego rodzaju row musi
by¢ stosowany przy wysoKoi skarpy nasypu do 2 m, gdy zachodzi potrzeba
odprowadzenia wody, w przypadku niestosowania skjapariery ochronnej,
a jego szeroki nie maze by mniejsza ni 1,5 m, z& gtebokas¢ nie powinna
przekracz& 0,3 m. ROw tréjktny stosuje si w celu utatwienia utrzymania auto-
strady, kiedy wysoki& skarpy nasypu lub wykopu jest mniejsza hj0 m. Po-
chylenie skarpy wewgtrznej nie powinno by wieksze nk 1:3, skarpy zewtrz-
nej co najmniej 1:5, a ghokas¢ rowu nie mae przekracza0,5 m. Row trape-
Zowy ma zastosowanie przy nasypie autostrady, wppdku gdy na koronie
autostrady przewidujesustawienie skrajnej bariery ochronnej, aztajako row
stokowy. Dno rowu musi méeszeroké¢ co najmniej 0,4 m, gbokas¢ rowu nie
mniejsza nt 0,5 m, a pochylenie skarpy zegtrznej nie weksze nk 1:1,5. Pod-
czenie rowéw powinno liywykonane w sposdb ptynny. Przepisy dopuszczaj
stosowanie rowu stokowego od strony naptywu wodyipzchniowej ze stoku,
ktory powinien by wykonany co najmniej 3,0 m powsj krawedzi przecgcia
sie skarpy wykopu z terenem i nie mon zmniejszastatecznéci skarpy wy-
kopu. Gdy istnieje obawage row stokowy nawodni skagpvykopu, musi by
uszczelniony. Pochylenie skarp rowu stokowego miipno by wicksze nk
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1:1,5. W celu zapewnienia sprawnego odprowadzemdywnaley stosowa
pochylenie podizne dna rowu nie mniejszeznd,5%, przy czym na terenie pla-
skim dopuszcza sipochylenie dna rowu nie mniejszez ,2% (8 55 rozporz
dzenia).

Urzadzenia $ciekowe

Urzadzenie sciekowe powinno by stosowane w przypadku, kiedy woda
powierzchniowa spowodowataby uszkodzenie elemenkéwpusu autostrady
oraz na obszarze, z ktérego odprowadzenie wodyepaehiniowej bezpwednio
do ziemi lub do odbiornika wodnego nie jest dopmalee. Pochylenie podine
dnascieku powinno by nie mniejsze i 0,5%, z& na terenie ptaskim dopuszcza
sie pochylenie podine nie mniejsze ni0,2%. Wod@ ze scieku odprowadza si
w zaleznosci od warunkéwsciekiem skarpowym, przez studzierikiekowe do
kanalizacji lub przykanalikiem do rowu. Odlegtamiedzy miejscami odprowa-
dzenia wody zecieku okrdla sk z uwzgkdnieniem ilgci wody spltywagcej
z powierzchni zlewni, pochylenia podhego dn&cieku i jego napetnienia. Od-
legtoé¢ ta nie powinna by wieksza nz 50 m — przy pochyleniu podtonym dna
scieku 0,3% i 100 m — przy pochyleniu pozthym dnascieku wigkszym ni
1,0% (8 56 rozpordzenia).

Urzadzenia do wgibnego odwodnienia pasa drogowego autostrady nj
celu odprowadzenie wody, ktéra przenikndo gruntu lub obaEnie poziomu
wody gruntowej. Odwodnienie wgdne naley stosowa do:

1) odprowadzenia wody z warstwy adzapcej i wody przedostagej st

z powierzchni pasa drogowego autostrady do gruntu,

2) obnizenia poziomu wody gruntowej,zeli w gruntach wtpliwych i wy-
sadzinowych spdd konstrukciji nawierzchni nie jeghi@siony co naj-
mniej 1,0 m nad poziom wody gruntowej,

3) obnizenia poziomu wody gruntowej w gruntach niewysadziyach pod
konstrukcy nawierzchni, jeeli woda ta jest na gbokasci mniejszej ni
gfebokas¢ przemarzania.

Kanalizacja deszczowa

Kanalizacja deszczowa wykonywanatlpowinna wtedy, gdy nie ma innej
mozliwosci odprowadzenia wody za pompairzadzer do powierzchniowego
odwodnienia lub gdy wymaggajego przepisy dotygze ochronyrodowiska.

Przy usytuowaniu usdzen kanalizacji deszczowej w pasie drogowym auto-
strady uwzgldnia st lokalizacg innych uradzen i budowli podziemnych i nad-
ziemnych o gibokich fundamentach. Kolektor naleusytuow& w pasie dziel-
cym. Dopuszczalna jest jednak w uzasadnionych pidkgch inna lokalizacja
kolektora, w szczegoldoi ze wzgédu na zagospodarowanie korony autostrady
lub zagospodarowanie otoczensaednica kolektora musi kyustalona na pod-
stawie ilgci wody sptywagcej z odwadnianej powierzchni oraz przy zaioiu,
ze prdkos¢ przeptywu nie powinna ldymniejsza ni 0,5 m/s, najwiksza ped-
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kos¢ przeptywu nie powinna przekroazyvartcsci dopuszczalnej dla materiatu,
z ktorego kolektor jest wykonany, Zgochylenie dna kolektora érednicy
0,30 m nie powinno kywieksze nk 3,0%, a osrednicy 1,0 m i wgkszej mae
wynosi co najwyej 1,0%. Srednica kolektora nie me by mniejsza ni
0,30 m, przykanalika #a0,15 m. Maliwe s3 tez indywidualne rozwjzania
urzagdzen odwadniajcych, ktore uwzgldniajp specyficzne warunki otoczenia
i podiaza. Ich zastosowanie jest dopuszczalne w szczegilma autostradzie
przebiegajcej na terenie chronionym, w niekorzystnych warwhkgruntowo-
wodnych, na terenie gorskim, na obszarze osuwiskoaipo na terenie podlega-
jacym wptywom eksploatacji gérniczej. Wody opadowpasa drogowego auto-
strady odprowadzanes do odbiornikow wodnych lub do ziemi. Musone
spetnid wymagania okrdone w przepisach dotygeych ochronysrodowiska
(8 58—60 rozpormizenia).

Oswietlenie

Istotnym elementem autostrady jest j@yietlenie. Przepisy wymaggjaby
autostrada bytaswietlona w nasfpujacych przypadkach:

1) gdy obszar, przez ktéry przebiega, jestietlony i wystpuje zagraenie

oslepiania uczestnikow ruchu,

2) w obrebie wezta, jezeli jedna z krzyujacych sé drég jest éwietlona lub

znajduje s na nim MPO,

3) miedzy odcinkami éwietlonymi, jezeli dlugas¢ odcinka nie przekracza

500 m,

4) na odcinku przylegtym do obiektu mostowego lub tungezeli obiekt

ten jest éwietlony,

5) w obrebie MPO.

Miejscem, ktére powinno Ilgyoswietlone co najmniej w e#ci obstugujcej
uczestnikow ruchu, jest miejsce obstugi padsich (MOP).Swiatto céwietlenia
nie maze zmienia barwy znakow, a mdzy gwietlonym a nieéwietlonym od-
cinkiem autostrady musi zostavykonana strefa przgjiowa o diugéci co naj-
mniej 200 m o zmniejszgym sk natzeniuswiatta. Lokalizacja stupow dwie-
tleniowych powinna by taka, aby nie powodowaty one zaggoia bezpiecze
stwa ruchu i nie ograniczaty widoczog a nadto muszby¢ umieszczone poza
skrajnig autostrady. Odleggd lica stupa éwietleniowego od krawdzi jezdni nie
moze by mniejsza ni 1,0 m, jeeli nie ma pasa awaryjnego lub opaski, i nie
moze by mniejsza ni 0,5 m od krawdzi pasa awaryjnego lub opaski (8 61 roz-
porzdzenia).

Miejsce obstugi podréznych (MOP)

Autostrada musi ky wyposaona w miejsca obstugi podndych (MOP),
ktére powinny by lokalizowane oddzielnie dla kdego kierunku ruchu. Odle-
gtos¢ migdzy ssiednimi MOP nie powinna lBymniejsza ni 15 km, a MOP od
przegcia granicznego — nie mniejmB,0 km. Wyjazd z jezdni autostrady do
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MOP powinien odbywasi¢ za pomog pasa wydczania, wjazd Zana autostragl
przez pas véiczania i nie mogjone by lokalizowane w miejscach zagegacych
bezpieczéstwu ruchu, a w szczegokuw:

1) w strefie oddziatywania gzla, z uwzgtdnieniem wymaga

2) w miejscu, w ktorym nie jest zapewniona wymagan@oeznad¢ wjazdu
na jezdn¢ autostrady,

3) na odcinku autostrady o pochyleniu niweletgkgzym niz 4%,

4) nie blizej wierzchotka tuku wypuktego hiwymagana odlegks widocz-
nosci na zatrzymanie,

5) na odcinku, na ktérym wysgtuje dodatkowy pas ruchu.

Strefa oddziatywania yzta obejmuje wzel, wraz z odcinkami drég, do
miejsca, w ktérym jest umieszczony pierwszy znagriiku (drogowskaz lub
tablica przeddrogowskazowa).

W celu okrélenia cech sytkowych MOP wyr@nia sk has¢pujace ich ro-
dzaje:

1) MOP | o funkcji wypoczynkowej, wypogany w stanowiska postojowe

(parking), jezdnie manewrowe, gdzenia wypoczynkowe, sanitarne
i oswietlenie; dopuszczagwyposaenie w obiekty matej gastronomi,

2) MOP Il o funkcji wypoczynkowo-ustugowej, wypagsmy w stanowiska
postojowe (parking), jezdnie manewrowe, agizenia wypoczynkowe,
sanitarne, fwietlenie oraz w stag¢jpaliw, stanowiska obstugi pojazdéw,
obiekty gastronomiczno-handlowe, informacji turgzyej,

3) MOP Il o funkcji wypoczynkowej i ustugowej, wypasmy w obiekty,

o ktérych mowa w punkcie poprzedzaym, obiekty noclegowe oraz,
w zaleznosci od potrzeb, w agengjpoczty, banku, biur turystycznych,
biur ubezpieczeniowych.

Dopuszczalne jest zewyposaenie MOP | — w punkty tadowania, stacje

tadowania oraz ogdlnodepne stacje tadowania, aMOP 1l i MOP Il —
w punkty tadowania, stacje tadowania, ogolnoglmsé stacje tadowania, punkty
tankowania sprzonego gazu ziemnego (CNG), punkty tankowania skroggo
gazu ziemnego (LNG), stacje gazu ziemnego oraztguakkowania wodoru.

MOP | usytuowane naprzeciw MOP Il lub MOP IIl masost& polaczone
bezkolizyjnym przejciem dla pieszych. Liczbstanowisk postojowych w e&i
parkingowej oraz liczdg stanowisk na stacji paliw oldla sk indywidualnie,

z uwzgkdnieniem w szczegoldoi sredniego dobowego ruchu w r. (SDR) i in-
tensywnd@ci zagospodarowania autostrady. Wescz parkingowej MOP, w za-
leznosci od potrzeb, powinny zostavykonane specjalnie oznakowane stanowi-
ska do kontroli technicznej pojazdow, przy czym weymiary i liczke ustala sj
indywidualnie. Ponadto w oflbie MOP w kadym zespole stanowisk postojo-
wych dla samochodoéw osobowych winny ziélsie nie mniej nk dwa stanowi-
ska postojowe dla samochoddw 0sob niepetnosprawspetjalnie oznakowane

i usytuowane blisko wé do budynkow ayteczndci publicznej. MOP 1l i MOP

Il muszg by¢ wyposaone w sprat i urzadzenia ratownicze, zgodnie z warun-
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kami okr&glonymi w przepisach dotygzych bezpieczestwa paarowego (8§ 63
ust. 1-8 rozpoedzenia).

Miejsce poboru optat (MPO), stanowisko poboru oplat (SPO)

Cechy charakterystycznpolskich autostradaamiejsca poboru optat (MPO),
ktorym mae by plac poboru optat uggdzonym na poszerzonej koronie auto-
strady (PPO) lub stanowiska poboru optat (SPO3drane na poszerzonej koro-
nie facznicy lub w wezle. MPO powinno mié plac dojazdowy i wyjazdowy oraz
zgrupowanie stanowisk poboru optat, ktore powinyé tvyposaone w pasy
przejazdowe, specjalny pas przejazdowy dla pojazgdnadnormatywnych
i uprzywilejowanych, wyspy dzigte stanowiska, na ktérychy simieszczone
kioski lub urzdzenia do poboru opfat, wdzenia i miejsca do kontroli pojazdéw
cigzarowych. Liczba stanowisk poboru optat ustalanayegaleznosci od wiel-
kosci nakzenia ruchu, niezlminego czasu dla obstugi jednego pojazdu, dopusz-
czalnego czasu oczekiwania uczestnikédw ruchu arelaniki pobierania optat.
Dla kazdego kierunku ruchu powinny byvykonane co najmniej dwa stanowiska
poboru optat; przy czym jedno stanowisko powinné Wwyposaone w specjalny
pas przejazdowy. Przy gkiszej liczbie stanowisk i przy wahaniach kierunkewe
go rozktadu ruchu mdiwe jest wykonanie stanowiskodkowych do przemien-
nej obstugi kierunkoéw ruchu. SPO zlokalizowana rélegle do autostrady po-
winna by oddzielona pasem dzielym o szerok&ci co najmniej 3,0 m (8 66
i 68 rozporadzenia).

Niewatpliwie dla bezpieczgstwa ruchu na autostradzie podstawowe zna-
czenie mg znaki drogowe zar6wno pionowe, jak i poziome. Mubg¢ one
dobrze widoczne w dalei w nocy, trwate, nie powinno powodowabnizenia
bezpieczéstwa ruchu drogowego z powodu niedostatecznyclcimvasci prze-
ciwpaslizgowych lub nieréwnéci, a take nie powinno utrudnéasptywu wody
powierzchniowej (§ 70 i 71 rozpadzenia).

Bariery ochronne

Na autostradzie stosujegdbariery ochronne, ktére umieszcza i miej-
scach, w ktérych przewidywane skutki wypadku droggw bylyby powaniej-
sze od skutkéw kolizji pojazdu z bareMusz to by bariery spetniajce kryte-
ria powstrzymywania pojazdu okiene w normie przenoseej norng EN 1317
(8 72-73 rozpormzenia). Ponadto na autostradzie stosujebariery skrajne
w sytuacji, gdy:

1) wysoka¢ nasypu, mierzona na kradzi korony, jest wiksza nk 2,0 m

i nachylenie skarpy jest wksze nz 1:3,

2) u podnga nasypu znajduje esbbiekt lub przeszkoda niebezpieczna dla

uczestnikow ruchu,

3) nasyp jest ograniczorigiamg oporows, ktorej wysokec jest wiksza nk

1,5m,
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4) przy krawedzi korony autostrady znajduje Sdbiekt lub przeszkoda, kto-
rej odlegid¢ od kravedzi pasa awaryjnego jest mniejsza fhji25 m lub
od krawedzi pasa ruchu mniejszazr3,5 m,

5) na zewntrznej stronie tuku w planie, w odlegti mniejszej nt 1,5 m
od krawedzi korony autostrady, nie wyshpi¢ zagraenie dla uczestni-
kow ruchu,

6) w odlegiadci od krawedzi pasa ruchu mniejszejznl5,0 m znajduje si
tor kolejowy lub tramwajowy w poziomie autostrady wykopie lub na
nasypie niszym ni 1,8 m.

Z kolei na pasie dzigtym powinny by stosowane bariery, kiedy szeréko
pasa dzielcego z opaskami jest mniejszaz 18,0 m albo na pasie dzielym
znajdup sie obiekt lub przeszkoda, ktorej odleggood krawedzi pasa ruchu jest
mniejsza nt 3,5 m. Barieg betonowg petry stosuje g w szczegdlIngci na wg-
skim pasie dzigtym lub jako barier ostonowy przy obiekcie i przeszkodzie
albo jako bariey skrajrg w tunelu i przyscianie oporowej, dz na odcinku auto-
strady niebezpiecznym dla uczestnikow ruchu. Dogredne jest rowniestoso-
wanie bariery z pecza w celu oddzielenia ruchu pieszych od ruchu pojazda
obszarze MOP lub MPO (8 74 rozpauzenia). Ostony energochionne maj
zastosowanie w miejscach szczegoélnego zamia uczestnikow ruchu (8 75
rozporadzenia).

Ogrodzenie

Innym wanym elementem zapewniaym bezpiecz@éstwo na autostradzie
jest ogrodzenie, ktére wykonujezsv celu zmniejszenia niekorzystnego oddzia-
lywania otaczajcegosrodowiska na bezpiecastwo uczestnikow ruchu oraz ze
wzgledu na bezpieczstwo ludzi i zwierat przebywagcych w poblizu autostra-
dy. Wymaga s, aby autostrada byta ogrodzona z obu stron, r&j jegddtugaci.
Materialem ogrodzeniowym me by¢ siatka o konstrukcji dostosowanej do ro-
dzaju zagreenia lub wat ziemny z ekranem lub ekrarzstly ochroniesrodowi-
ska. Samo ogrodzenie powinnocbsiokalizowane nie hlej niz 0,75 m — od
granicy pasa drogowego autostrady i co najmniejr,0d krawedzi skarpy na-
sypu lub skarpy wykopu; 1,5 m — od krgdzi pasa ruchu oraz 1,0 m od keaw
dzi pasa awaryjnego lub opaski, w celu oddzielevi@P i MPO. Wysoké&e
ogrodzenia powinna wyndasdo najmniej 1,5 m — na obszarach zabudowanych,
wystepowania zwiergt domowych i drobnej zwierzyny dzikiej i 2,00 m an
ciggach migracji zwiergt oraz wysgpowania grubej zwierzyny dzikiej. Ogro-
dzenie wykonane z siatki do wysako 0,75 m powinno mie rozstaw drutéw
poziomych nie wikszy niz 0,05 m, a drutdw pionowych nie giszy niz 0,30 m.

W pasie drogowym autostrady mp@y¢ stosowane réwnieinne uradzenia
zabezpieczgpe przed wkroczeniem zwiastzna autostrag dopuszczone do
stosowania w budownictwie drogowym (8§ 76 rozpdeenia).
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Ostony przeciwolsnieniowe, ostony przeciwwietrzne,
urzadzenia sterowania i zarzadzania ruchem

Urzadzeniem, ktore trzeba stosaiva celu zapewnienia uczestnikom ruchu
ochrony przed depianiem przeZwiatta pojazdéw nadjelzajacych z przeciw-
nego kierunku ruchuasostony przeciwd@nieniowe. Musz one przeciwdzialka
os$lepianiu przy wysokéci oczu kierugcego samochodem osobowym 1,0 m
I samochodem ¢rarowym 2,5 m, zapewéiostore na catym zagrmnym cle-
pianiem odcinku autostrady, jakzteie ogranicz&widoczndgci, skrajni autostra-
dy, nie powodowa zagraenia bezpieczestwa uczestnikdw ruchu orazspée-
zania autostrady. Dopuszczalne jest umieszczenmn gsizeciwainieniowych
w szczegolnéci w nastpujacych miejscach:

1) miedzy jezdniami dla przeciwnych kierunkéw ruchu naioklu zagro-
zonym cGlepianiem, w szczegoéldoi w obrbie wezla, na tuku w planie
przy pochyleniu poditnym do 2%, na ktérym odchylenie osi tuku od
stycznej w odlegiri réwnej wymaganej widoczdoi na zatrzymanie
nie jest weksze nk szeroké¢ pasa dzielcego zwgkszona o 2 m,

2) wzdtuz tacznicy przylegajcej do autostrady w ¢le, na ktérej ruch po-
jazdow jest przeciwny do kierunku ruchu na autoiies

3) miedzy jezdni autostrady a rownolegle do niej przebiggajinng drog
lub linig kolejowa 0 znaczeniu pestwowym w rozumieniu przepiséw
o transporcie kolejowym, o ile poziom ruchu na nmcbze powodowa
o$lepianie uczestnikdw ruchu na autostradzie,

4) miedzy jezdni autostrady a MOP, na ktérym ruch pojazdéw widoczny
z autostrady odbywagsw przeciwnym kierunku.

Jako ostony przeciwgéhieniowe mog by¢ wykorzystane krzewy lub drze-
wa, urzdzenia wykonane z materiatdbw naturalnych lub sztycha oraz sztuczne
formy terenowe, takie jak groble i waty ziemne {&rézporadzenia).

Innym urzdzeniem stosowanym na autostradzi@sgony przeciwwietrzne,
ktére powinny by stosowane na odcinku autostrady nargm na dziatanie
silnych wiatréw bocznych magych zagraaé bezpieczastwu ruchu, a w szcze-
golncéci na dojazdach do mostu, tunelu, przy przekroeeetdliny, wawozu.
Rodzaj i miejsce zastosowania oston przeciwwietthnykréla s po rozpozna-
niu sity, kierunku i czstotliwosci wystpowania wiatru (8 78 rozpagdzenia).

W zalenosci od potrzeb, autostrada powinnalwyposaona w uradzenia
sterowania i zagdzania ruchem obejmige urzdzenia zbierania danych o ru-
chu drogowym, sygnalizacgwietlng na autostradzie, nagdle i na dojedzie do
przegcia granicznego lub MPO. Wdzenia zargdzania ruchem magobejmo-
wac réwniez zdalne kierowanie znakami o zmienianejdié informacg radiows
odcinkowg lub lokalry (8§ 79 rozporzdzenia).

Na koronie autostrady, w zateosci od potrzeb, powinny zostaimieszczo-
ne znaki i sygnaty drogowe oraz gazenia bezpiecistwa ruchu drogowego
(zgodnie z przepisami dotygzymi prawa o ruchu drogowym), sygnalizatory
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wiatru, mgty, gotoledzi, ktére ostrzegajczestnikbw ruchu o wygtujgcych
zagraeniach, urzdzenia do pomiaru i kontroli ruchu, a takkolumny 4czndci
alarmowej (8 80 rozpogrzenia).

Urzadzenia infrastruktury technicznej niezwiazane z autostrada

Nie ma przeciwwskaza aby w pasie technicznym umieszczane byhg-urz
dzenia infrastruktury technicznej nieazane z autostrad Warunkiem jest, aby
nie naruszaly elementow technicznych autostrady ara przyczyniaty si do
zagraenia bezpieczestwa uczestnikbw ruchu lub zmniejszania waritazyt-
kowej autostrady. Do tego rodzaju gnizea zalicza s¢: linie elektroenergetyczne
wysokiego i niskiego nagtia oraz linie telekomunikacyjne (oprocz telekomuni
kacyjnych uradzex koncowych), przewody kanalizacyjne niestae do odwod-
nienia autostrady, gazowe, cieptownicze i wodgeowe, melioracje, ugdzenia
podziemne specjalnego przeznaczenia, inne trasykidarcyjne, budowle nie-
Zwigzane z obstugautostrady (8 81 rozpaidzenia).

Urzadzenia i obiekty stuzace konserwacji
i naprawie autostrady (OUA)

Istotnym wymogiem w zakresie udzen technicznych autostrady jest ko-
niecznd¢ wyposaenia jej w OUA, tzn. urmdzenia i obiekty umaiwiajace kon-
serwacg i naprave elementéw autostrady i zapewnienie przejezdiner Ciggu
catego roku oraz — w zaieosci od potrzeb — w ugdzenia do likwidacji skae-
nia srodowiska. OUA powinien zapewnutrzymanie odcinka autostrady o dtu-
gasci nie wickszej niz 60 km, z& ze wzgkddw organizacyjnych natg je lokali-
zowa przy wezle. Jednak dopuszczalna jest lokalizacja OUA putpstradzie
w innym miejscu, pod warunkieme pohczenie jego z autostraghowinno by
przeznaczone wytznie dla pojazdow shbowych, przy czym pojazdy te nie
mogs powodowé zaktocenia ruchu ani pogorszenia stanu bezphstze.
W budynkach technicznych OUA musi zn&lesic — w zalenaosci od potrzeb —
pomieszczenia dla wdzer sterowania ruchemgdzndci alarmowej, informacji
radiowej, Policji, skab medycznych, pomocy drogowej i jednostek Krajowego
Systemu Ratowniczo-Gaiczego (KSRG). Ponadto OUA, w zatesci od po-
trzeb, musz zostd wyposaone w obiekty i urzdzenia, w tym w szczegolda
W gara, magazyn, warsztat, staaneteorologiczy, parking. Rzecg oczywist
jest, & OUA powinno by zaopatrzone w wad energé elektryczn, oczyszczal-
ni¢ sciekdw. Autostrad wyposaa sk takze w place techniczne, w szczegdicio
przeznaczone do magazynowania materiatdbw do zimowe&gymania. Patze-
nie placu z jezdni autostrady powinno ldyprzeznaczone wytznie dla pojaz-
dow stzbowych (8 82 rozporzizenia).

Pas technologiczny

W pasie drogowym autostrady — w zadesci od potrzeb — miae by¢ zloka-
lizowany pas technologiczny po obu lub po jednejrse autostrady. Lokalizacja
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nastpuje na odcinku autostrady, na ktorym vepstia potrzeby zwizane
z utrzymaniem lub ochr@nautostrady, a take do umieszczenia podziemnych
urzadzen infrastruktury technicznej. Pas technologicznycasci przeznaczonej
do ruchu pojazdéw sHb utrzymania autostrady, powinien doytwardzony,
a jego lokalizacja nie powinna powodawabnienia cech zytkowych autostra-
dy (8 83 rozporadzenia).

Konstrukcja autostradowych budowli ziemnych oraz nawierzchni
autostradowej, ich statecznosc¢ i jakos¢ wykonania

Konstrukcje autostradowe budowli ziemnych orawieezchni autostrady
powinny by projektowane i wykonywane w taki sposob, aby poa#y wszyst-
kie oddziatywania i wplywy magee wystpowa podczas budowy izytkowa-
nia, miaty odpowiedni trwatos¢, z uwzgbdnieniem przewidywanego okresu
eksploatacji, rodzaju wbudowanych materiatéw, kéazbudowy i utrzymania,
a talkee nie ulegly zniszczeniu w stopniu nieproporcjogaindo jej przyczyny.
Uzyte okrdlenie ,nawierzchnia autostrady” oznacza w tym k&ftee na-
wierzchng zasadniczych i dodatkowych paséw ruchu, pasowygmah, pasow
wytaczania i whczania oraz jezdnigdznic, MOP i MPO (8 84 rozpagdzenia).
Wspomniane wge] wymagania uznaje ¢siza zachowane, eli s3 spetnione
réwnoczeénie:

1) warunki okrglone w rozporzdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia

16 stycznia 2002 r. w sprawie przepiséw technidzndewlanych doty-
czacych autostrad ptatnych (Dz.U. nr 12, poz. 116rme),zzapewniajce
nieprzekroczenie standéw granicznychsmagci i standw granicznych
przydatndci do wytkowania w kadym z elementéw oraz w catej kon-
strukcji budowli ziemnej i nawierzchni autostrady,

2) wymagania dotycxe materiatdw i wyrobéw dopuszczonych do obrotu

i stosowania w budownictwie drogowym,

3) procedury kontrolne wykonawstwa tydtkowania okrélone w rozporz-

dzeniu oraz w Polskich Normach (8 85 rozpdeenia).

Ogdlna stateczrgé skarp, zboczy orazcian oporowych, a tale na@nosé
podiaza budowli ziemnej musi odpowiag®olskim Normom, dotyegzym posa-
dowienia budowli. Wskaniki statecznéci skarp i zboczy ok&ane indywidual-
nie metodami podanymi w Polskiej Normie nie powirbhy mniejsze ni 1,5.
Przy sprawdzaniu ogolnej stateczciosciany oporowej i uskoku naziomu lub
w przypadku maliwosci wystpienia osuwiska zboczadznie zescian oporo-
wg wymagane wspotczynniki korekcyjne maszy¢ zgodne z Polsk Norma.
Identycznie trzeba pagiowa z podizem budowli ziemnej oraz ze sprawdza-
niem stanow granicznych przydafebd do wytkowania naley. Przekroczenie
stanow granicznych przydatied do wytkowania uniemgliwia eksploatowanie
budowli ziemnej na skutek jej odksztaicgrzemieszcze lub drga. Dopusz-
czalne osiadania eksploatacyjne powierzchni kormasypu i podiza budowli
ziemnej nie powinny przekraczawartasci réwniez okreslonych w Polskiej
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Normie, jednak obliczenia osiadania nasypu i pealtbudowli ziemnej mag
by¢ pominkte, jeli do gikcbokasci strefy aktywnej, okrdonej zgodnie z Polgk
Normg, wyskpuja grunty skaliste i kamieniste, niespoiste (drobaodste i gru-
boziarniste w staniérednio zagszczonym, zagszczonym lub bardzo zesg-
czonym) hdz tez spoiste w stanie zwartym, potzwartym i twardoplestym.
W przypadku posadowienia nasypu na gruntach bafcizlwych, konstrukcja
budowli ziemnej musi zostasprawdzona obliczeniowo (§ 86 rozpgitzenia).

Nawierzchnia autostrady

Waznym elementem autostrady jest konstrukcja i stamierachni autostra-
dy. Przyjmuje si, ze stany graniczne jej &mosci s3 przekroczone, jeli kon-
strukcja osigrefa stan zmczenia, charakteryzagy si obnizonymi wiaciwo-
sciami mechanicznymi materiatdw nawierzchni. Kryteni stanu granicznego
nosnosci szczegolowo okkbone zostalty w zatzniku nr 5 do rozpogrzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002w sprawie przepiséw technicz-
no-budowlanych dotyezych autostrad ptatnych. Natomiast stany graniczne
przydatndci do wytkowania uwaa st za przekroczone, jeli degradacja na-
wierzchni osigreta poziom uniemdiwiajgcy bezpieczne aytkowanie kon-
strukcji. Nawierzchnia autostrady musicligk projektowana i wykonana, aby:

1) przenosita wszystkie oddziatywania i wptywy nacg wystpowa pod-

czas budowy i tytkowania,

2) miata odpowiedny trwalcsé, z uwzgkdnieniem przewidywanego okresu

eksploatacji, rodzaju wbudowanych materiatléw, koszt budowy
i utrzymania,

3) nie ulegata zniszczeniu w stopniu hieproporcjonaldo jej przyczyny
— w warunkach prognozowanego ruchu, w okresie eksptji nie krétszym ai
30 lat. Wyj&ni¢ nalery, ze okresem eksploatacji jest czagaaly oddaniem na-
wierzchni do uaytku a osignicciem przez ¢ nawierzchng stanu granicznego
nosnosci lub przydatnéci do wytkowania (8 93 rozpogrzenia). Dopuszczalna
wartas¢ nacisku na pojedyngzos pojazdu dla nawierzchni autostrady wynosi
115 kN (8 94 rozporglzenia). Nowa lub modernizowana nawierzchnia argost
dy musi by dostosowana do przewidywanegoeaahia ruchu, a jako podstaw
nalezy przyjmowa& wyniki ostatniego generalnego pomiaru ruchu decfyez
w szczegolnéci natzenia ruchu oraz struktury rodzajowej pojazdow. Yildu-
rze rodzajowej ruchu, dla celow wymiarowania namééni, powinno uwzgd-
niac¢ sie co najmniej nagpujace kategorie pojazdow: samochodyzarowe bez
przyczep, pojazdy cztonowe (samochodyzarowe z przyczepami, agniki
siodtowe), autobusy i inne (pojazdy nietypowe) $&8zporadzenia).

Bezpieczenstwo pozarowe i inne miejscowe zagrozenia

Na autostradzie, podobnie jak nadej innej drodze, mugay¢ zachowane
wymogi w zakresie bezpieazgtwa dotyczcego maliwosci wystapienia paaru,



151

kleski zywiotowej lub innego miejscowego zagamia®®, co w praktyce oznacza,
iz zarbwno autostrada, jak i ydzenia z n§ zwigzane powinny by zaprojekto-
wane i wybudowane w sposéb utrudnggj rozprzestrzenianieespozaru, kkski
zywiotowej lub innego miejscowego zagemia, umaliwiajacy dostp stub
ratowniczych do miejsca zdarzenia, a ponadto nig@aggcy stanu bezpiecne
stwa ludzi, obiektéw budowlanych i terenéw znajdych se w ssiedztwie
autostrady, a w szczegéku niewydtwajacy czasu dojazdu stb ratowniczych
oraz dosgpu do zaopatrzenia wodnego dla celéw ratowniczWarunki bezpie-
czenstwa, w tym warunki podfia dziataé przez staby ratownicze, powinny kiy
uzgodnione na etapie projektowania autostrady zocimgmi komendantami
wojewodzkimi Pastwowej Stray Pazarnej oraz Policji oraz railzy koncesjona-
riuszem a administragjdrogows, Policja, pogotowiem ratunkowym oraz pod-
miotami KSRG w zakresie realizacji przez te podmich zada ustawowych
w odniesieniu do autostrad. Wymagania dojgezzasad i organizacji prowadze-
nia dziata ratowniczych na autostradzie powinnylmawarte w planach dziaa
ratowniczych (8 98 rozpogdzenia).

Przejazdy awaryjne

Niezwykle wane dla bezpieczstwa jest te, aby w pasie dzigtym jezd-
nie autostrady zostaty wykonane przejazdy awamgmgezdng przeznaczomndla
przeciwnego kierunku ruchu, w oggach nie wikszych nk 4 km, z wyhcze-
niem tuneli, mostow i wiaduktéw. Powinny onetldgkalizowane w szczegdlno-
sci w obrbie MOP, OUA i PPO, a tak przy wziach, tunelach, mostach i wia-
duktach. Przejazd awaryjny przez pas dzyel musi mi€ konstrukcg na-
wierzchni talg jak jezdnia autostrady, uksztattowanie utivaiajace przejazd
pojazddéw z jednej jezdni na drugraz zapewniasprawne odprowadzenie wody
powierzchniowej. Jego dtugé powinna by dostosowana do potrzeb i nie fro
by¢ mniejsza nt 75 m i nie nalgy na nim umieszczazadnych obiektow i ueg
dzeh, z wyjatkiem bariery ochronnej, ktéra powinna hiatwo rozbieralg kon-
strukcg, nieutrudniagca w stanie ziaonym ruchu na autostradzie. W rejonie
wyznaczonych przejazdéw drogowych, w zalci od potrzeb skb ratowni-
czych lub stab utrzymania, powinny lyzapewnione wjazdy awaryjne z drogi
krzyzujacej st z autostragl na kada jezdni autostrady. Na przejdzie awaryj-
nym przez pas dzigty nie wolno jest umieszczaadnych obiektow i urgzen,

Z wyjatkiem bariery ochronnej, ktéra powinna iatwo rozbieralp konstruk-
Cje, nieutrudniagcg w stanie ztaonym ruchu na autostradzie (8 101-102 rozpo-
rzadzenia).

190 Wedtug definicja zawartej w art. 2 pkt 3 ustawsiria 24 sierpnia 1991 r. o ochronie przeciw-
pozarowej (tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 961)pid ,inne miejscowe zagfenie” oznacza
zdarzenie wynikajce z rozwojucywilizacyjnego i naturalnych praw przyrody néelhce paa-
rem ani késka zywiotowa, stanowice zagraeenie dlazycia, zdrowia, mienia luBrodowiska,
ktéremu zapobieenie lub ktérego usugtie skutkow nie wymaga zastosowania nadzwyczaj-
nychsrodkow.
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Parkingi dla pojazdow przewozacych towary niebezpieczne

MOP Il i MOP 1l powinny by wyposaone w parkingi ze stanowiskami
postojowymi przeznaczonymi dla pojazdéw przeyeych towary niebezpiecz-
ne. Liczba miejsc postojowych powinna stanowio najmniej 10% liczby
wszystkich stanowisk postojowych dla samochod&acbwych, przy czym nie
mniej niz dwa. Tego rodzaju stanowiska nie mdy¢ usytuowane:

1) w odlegtaci mniejszej ni 30 m od budynkow lub ugdzen przeznaczo-

nych dla uczestnikéw ruchu,

2) w odlegtéci mniejszej nt 15 m od hydrantow lub stanowisk postojo-

wych dla innych pojazdéw,

3) w zagkbieniach terenu, w terenie podmokiym oraz w odl&gtmniej-

szej nz 10 m od rowdw, studzienek lub gdzer melioracyjnych.

Musz posiadé odrebny system odwodnienia, zaopatrzony wadeznia
do przejmowania i neutralizacji wyciekdw niebezpiggch substancji. Na-
wierzchnia stanowiska postojowego dla pojazdéw ywazecych materiaty nie-
bezpieczne powinna byutwardzona, nienagiliwa oraz zapobiegaga przeni-
kaniu materiatow niebezpiecznych do gruntu igdeen melioracyjnych, a ich
uksztattowanie musi uniemlwiac rozprzestrzenianiegewentualnego rozlewi-
ska materialdw niebezpiecznych poza ich teren. \§ggemie w zakresie prze-
ciwpozarowym tego rodzaju parkingu oraz jego zaopatrzerudne dla celéw
ratowniczych powinny spetntiavymagania okrdone w przepisach dotyszych
warunkoéw technicznych parkingdw, na ktore ssuwane pojazdy przevwsre
towary niebezpieczne (8 103 rozpgizenia)®™.

Bramy i wyjscia awaryjne

W ogrodzeniu pasa drogowego autostrady powinnyazosmieszczone
bramy awaryjne o szerokd nie mniejszej i 3,6 m, usytuowane w miejscach
zapewniajcych dostp do zaopatrzenia wodnego dlazturatunkowych i drég
pozarowych. Bramy te mugzby¢ zamkngte i w uzasadnionych przypadkach
otwierane przez siby, dla ktérych s one przeznaczone i posigddoprowadzo-
ny utwardzony dojazd.

W zainstalowanych na autostradzie drogowychydeeniach przeciwhata-
sowych o dtugéci wigkszej nz 400 m powinny znal€ si¢ wyjscia awaryjne,
kazde o szerokdi (w swietle Ggscieznicy) nie mniejszej @i 1,4 m i wysokéci
(w swietle ascieznicy) nie mniejszej i 2,5 m, w odsfpach nie wgkszych nk co
200 m. Medzy wyjsciami awaryjnymi musz zost& umieszczone — w odgtach
nie rzadziej ni co 500 m — widoczne dla uczestnikéw ruchu inforjmacskazu-
jace kierunek, w ktérym znajdujecsiajblizsze tego rodzaju w§gie. Ponadto do

191 Chodzi o przepisy zawarte w rozpgaizeniu Ministra Spraw Wewgtrznych z dnia 13 listopada
2012 r. w sprawie warunkow technicznych parkingo ktére § usuwane pojazdy przevp
ce towary niebezpieczne (Dz.U. z 2012 r., poz. 1293
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wyjscia awaryjnego musi ldydoprowadzone utwardzone &ap (8 105 rozpo-
rzadzenia).

Wymagania przeciwpozarowe w stosunku do urzadzen
przeciwhatasowych

Drogowe urzdzenia przeciwhatasowe powinny speéniawymagania co
najmniej klasy 2 odporrsai na paar zardli, zgodnie z Polsk Normg dotyczca
wymaga pozaakustycznych w zakresie ogdlnego bezpistea. Tego rodzaju
urzadzenia powinny by wykonane z materiatéw klasy reakcji na dggiegodnie
z Polskk Normg dotyczca klasyfikacji ogniowej wyrobow budowlanych —
w przypadku ekrandéw catkowicie przekryweych drog — co najmniej klasy
B-s1, dO, z&w odniesieniu do ekranow, ktéreeéziowo przekrywaj pas ruchu
lub 3 usytuowane w odlegéoi mniejszej nt 8 m od budynkéw — co najmniej
klasy D (8§ 105a rozpogdzenia).

Lacznos¢ alarmowa

Istotnym elementem bezpiedatwa na autostradzie jegtind¢ alarmowa,
umazliwiajgca osobom znajdagym st w pasie drogowym autostrady wezwanie
pomocy w cigu catej doby, a kolumny alarmowe powinnyébymieszczone
w szczegOIngci przy gruntowym poboczu autostrady po obu stroreagtostrady
naprzeciwko siebie w odgtach nie wgkszych nk 2 km, natomiast na MOP oraz
w innych miejscach w zataosci od potrzeb. Kolumna alarmowa, oznaczona
numerem i standardowym znakiem z symbolem stuchamlisi by wyraznie
widoczna z jezdni, obok ktérejesznajduje, w kadych warunkach atmosferycz-
nych i wyposaona w sygnalizator zagtenia, whczany przez siby zaradza-
jace ruchem. Powinna byumieszczona na platformie, o wymiarach nie mniej-
szych nk 1,5 m na 1,0 m, a dajie do niej od strony jezdni musi niiszerokéc¢
nie mniejsz niz 1,0 m i by przystosowane dla 0oséb niepetnosprawnych, a po-
nadto umieszczona przy kraghzi korony autostrady i ltyzabezpieczona barigr
ochronn. Kazda kolumna musi posiaél@iktogramy przedstawiage czynnéci,
ktére naley wykona w celu wezwania pomocy. Dodatkowo wymagane jest
umieszczenie — na odcinku ¢gdizy kolumnami po prawej stronie jezdni autostra-
dy — w ods¢pach nie rzadziej nico 100 m, informacji wskazagej kierunek,

w ktorym znajduje si najblizsza kolumna alarmowa. Wymagae,saby hcznacsé¢
alarmowa byta uktadem nadawczo-odbiorczym,aptgikontrob niezawodnéci
i identyfikacji miejsca nadania sygnatu (§ 107 rmzpdzenia).

W OUA powinno znajdow@sie centrum koordynacji dziakaratowniczych
wyposaone wsrodki techniczne i materialowe dostosowane do pbtratowni-
czych, z& MPO musi by dodatkowo wyposene w jedg gahice 0 masie
srodka gdniczego nie mniejszej ni6 kg na dwa stanowiska poboru optat (§ 109
i 110 rozporzdzenia).
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Wyjazdy i wjazdy na jezdnie autostrady

Wyjazdy i wjazdy na jezdeaiautostrady,dcznicy oraz na jezdaizbieraj-
co-rozprowadzaga powinny by tatwo rozpoznawalne oraz zrozumiate dla
uczestnikow ruchu, a ich rozmieszczenie niezenstanowd ucigzliwosci dla
ruchu oraz zage®nia bezpieczestwa. Rozmieszczenie wyjazdow i wjazdow
uznaje s} za widciwe, jezeli:

1) odlegta¢ miedzy ostatnim wjazdem i pierwszym wyjazdegsiadup-
cych ze solp weztdw, wezta z MOP lub PPO, a ta& MOP i PPO, jest
nie mniejsza i 2700 m w przypadku gzta typu WA, nie mniejsza ni
2000 m w przypadku gzta typu WB, a w przypadku PPO nie mniejsza
niz 600 m; odlegtéc ta jest mierzona od koa pasa wiczania do po-
czatku pasa wydczania wzta, MOP lub PPO,

2) odlegta¢ miedzy dwoma nagpujacymi po sobie wyjazdami z jezdni au-
tostrady na wzle jest nie mniejsza #i300 m, 250 m i 200 m, odpowied-
nio dla pedkaosci projektowych autostrady 120, 100 i 80 km/h; otbéc
ta jest mierzona od keoa pierwszego pasa vggizania do pocgku dru-
giego pasa wykczania,

3) odlegta¢ miedzy dwoma nagpujacymi po sobie wjazdami na jez@ni
autostrady na wzle jest nie mniejsza ni200 m; odleglét ta jest mie-
rzona od kaca pierwszego pasa agzania do kaca powierzchni wy-
czonej z ruchu otwieragej nasgpny pas wdczania.

Wymagania powssze uznaje siw odniesieniu do jezdnia¢znicy i jezdni
zbierapco-rozprowadzagej w wezle za spetnione, jeli odlegtéé miedzy ko-
lejnymi wyjazdami z 4cznicy lub z jezdni zbierggo-rozprowadzagej jest nie
mniejsza, ni wynika to z maliwosci umieszczenia informacyjnych znakéw
pionowych, zgodnie z wymaganiami oklanymi w przepisach w sprawie zna-
kéw i sygnatéw drogowych,ddlZz gdy odlegté¢ miedzy kolejnymi wjazdami na
tacznice lub jezdng¢ zbierapco-rozprowadzaga jest nie mniejsza #il150 m,
przy czym odlegiet ta jest mierzona od koa pierwszego pasa aezania do
pocatku drugiego pasa wtzania (8 115 rozpogdzenia).

Urzadzenia zapobiegajace wejsciu na pas drogowy zwierzat i os6b
niebedacych jego uzytkownikami

Autostrada musi teby¢ wyposaona w uradzenia zapobiegaje wegciu
na pas drogowy os6b nigdacych jej wytkownikami oraz zwierg, jezeli ich
obecné¢ maze stanowd uciazliwosé dla ruchu lub zagtenie jego bezpiecre
stwa. Niezbdne szlaki turystyczne oraz migracji zwigttzprzecéte w wyniku
budowy lub eksploatacji autostrady, powinny¢bydtworzone przez budaw
nadziemnych lub podziemnych pr&ejzgodnie z przepisami ogtmymi doty-
czacymi ochronysrodowiska (8 116 rozpogdzenia).
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Widocznos¢

Dos¢ rygorystyczne wymagania stawiang widoczngci na autostradzie.
Miedzy innymi na kadym pasie jezdni autostrady powinnamapewniona co
najmniej odlegté¢ widoczndci pozwalagca kierupcemu pojazdem porusazaj
cym st z predkoscia 130 km/h przy prdkosci projektowej 120 km/h, 110 km/h
przy prdkaosci projektowej 100 km/h i 100 km/h przy goikosci projektowej
80 km/h na zatrzymanie pojazdu przed przeszkwaljezdni. Wspomniane wy-
maganie uznaje giza spetnione, jeli cel obserwacji znajdggy sk nad osi
pasa ruchu, na wysoka nie wiekszej ni 0,45 m przy pgdkosci projektowej
120 i 100 km/h, na wysokoi nie wickszej niz 0,30 m przy pgdkaosci projekto-
wej 80 km/h, na wysokai nie wigckszej nz 0,15 m przy pydkosci projektowej
70 km/h i 0,0 m przy pdkaosci projektowej mniejszej ai70 km/h, jest widoczny
Z punktu obserwacyjnego, zlokalizowanego na wysckd,0 m nad ogitego
samego pasa ruchu z odleglonie mniejszej i podana w tabeli 26.

Tabela 26. Najmniejsza odlegéowidoczndci na zatrzymanie na pochyleniu

Predkos¢ Najmniejsza odlegkg widoczndci na zatrzymanie [m], na pochyleniu
(km/h) | .10%| 8% | 6% | -4%| -2%| O0%| 2%| 4%| 6% 8% 10%

130 - - 390 350| 33C 310 300 290 280
120 - - 340 ( 310| 29¢ 27Q 260 250 240
110 - - 280 260| 240 23(Q 220 200
100 - 220 | 200 190 170 -
90 210 180 160 140 130
80 160 140 120 110 100
70 110 100 90 85 80
60 80 70 60
50 55 50 45
40 40 35
30 25 20

Zrodio: § 117 ust. 2 rozpagdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 16 styczni202 r. w sprawie
przepiséw techniczno-budowlanych...

Takze na 4cznicy, jezdni zbierapo-rozprowadzacej oraz na jezdni ma-
newrowej MOP musi by zapewniona co najmniej odlegéowidoczndci pred-
kos¢ jakie] mowa jest wiej, przyjmupc predkos¢ projektowy kazdej z wymie-
nionych jezdni (8§ 117 rozpagdzenia).

Na wjezdzie na jezdri autostrady, jezdaizbierajco-rozprowadzaga lub
na jezdng tagcznicy musz by¢ zapewnione wolne od przeszkdd pola widoczno-
sci. Z kolei na wyjédzie z jezdni autostrady powinna zdstapewniona wi-
docznd¢ nosa wyspy dzigte] pas wydczania od jezdni z odlegio nie mniej-
szej nz 180 m, a na wyjalzie z hcznicy lub jezdni zbierago-rozprowadzagej
z odlegtadci nie mniejszej ri 100 m. Podane odlegid mog by¢ zmniejszone
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nie wigcej nz o jedry czwart w weztach na obszarze zabudowanym, wszystkie
wymienione ustalenia dotygzakze wyjazdu i wjazdu do MOP oraz OUA. Nale-
zy pamktaé, ze nie g przeszkodami poruszgie st¢ pojazdy, pnie pojedynczych
drzew, podpory znakdéw drogowych, stupymietleniowe oraz wskie uradzenia

0 szeroksci nie wigkszej nz 0,5 m, o ile nie stanowiefektu przestony (8§ 118
rozporzdzenia).

Nawierzchnia

Nawierzchnia autostrady musi zapewni@ezpieczéstwo wytkowania
przez spetnienie wymagav zakresie rowngi podtuznej, rowngci poprzecznej
(koleiny) oraz wihaciwosci przeciwpdlizgowych (8 119 rozporzizenia). Pod
pojeciem ,nawierzchnia autostrady” rozundiealezy nawierzchrng zasadniczych
i dodatkowych pasow ruchu, paséw awaryjnych, pag§¥gczania i whczania
oraz jezdniedcznic MOP i MPO. W celu zapewnienia bezpidsteva wytko-
wania nawierzchni autostrady wymagane jest reabaigv procedury kontroli
wykonawstwa, a tale prowadzenie okresowej kontroli parametréw tectimich
nawierzchni decydggych o bezpiecZsstwie wytkowania, umaliwiajaca klasy-
fikacje stanu technicznego nawierzchni. Elementami systeknesowej kontroli
S3 pomiary parametrow technicznych nawierzchni auhost oraz ocena stanu
technicznego nawierzchni. Kontrola stanu techniganeawierzchni autostrady
dotyczy kadej jezdni autostrady i obejmuje réwadopodiuzng, réwnaé po-
przeczn, whasciwosci przeciwpglizgowe, stan powierzchni ¢gniccia, ubytki
I deformacje) i nénaos¢ (8 120 rozporgdzenia).

Nowe i remontowane nawierzchnie autostrady podiegajhnicznemu od-
biorowi robét zanikajcych, odbiorowi przed oddaniem daytkowania oraz
przed uptywem gwarancji. Odbior rob6t zanig@jch oraz przed uptywem gwa-
rancji dotyczy oceny parametréw technicznych karsdji nawierzchni i warstw
konstrukcyjnych. Odbiér przed uptywem gwarancji jolnge ocer konstrukcji
nawierzchni autostrady. Badaniom odbiorczym nawiemz autostrady podleggj
w szczegolnéci parametry zwjzane z cechamizytkowymi, to jest rowngc
podtuzna, profil poprzeczny oraz wieiwosci przeciwpdlizgowe. Warunki pro-
wadzenia odbiorow nawierzchni autostrady w zakresjenienionych cechags
okreslone w zadczniku nr 4 do rozposezizenia Ministra Infrastruktury z dnia
16 stycznia 2002 r. w sprawie przepiséw technidzadewlanych dotycych
autostrad ptatnych. Noos¢ uznaje si za dobs, jezeli nawierzchnia uzyskuje
pozytywne oceny nagiujacych bada, wykonywanych zgodnie z Polskimi
Normami: zagszczenia podia gruntowego, jakei surowcow, jakéci materia-
low i mieszanek, jakai wykonania warstw nawierzchni orazz¢di grubgci
warstw okrélone na podstawie ¢dnych wysokéciowych podtaa gruntowego,
podbudowy i warstwycieralnej lub warstwy nawierzchniowej z betonu ceme
towego g zgodne z wymaganiami, o ktérych mowa jest wy@atiku nr 4 do
wspomnianego wiej rozporadzenia (8 121 rozpogdzenia).
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Z Kkolei warunki przeprowadzania pomiaréw paramettéchnicznych na-
wierzchni autostrady oraz klasyfikacja stosowanaodeny jej stanu zostaty
okreslone w zagczniku nr 5 do tego rozpagdzenia. Warunki bezpiecznego
uzytkowania nawierzchni autostrady uw@ask za spetnione, jeli kwalifikuje
sie ona do klasy C lub wgzej (tzn. A lub B) ze wzgtlu na oces jej parame-
trow technicznych, o ktérych mowa w getniku nr 5 do wymienionego roz-
porzdzenia. Do ich przekroczenia dojdzie w sytuacjy gawierzchnia kwali-
fikuje sie do klasy D ze wzghu na oceg co najmniej jednego z parametréw
technicznych, o ktérych mowa w zekniku nr 5 do wspomnianego w8j rozpo-
rzadzenia (8 122 ust. 1-3 rozpaedzenia). Powotane klasy stanu nawierzchni
autostrady (tzn. A, B, C i D) oceniasia podstawie nagiujacych parametréw
techniczno-eksploatacyjnych: réwdoo podiuznej, rowndci poprzecznej, stanu
powierzchni nawierzchni, stanu é§mmsci oraz oceny wisciwosci przeciwpgli-
zgowych. Wyrania sk cztery klasy stanu technicznego nawierzchni arstdgt

1) klasa A — stan dobry: pgdany stan nawierzchni, w ktérym nie planuje
sie zadnych przedsivzie¢ utrzymaniowych; ocen parametrow tech-
nicznych naley wykonywa nie rzadziej ni co trzy lata,

2) klasa B — stan zadowaday: wiasndci uzytkowe nawierzchni, jak i jej
nosnos¢ s3 obnizone, nie stwarzajjednak niebezpiecastwa dla tayt-
kownikéw; ocer wiasciwosci przeciwpdglizgowych i rowndci po-
przecznej natey wykonywa nie rzadziej ni co dwa lata, natomiast
ocerg pozostatych parametréw nie rzadziej oo trzy lata,

3) klasa C — stan niezadowajey: wtasndci uzytkowe nawierzchni, jak
i jej nosnos¢ s3 obnizone; wymagana jest coroczna ocena parametrow
technicznych oraz wtzenie nawierzchni do planu remontéw,

4) klasa D — stan zly: nawierzchnia przekroczyta sieamiczny nénosci
lub przydatnéci do wytkowania i niezwtocznie powinna bypoddana
naprawie.

W przypadkach szczegoélnych, to jest przy zanotowavartGci rOwnaci

poprzecznej lub podimej w klasie C lub wygpieniu sgkan swiadczcych
0 potencjalnej utracie ¥posci, wymagane jest wykonanie pomiarow gégna-
wierzchni na wskazanych odcinkach.






Rozdziat 4.
ZARZADCY DR()G PUBLICZNYCH
I ICH OBOWIAZKI

Pojecie ,zarzdca drogi” nie zostato zdefiniowane w tzw. stownikstawo-
wym zawartym w art. 4 ustawy o drogach publiczny¢lpotocznym rozumieniu
znamg ,zarzad” oznacza zespoét ludzi kieggych (administrujcych) prag ja-
kiejs instytucji lub organizacji. Z téei art. 19 ust. 2 wspomnianej ustawy wyni-
ka,ze zaradcami drog publicznychgsdla drég:

1) krajowych — Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Astrad,

2) wojewodzkich — zargd wojewddztwa,

3) powiatowych — zard powiatu,

4) gminnych — wdjt, burmistrz, prezydent miasta.

Pierwszy z wymienionych podmiotéw jest organem andlstiacji radowej,
zas trzy kolejne — organami jednostek samolz terytorialnego. Do whkgiwosci
wszystkich tych zaggdcdw drdg naleg sprawy z zakresu planowania, budowy,
przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony drégo8i obowazani do takiego
dziatania, by podlegaga ich zarzdowi droga byta wykorzystywana zgodnie
z przeznaczeniem, ggpod wzgédem technicznym zapewniata bezpigtste/o
jej uzytkownikom. Natomiast do ich konkretnych obgekoéw naley w szcze-
golndci:

1) opracowywanie projektow planéw rozwoju sieci drogpwraz biegce
informowanie o tym organéw wdeiwych do sporzdzania miejscowych
planéw zagospodarowania przestrzennego,

2) opracowywanie projektow planow finansowania budowszebudowy,
remontu, utrzymania i ochrony drog oraz drogowybkektow inzynier-
skich,

3) petnienie funkcji inwestora,

4) utrzymanie nawierzchni drogi, chodnikéw, drogowyahiektow iry-
nierskich, uradzea zabezpieczafych ruch i innych urdzen zwigza-
nych z drog, z wyjgtkiem czs$ci pasa drogowego, na ktérym usytuowa-
ny jest przystanek lub inne wdzenie stagce do obstugi podidych,

5) realizacja zadaw zakresie iaynierii ruchu,

6) przygotowanie infrastruktury drogowej dla potrzefrannych oraz wy-
konywanie innych zadana rzecz obronrci kraju,

7) koordynacja robo6t w pasie drogowym,

8) wydawanie zezwolena zagcie pasa drogowego i zjazdy z drég oraz po-
bieranie optat i kar pieatnych,
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9) prowadzenie ewidencji drdg, obiektéw mostowych,etynprzepustow
i promOw oraz udogpnianie ich naadanie uprawnionym organom,

10) sporzdzanie informacji o drogach oraz przekazywanieGameralnemu
Dyrektorowi Drog Krajowych i Autostrad,

11) przeprowadzanie okresowych kontroli stanu drogogdwych obiektow
inzynierskich oraz przepraw promowycke szczegolnym uwzedinie-
niem ich wplywu na stan bezpieéatwa ruchu drogowego, w tym wery-
fikacje cech i wskazanie usterek, ktére wymagajac konserwatorskich
lub naprawczych ze wzglu na bezpieczstwo ruchu drogowego,

12) badanie wptywu robét drogowych na bezpidgste/o ruchu drogowego,

13) wykonywanie robo6t interwencyjnych, robét utrzymamyeh i zabezpie-
czapcych,

14) przeciwdziatanie niszczeniu drég przez iclytiownikow,

15) przeciwdziatanie niekorzystnym przeobeaiomsrodowiskowym mog-
cym powstd lub powstagcym w nasgpstwie budowy lub utrzymania
drdg,

16) wprowadzanie ogranicadub zamykanie drog i drogowych obiektéw in-
zynierskich dla ruchu oraz wyznaczanie objazdow dnaigraznej kate-
gorii, gdy wystpuje bezpérednie zagrzenie bezpieczestwa osob lub
mienia,

17) dokonywanie okresowych pomiaréw ruchu drogowego,

18) utrzymywanie zieleni przydimej, w tym sadzenie i usuwanie drzew
oraz krzewow,

19) nabywanie nieruchondoi pod pasy drogowe drdg publicznych i gospo-
darowanie nimi w ramach posiadanego prawa do tiguchomdci,

20) nabywanie innych giwyzej wymienione nieruchondoi na potrzeby za-
rzadzania drogami i gospodarowanie nimi w ramach mlagiago do nich
prawa,

21) zarzdzanie i utrzymywanie kanatéw technologicznych opabieranie
optat z tytutu ich dzierawy lub najmu,

22) zaradzanie bezpiechstwem drog w transeuropejskiej sieci drogowej
(art. 20 ustawy).

Ponadto na zagdcow drog krajowych i wojewddzkich nafony zostat do-
datkowy obowizek w zakresie budowy, przebudowy, remontu i utiayia par-
kingbw przeznaczonych dla postoju pojazdéw wykeoygh przewozy drogowe,
wynikajacy z koniecznéci przestrzegania przepisbw o czasie prowadzenia po
jazdéw oraz przepiséw o ograniczeniach i zakazachu drogowego, a ta&
miejsc wykonywania kontroli ruchu i transportu dowgego, przeznaczonych
w szczegolnéci do waenia pojazddéw (art. 20a ustawy).

Uzyte wczdniej okrelenie ,utrzymanie drogi” rozuméenalezy jako wyko-
nywanie robo6t konserwacyjnych, pedkowych i innych zmierzggych do
zwigkszenia bezpiecastwa i wygody ruchu, w tym tak odniezanie i zwal-
czaniesliskosci zimowej (art. 4 pkt 20 ustawy). Z kolei ,ziélg@rzydrazna” to
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roslinnos¢ umieszczona w pasie drogowym, Bt@ na celu w szczegolém
ochrorg uzytkownikow drogi przed depianiem przez pojazdy nadpajace
z kierunku przeciwnego, ochrerdrogi przed zawiewaniem i §@@ezaniem,
ochrore przylegtego terenu przed nadmiernym hatasem, zayseczeniem po-
wietrza, wody i gleby (art. 4 pkt 22 ustawy). Tegolzaju rélinnos¢ nie mae
by¢ uznana za las, pomimeée np. z nim bezpgoednio gsiaduje. Ma ona bo-
wiem inne przeznaczenf® W pogciu ,zielen przydrazna’ mieci sic takze
przydrazny trawnik®:,

Kanatem technologicznym jestagi ostonowych elementéw obudowy, stud-
ni kablowych oraz innych obiektow lub ydzea stuzacych umieszczeniu albo
eksploatacji urgdzen infrastruktury technicznej zazanych z potrzebami zarz
dzania drogami lub potrzebami ruchu drogowegokaetéinii telekomunikacyj-
nych wraz z zasilaniem oraz linii elektroenergetych, niezwazanych z po-
trzebami zargdzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego éagpkt 15a
ustawy). Szczegoty techniczne dotycz tego rodzaju ugdzen zawarte s
w rozporzdzeniu Ministra Administracji i Cyfryzacji z dnialZkwietnia 2015 r.
w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odfedat kanaty techno-
logiczneé®.

Uprawnienie zargcy drogi do wydawania zezwdlena zagcie pasa dro-
gowego i zajazdy z drog (art. 20 pkt 8 ustawy) jfegulacy, ktérg nalery kwali-
fikowa¢ jako przepis szczeg6lny w rozumieniu art. 32 ligtkt 2 ustawy z dnia
7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane. Przepis ten. @rn 32 ust. 1 pkt 2 Prawa
budowlanego) naktada na inwestora ubigggjo s§ 0 pozwolenie na budaw
lub rozbidrle obiektu budowlanego, oboydek wczéniejszego uzyskania wy-
maganych przepisami szczeg6lnymi pozuipleizgodni@ lub opinii innych
organéw. Takim pozwoleniem jest Wfae zgoda na zegie pasa drogowego
i zZjazdu z drogi. Zakgica drogi, realizaic obowizek ochrony drég, ma oboavi
zek monitorowania drogi (drég) mu podlegtej, a vmtgelu mae korzysta
z opinii i analiz przez siebie zlecanych i niets dowody zbierane w pegtowa-
niu administracyjnym. Wyniki tych analiz czy ekstyermap stuzy¢ wywiazy-
waniu s¢ zaradcy z natagonych na niego obowikdéw ustawowych nie mag
by¢ kontestowane przez strony prowadzonych ¢gpastian w sprawach dotyaz
cych zezwolé na zagcie pasa drogoweds.

Prawo zarzdcy drogi do wprowadzenia ograniézkib nawet zamykania
drég i drogowych obiektéw iynierskich (most, tunel, przepust, konstrukcja
oporowa), o ktérym mowa jest w art. 20 pkt 14 ustamaktada na niego obo-

192 Por. wyrok Wojewddzkiegoag8u Administracyjnego w Warszawie z dnia 21 listapa008 r.,
sygn. IV SA/Wa 1410/08, Lex nr 521851.

193 Por. wyrok NaczelnegoaBu Administracyjnego z dnia 2 kwietnia 2014 r., sydl GSK
155/1113, Lex nr 1485490.

194 Dz.U. z 2015 1., poz. 680. Rozpguzenie obowjzuje od dnia 16 sierpnia 2015 r.

195 Por, wyrok Wojewodzkiego g8u Administracyjnego w Warszawie z dnia 4 marca&00
sygn. VI SA/Wa 2123/07, Lex nr 481234
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wigzek kadorazowego wykazania przestanki decydej o wyborze jednego
z mazliwych rozwigzan®.

Oprdécz wymienionych wczaiej zada zarzdcy drogi, dodatkowe obo-
wiagzki natazone zostaly na zagdce drogi krajowej (tzn. Generalnego Dyrektora
Drég Krajowych i Autostrad) oraz drogi wojewddzkigen. zarad wojewodz-
twa). Odpowiadaj oni za budow, przebudow, remont i utrzymanie:

1) parkingéw przeznaczonych dla postoju pojazdéw wykgaych przewo-
zy drogowe wynikajce z koniecznei przestrzegania przepisow o czasie
prowadzenia pojazdéw oraz przepisOw o ograniczéniazakazach ru-
chu drogowego,

2) miejsc wykonywania kontroli ruchu i transportu doegego, przeznaczo-
nych w szczegOlri@i do waenia pojazdéw (art. 20a ustawy).

Wspomniane parkingi przeznaczonepszede wszystkim dla postoju pojaz-
déw samochodowych lub zespotéw pojazdow wykeoyigh przewozy drogowe
o dopuszczalnej masie catkowitej pawey 3,5 tony oraz autobusow, wykonuj
cych przewozy drogowe, ktérych kierowcy mayignie¢ mozliwosé skorzysta-
nia z:

1) przerwy w jedzie lub odebrania odpoczynku dziennego, wynit&go

w szczegolnéci z przepisow rozposadzenia (WE) nr 561/2006 Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006sprawie harmoni-
zacji niektérych przepisd6w socjalnych odngiseh s¢ do transportu
drogowego oraz zmieng@jego rozporgdzenie Rady (EWG) nr 3821/85
i (WE) nr 2135/98, jak rownie uchylapcego rozporgdzenie Rady
(EWG) nr 3820/85" oraz ratyfikowanej na mocy$@iadczenia Rzdo-
wego z dnia 30 sierpnia 1999 r. w sprawie ratyfikazez Rzeczpospo-
lita Polsky Umowy europejskiej dotyaeej pracy zatdg pojazdow wyko-
nujagcych medzynarodowe przewozy drogowe (AETR), spoizonej
w Genewie dnia 1 lipca 1970 r., oraz ogtoszeniagétego tekstu tej
ustawy°8

2) postoju wynikajcego z ogranicze lub zakazéw ruchu okénych
przepisami rozpoegglizenia Ministra Transportu z dnia 31 lipca 2007 r.
w sprawie okresowych ogranigzeraz zakazu ruchu niektérych rodza-
jow pojazdéw na drogaéh.

Jeszcze inne zadania — niezale od wczéniej podanych — naktada na za-
rzadcg drogi przepis art. 20b ustawy, ktory nakazujedlste w pasie drogo-
wym stacjonarnych ugdzen rejestrujcych, obuddéw na te wdzenia, ich usu-
wanie oraz utrzymanie zewtnznej infrastruktury dla zainstalowanych guizea.
Owe ,urzdzenia rejestrgce” to stacjonarne, przefiee albo zainstalowane

19 Por. wyrok Wojewddzkiegog8Bu Administracyjnego we Wroctawiu z dnia 15 kwi@ti@008 r.,
sygn. Il SA/Wr 692/07. Lex nr 506793.

197 Dz.Urz. UE L 102 z 11.04.2006, s. 1, ze zm.

198 Dz.U. 2 1999 r., nr 94, poz. 1087; sprost. Dz009 r. nr 11, poz. 12.

19 Dz.U. z 2013 r., poz. 839.
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w pojezdzie lub na statku powietrznym ddzenia ujawniajce i zapisujce za
pomog technik utrwalania obrazéw naruszenia przepiséshuudrogowego
przez kierugcych pojazdami (art. 2 pkt 59 Prawa o ruchu drogayvyCzynna¢
zainstalowania lub usutia tego rodzaju ugrzenia albo obudowy na te gfz
dzenia dokonywana jest na wniosek Gtéwnego Inspakioansportu Drogowe-
go kydz tez z wkasnej inicjatywy zaggcy drogi, ale za zgadGtownego Inspek-
tora Transportu Drogowego. Zadanie tefinansowane przez zayce drogi.
W odniesieniu do drég zasdzanych przez Generalnego Dyrektora Drég Krajo-
wych i Autostrad, wszystkie obogaki w zakresie urzen rejestrugcych wy-
konuje Gtéwny Inspektor Transportu Drogowego. Poaemdca drogi, Policj,
Inspekcy Transportu Drogowego i strami gminnymi (miejskimi),zadne inne
podmioty nie maj prawa instalowania, usuwania, azaleksploatacji (biacej
obstugi) uradzen rejestrujcych lub obuddéw na te wdzenia. Nie oznacza to
jednak,ze nie mog one zleca w swoim imieniu innym podmiotom wszystkich
wspomnianych czynrioi zwiagzanych z fotoradarami stacjonarnymi.

Waznym obowizkiem kadego zargdcy drogi wynikagcym wprost z tréci
art. 20f ustawy jest rownteuwzgkdnianie uchwat rady gminy, w ktérych dla
zaspokojenia potrzeb miesfk@w wskazane zostamwstpne miejsca lokaliza-
cji nowych przystankéw komunikacyjnych, jakztedostpnianie nieodptatnie
gminie na jej wniosek e#ci pasa drogowego w celu budowy, przebudowy
i remontu wiat przystankowych lub innych gdzen stuzacych do obstugi po-
dréznych. O ostatecznej lokalizacji przystanku komuoyjaego decyduje za-
rzadca drogi, uwzgldniajagc charakter drogi oraz warunki bezpietatava ruchu
drogowegé®™.

Zarzdca drogi wojewodzkiej, powiatowej, gminnej, azalprezydent mia-
sta sprawujcy zarad wszystkich drég publicznych (z vagkiem autostrad i drég
ekspresowych) w granicach miasta na prawach powgatuprawnieni do wyko-
nywania swoich obowzkéw w tym zakresie (tzn. zajdu drog) przy pomocy
jednostki organizacyjnej¢dacej zaradem drogi, utworzonej przez sejmik wo-
jewddztwa lub ra¢l powiatu albo ragl gminy. W razie braku takiej jednostki,
zadania zagdu drogi wykonywane gsprzez zargdce (art. 21 ust. 1 ustawy).
Jednostce organizacyjnepdycej zaradem drég przystuguje przymiot strony
w postpowaniu w sprawach zatwierdzenia podziatu nierua$oinw trybie art.
98 ust. 1 i 3 ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 rogpgdarce nieruchorbciami®L

Nalezy w tym miejscu zacytowapoghd Sdu Apelacyjnego w Szczecinie,
w ktory stwierdzit,ze ,zaden z przepisow ustawy z dnia 21 marca 1985 roo d
gach publicznych nie przyznaje jednostkom organirsen bedacym zaradami
drég utworzonymi przez zaydce drogi, osobowgci prawnej. Brak rownie
przepisu szczegOllnego, ktéry przyznawatby Zachqubnimorskiemu Zarglowi

200 por, wyrok Wojewodzkiego g8u Administracyjnego w Gorzowie Wielkopolskim z dri21
lutego 2018 r., sygn. Il SA/Go 1109/17, Lex nr 2433.

201 Por, wyrok Naczelnegoa8u Administracyjnego z dnia 10 lutego 2009 r., sygBSK 345/08,
Lex nr 529522.
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Dr6ég Wojewddzkich osobowé prawry. Zatem zdoln& sadowa przystuguje
wytacznie Wojewodztwu Zachodniopomorskiemu, ktére passiaosobowst
prawrg Z mocy przepisu art. 6 ust. 2 ustawy z dnia 5wearl998 r. 0 samaz
dzie wojewddzkim. Nie kwestiomg stanowiskaze brak zdolnéci sagdowej
strony nie mae by uzupetniony przez wgpienie do udziatu w sprawie podmio-
tu mapcego ¢ zdolnad¢ zamiast podmiotu, ktory zdoléd tej miee nie mae,
stwierdzt nalezy, iz tego typu przypadek nie zachodzi w sytuacji, gehkkzdol-
nosci ssdowej ma by usunety poprzez pozwanie osoby prawnej w miejsce jej
jednostki organizacyjnej. Nie doprowadzi to bowidmzmiany t@samdci Sstro-
ny, gdyz skoro jednostka taka funkcjonuje w strukturachbgsprawnej, to jej
byt jest pochodsistnienia tej osoby, a zatem nie dojdzie do takmejany »stro-
ny«, ktdra miataby walor przeksztatcenia podmiotgayeczyli takiego, ktore
skutkowatoby wsjpieniem do sprawy podmiotu catkowicie niezalego i od-
rebnego od podmiotu, ktéry pierwotnie zostat wskazpkp strona®®2 W przy-
padku miasta stolecznego Warszawy, to Z&@rog Miejskich jest jednosik
organizacyjn, wykonupca zadania prezydenta m.st. Warszawygalsego za-
rzadcag wszystkich drég publicznych na obszarze miastayjgtkiem autostrad

i drog ekspresowych. Zagad Drég Miejskich wywodzi wszystkie swoje kompe-
tencje od Prezydenta, nie posiadapdebnych, samodzielnych uprawniePo-
siadanie przez gminnednostk organizacyjp zdolngci ssdowej nie przegdza
jeszcze o posiadaniu przez egitymacji skargowéf®. Zarad drogi nie jest
organem administracji publicznej, lecz jednastikrganizacyjn powotary do
obstugi takiego organu administracji, ktérym zawsmzostaje zanzica drogi.
Jezeli akty administracyjnegswydawane przez pracownika zgam drogi, to te
sa to akty zarzdcy drogi, gdy pracownicy ci, wydajc takie akty dzialaj
w imieniu zaradcy, a nie wkasnym, jako oghne od zaradcy organy admini-
stracji.W sytuacji, gdy organ wydagy decyz¢ o warunkach zabudowy i za=
ca drogi, ktory magt decyzg uzgodné, to jeden i ten sam organ, brak jest po-
trzeby dokonania uzgodnienia. Kwestie, ktore winmerent zarzdca drogi
ocenia samodzielnie przed wydaniem decyzji o0 waaahkzabudowy organ wia-
ciwy do wydania tej decyzf.

Zgodzk nalery sie z poghdem,ze upowanienie do wydawania decyzji ad-
ministracyjnych w sprawach indywidualnych musi¢bydzielane konkretnym
osobom (pracownikom) wskazanym imiennie, a nie pepodniesienie takiego
upowanienia tylko do stanowiska (dyrektor zgdm drég gminnych, kierownik
wydziatu itp.) i zamieszczenie go np. w statuciezgdcy drogf®. Upowanienie

202 postanowienie g8lu Apelacyjnego w Szczecinie z dnia 21 czerwca 2008/gn. | Acz 134/05.
OSA 2006, nr 10, poz. 37).

203 por. wyrok NaczelnegoaBu Administracyjnego z dnia 27 kwietnia 2007 r.gmsyll OSK
869/06, Lex nr 322777.

204 pPor. wyrok Naczelnegoa8u Administracyjnego z dnia 9 lipca 2013 r., sydrOSK 609/12,
Lex nr 13669032.

205 M. Kotulski, Orzecznictwo @léw administracyjnych na tle wybranej problematykiaus
o drogach publicznychCasus” 2006, nr 3, s. 38.
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wojta, burmistrza, prezydenta miasta, zdtzpowiatu czy zagdu wojewodztwa
dla pracownikéw jednostki organizacyjnejdacej zaradem drogi mae obej-
mowa réwniez czynndci procesowe wierzyciela w pegbwaniu egzekucyj-
nym w administracji, ktérego celem jest wyegzekwniganalenosci pieniez-
nych z tytutu zargdzania drogami publicznymi.

Przepis art. 19 ust. 4 ustawy przewiduje, zaradzanie drogami publi-
cznymi mae by przekazywane madzy zaradcami w trybie porozumienia,
w ktorym uregulowane zostanie m.in. wzajemne raeliie finansowe. Funkgj
zarzdcy drogi krajowej petni drogowa spotka specjalnegoeznaczenia. Czyni
to na zasadach oldtenych w ustawie z dnia 12 stycznia 2007 r. o dvegth
spétkach specjalnego przeznaczé&fiiaraz w umowach zawieranych przez mini-
stra widciwego do spraw transportu z tego rodzaju spoik ktorych okréla
zakres i warunki przygotowania i realizacji przedsiiccia drogowego (art. 19
ust. 8 ustawy).

Wszyscy wymienieni w art. 19 ust. 2 ustawy zdy drogi (drog) mog
upowani¢ pracownikéw urzdu marszatkowskiego, starostwa, ¢tia miasta lub
gminy albo te pracownikow jednostki organizacyjnegdacej zaradem drogi,
do zatatwiania spraw w jego imieniu, w ustalonyrreaie, a w szczegolga
do wydawania decyzji administracyjnych (art. 21 dst ustawy). Z mocy art. 21
ust. 2 ustawy zaggly drég § uprawnieni do:

1) wstepu na grunty przylegte do pasa drogowegeeljgest to niezbdne

do wykonywania czynrigi zwigzanych z utrzymaniem i ochrgarog,

2) urzgdzania czasowego przejazdu przez grunty przylegt@asa drogo-

wego w razie przerwy w komunikacji na drodze,

3) ustawiania na gruntach przylegtych do pasa drogovweagton przeciw-

snieznych.

W razie wyradzenia szkdéd whkeicielom lub wytkownikom gruntéw
w spowodowanych realizacjvymienionych uprawnig przystuguje im odszko-
dowanie na zasadach oflienych w przepisach art. 128-142, art. 149-159-usta
wy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce niemncoiamp?’.

Kolejnym da¢ istotnym uprawnieniem zagydu drogi jest sprawowanie
nieodptatnego trwatego zadu gruntami w pasie drogowym, ktére ieoon
oddawa w najem, dzierawe albo je uycza (w drodze umowy) na cele zyvia-
ne z potrzebami zagdzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego, ala ¢
zwigzane z potrzebami obstugiyikownikdéw ruchu, jak te na cele instalacji
urzadzen do obserwaciji i rejestracji w pasie drogowym drpgblicznej. Zarzd
drogi maze pobierd z tytutu najmu lub dzieawy optaty w wysokéci ustalo-
nej w umowie. W razie zawarcia umowy o partnerstpudbdliczno-prywatnym
partner prywatny mae otrzymg& w najem, dzierawg albo wyczenie nieru-
chomaci lezagce w pasie drogowym, w celu wykonywania dziatataospo-
darczej. Natomiast w przypadku nabywania gruntémepmaczonych pod pas

206 Tekst jedn. Dz.U. z 2019 1., poz. 1348.
207 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 65.
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drogowy zarzd drogi jest uprawniony do wygiienia z wnioskiem o dokonanie
podziatu lub scalenia i podziatu nieruchaimio zgodnie z przepisami 0 gospo-
darce nieruchommiami lub przepisami o scalaniu gruntow (art. 22awy).
Celem tej regulacji jest dostosowanie przepisévawgto drogach publicznych
Z przepisami ustawy o gospodarce gruntami w takerukku, aby zlikwidowane
zostaty sprzeczrigi pomicdzy nime%,

W granicach miast na prawach powiatu na gruntagiasie drogowym mo-
ga by¢ umieszczane tablice reklamowe i adzenia reklamowe, na podstawie
odpfatne] umowy cywilnoprawnej w wypadkach uzasadpch wzgédami
funkcjonalnymi, w szczegélsoi wéwczas gdy takie tablice lub ydzenia g
umieszczone na wiatach przystankowych lub obiektaatej architektury. War-
tos¢ $wiadcze pieniznych lub niepieriznych przystugujcych zaradowi drog
w takich przypadkach nie me by nizsza nk wysoka¢ optaty za zajcie pasa
drogowego, ktora miataby zastosowanie w przypadkoeptablicy reklamowej
lub urzdzenia reklamowego umieszczanych na podstawie flecyajeciu pasa
drogowego (art. 11 ust. 2 c i 2d ustawy).

Art. 22 ust. 1 ustawy nie zawieexpressis verbig/skazaniaze zarad drogi
uzyskujeex legetrwaty zarad gruntami w pasie drogowym, jedrakz jego
tresci odczytywanejdcznie z unormowaniem zawartym w art. 21 ust. Liséd-
wy wynika, ze powstanie tego zagdu nie jest uwarunkowane wydaniem przez
zarzgdce drogi decyzji przewidzianej w art. 45 ustawy zal@il sierpnia 1997 r.
0 gospodarce nieruchodwami. Uzyskanie przez zad drogi trwatego zaedu
gruntami w pasie drogowym bez potrzeby wydawanieyzie administracyjnej
jest maliwe m.in. dlategoze podstawowe warunki zaidu drogowego, w tym
dotyczice okresu jego trwani&dislej rzecz ujmujc — braku ograniczenia cza-
sowego) i odptatrizi, okreslone zostaty ustawowo. Pozwala to stwieédze
z chwilg utworzenia przez zagdce drogi jednostki organizacyjnejetiacej za-
rzagdem drogi, jednostka ta uzyskuje trwaly zargruntami w pasie drogowym.
Skutek ten, podobnie jak przewidziany w art. 17 8sistawy o gospodarce nie-
ruchomdciami, powstaje z mocy usta®y. W art. 22 ust. 2 zd. 3 ustawy wyt
czono stosowanie art. 43 ust. 2 pkt 3 i art. 85 Lisistawy z dnia 21 sierpnia
1997 r. o gospodarce nieruchafm@ami w stosunku do gruntéw w pasie drogo-
wym. Pierwszy z powotanych przepiséw ustawy o gdspce nieruchomigiami
reguluje prawo trwalego zagdcy do oddania nieruchorm w najem, dzierawe
lub uzyczenie, z&drugi odnosi s do pozbawienia bonifikaty i obowzku uisz-
czania optat rocznych. Z #@ art. 22 ust. 2 ustawy wynikae zarzdca drogi ma
wybdr poméedzy dwiema formami udogbnienia pasa drogowego na cele gwi
zane z potrzebami obstugi ruchu drogowegglZse to albo decyzja zezwalap
na umieszczenie tego obiektu w pasie drogowymicreca z tego tytutu opta-
te (art. 40 ustawy), alboelzie to jedna z uméw cywilnoprawnych, o ktorych

208 R.A. Strachowskd/)stawa o drogach publicznych. Komentanarszawa 2012, s. 184-185.
209 Por, postanowienieaBu Najwyzszego z dnia 29 czerwca 2011 r., sygn. IV CSK SmolEx
nr 1129150.
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mowa w tym przepisie. Wybor stosownej formy pozasbay jest zarzdcy dro-
gi. Dokonupc tego wyboru zaggica drogi powinien kierowasie kryteriami
celowdaci i gospodarngri. Nie bez znaczenia pozostajeaiwosé ochrony pasa
drogowego, gwarancja robotkojmia oraz maliwos¢ szybkiego i skutecznego
wyegzekwowania ewentualnego obgmku usungcia obcych elementéw z pasa
drogowegé'’. Jereli zajcie pasa drogowego nagito w wyniku umowy cywil-
noprawnej, o ktérej mowa jest w art. 22 ust. 2 wgtato kary piengznej nie
pobiera s;.

Uprawnienie zardu drogi (fakultatywne) do wygbowania z wnioskiem
0 dokonanie podziatu lub scalenia i podziatu nibamaci w zwiazku z naby-
waniem gruntéw przeznaczonych pod pas drogowy P&tust. 3 ustawy) ma
kompensacyjny. Co do szczeg6towych razsh w tym przedmiocie powotany
przepis odsyta do ustawy z dnia 21 sierpnia 199¥ gospodarce nieruchomo-
sciami (art. 101-108), a ta& rozporadzenia Rady Ministrow z dnia 4 maja
2005 r. w sprawie scalania i podziatu nieruchécitd.

Jezeli chodzi 0 Generalnego Dyrektora Drog Krajowydhuitostrad, to jest
on zaradcg autostrady wybudowanej na zasadach @&ngch w ustawie z dnia
21 marca 1985 r. o drogach publicznych do momertekazania jej (w drodze
porozumienia) spoétce, z kiprzawarta zostata umowa o budpweksploatag
albo tylko o eksploatagjautostrady. Po przekazaniu spétka ta petni funkcj
zaradcy autostrady ptatnej na warunkach élarych w tej umowie. Jednak
i w takiej sytuacji (tzn. po przekazaniu autostradyarzd spotce), Generalny
Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad nadal wykonujarzd nad przekazan
autostrad w zakresie:

1) opracowywania projektow planéw rozwoju sieci drogpwraz bieace-
go informowania o tych planach organéw $diavych do sporzdzania
miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,

2) wydawania zezwolena zagcie pasa drogowego i zjazdy z drég oraz po-
bierania optat i kar pieginych,

3) nabywania nieruchondoi pod pasy drogowe drdg publicznych i gospo-
darowanie nimi w ramach posiadanego prawdo tyctuai®mdci,

4) zarzdzania bezpiectstwem drog w transeuropejskiej sieci drogowe;.

Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad jgginadto centralnym
organem administracji ggowej wtadciwym w sprawach drdg krajowych, a do
jego obowiazkéw naley:

1) wykonywanie zadazarzdcy drog krajowych,

2) realizacja bugetu pastwa w zakresie drog krajowych.

3) wspdtudziat w realizacji polityki transportowej vakresie drog,

210 K, Sobieralski,Przedawnienie nal@asci z tytutu optat i kar za zagie pasa drogowego oraz
parkowanie w strefie ptatnego parkowania. Ustawienieasig drogi publicznej parkometru,
biletomatu komunikacijiniejskiej, stacji rowerowej, wiaty przystankowej orazza nasmieci
na przystanku,Nowe Zeszyty Samogdowe” 2011, nr 4, s. 55-56.

211 Dz.U. z 2005 1., nr 86, poz. 736.



168

4) gromadzenie danych i spadzanie informaciji o sieci drog publicznych,
5) nadzor nad przygotowaniem infrastruktury drogowaejpotrzeby obrony
paistwa,
6) wydawanie zezwolena przejazd pojazdéw nienormatywnych,
7) wspoétpraca z administracjami drogowymi innychigtav i organizacjami
miedzynarodowymi,
8) wspodipraca z organami samadm terytorialnego w zakresie rozbudowy
i utrzymania infrastruktury drogowej,
9) zaradzanie ruchem na drogach krajowych,
10) ochrona zabytkéw drogownictwa,
11) wykonywanie zada zwigzanych z przygotowywaniem i koordynowa-
niem budowy i eksploatacji albo végiznie eksploatacji, autostrad ptat-
nych, w tym:

a)

b)

f)

9)

prowadzenie prac studialnych dotycych autostrad ptatnych, przy-
gotowywanie dokumentéw wymaganych w gpsiwaniu w sprawie
oceny oddzialywania n@odowisko na etapie wydania decyzji o usta-
leniu lokalizacji autostrady, o ktdrym mowa w prigggeh o ochronie
srodowiska,

wspotpraca z organami wwymi w sprawach zagospodarowania
przestrzennego, obrony narodowej, geodezji i gospadyruntami,
ewidencji gruntow i budynkoéw, scalania i wymianyugtow, melio-
racji wodnych, ochrony gruntéw rolnych iheych, ochronyrodowi-
ska oraz ochrony zabytkdw,

nabywanie, w imieniu i na rzecz Skarbw&wa, nieruchomizi pod
autostrady i gospodarowanie nimi w ramach posiaglam@awa do
nieruchomeci,

opracowywanie projektow kryteribw oceny ofert ppstpowaniu
przetargowym i przeprowadzanie pgeiwax przetargowych,
uzgadnianie projektu budowlanego autostradyjéjitmdcinka w za-
kresie zgodnéxi z przepisami techniczno-budowlanymi dotyazmi
autostrad ptatnych,

kontrola budowy i eksploatacji autostrady w zd{e przestrzegania
warunkéw umowy o budogvi eksploatag albo wyhcznie eksploata-
Cje autostrady,

wykonywanie innych zada w sprawach dotygeych autostrad,
okreslonych przez ministra wkgiwego do spraw transportu;

12) pobieranie optat za przejazd zgodnie z przepisarmautostradach ptat-
nych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym,

13) pobieranie optaty elektronicznej za przejazd pajapd drogach krajo-
wych lub ich odcinkach,

14) podejmowanie dziatamajcych na celu wprowadzenie systeméw elek-
tronicznego poboru optat i szerokiego zastosowdpin systemow,
w zakresie okrdonym w ustawie,
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15) wykonywanie zada wynikajacych z ustawy z dnia 12 stycznia 2007 r.
o drogowych spoétkach specjalnego przeznaczenia wraevy zawartej
w trybie art. 6 ust. 1 tej ustawy.

Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostradvpluje Prezes Rady
Ministrow, spdrod osob wytonionych w drodze otwartego i konkusgnego
naboru, na wniosek ministra Wwtwego do spraw transportu. ROwhido wy-
tacznej kompetencji premiera najejego odwotanie. Z kolei minister wiaiwy
do spraw transportu — na wniosek Generalnego DyrakDrog Krajowych
i Autostrad — powotuje (oraz odwotuje) zgstow Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad spwdd osob wytonionych w drodze otwartego i konku-
rencyjnego naboru.

Stanowisko Generalnego Dyrektora Drég Krajowychuidstrad mee zaj-
mowa o0soba, ktéra posiada tytut zawodowy magistra lolwnorzdny, jest
obywatelem polskim i korzysta z petni praw publigai, nie byta skazana pra-
womocnym wyrokiem za undine przestpstwo lub umyine przesgpstwo skar-
bowe, posiada kompetencje kierownicze oraz co najn@letni sta pracy,

w tym co najmniej 3-letni stapracy na stanowisku kierowniczym, a zakwy-
ksztatcenie i wiedg z zakresu spraw natgcych do wiaciwosci Generalnego
Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad (art. 18 ustgw

Rzecz jasha wszystkie wymienione zadania giezgodnione bezgoed-
nio przez Generalnego Dyrektora Drog Krajowych tdstrad, ale przy pomocy
podlegtej mu Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych utdstrad, ktéra wykonuje
réwniez zadania zarglu drog krajowych. W sktad Generalnej Dyrekcji wdhp
oddziaty wojewodzkie, ktérych obszar dziatania gwka sk z obszarem woje-
wodztwa, przy czym minister wdeiwy do spraw transportu — na wniosek Gene-
ralnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad — iaaworzy¢ (w drodze za-
rzadzenia) oddzialy regionalne realizog zadania w zakresie poszczego6lnych
autostrad i drog ekspresowych, przy czym oddziatygowanione g do prowa-
dzenia dziatalnéci na obszarze wkszym ng jedno wojewodztwo. Dyrektorow
oddziatéw powotuje i odwotuje generalny DyrektordDrKrajowych i Autostrad.
Ma on prawo do upowaienia pracownikow Generalnej Dyrekcji Drég Krajo-
wych do zafatwiania okéenych spraw w jego imieniu w ustalonym zakresie,
w szczegolnéci do wydawania decyzji administracyjnych. Ou test odbiorg
i dysponentendrodkdw, ustalanych corocznie w ustawie betdwej, na zwjza-
ne z budow autostrad prace studialne i dokumentacyjne, prieejg@eruchomo-
sci i gospodarowanie nimi, odszkodowania, gnatsci z tytutu ochrony gruntow
lesnych, prace scaleniowe i wymienne, przeprowadzaaiewniczych bada
archeologicznych i badeekologicznych oraz opracowanie ich wynikéw (aial
ustawy).

Z powyzszego wynikaze Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad
jest centralnym organem administracjadawej pozbawionym zwierzchnictwa
instancyjnego w pogbowaniach administracyjnych dotycxch indywidual-
nych spraw z zakresu administracji publicznej. @zaato,ze np. uzgodnienia
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projektu decyzji o warunkach zabudowy na podstawie53 ust. 4 pkt 9 ustawy
z dnia z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zpgdarowaniu przestrzen-
nym?2 podlega dwukrotnemu rozstrzygeoiu przez ten sam organ, gdy strona
niezadowolona z pierwszego rozstrzygia ztazy wniosek o ponowne rozpa-
trzenie sprawy uzgodnienia. W ponownym jej rozpasmiu nie maée jednak
bra¢ udziatu ten sam pracownik Generalnej Dyrekcji DKK@jowych i Auto-
strad®>.

Warto zwroct tez uwag; na fakt,ze Generalny Dyrektor Drog Krajowych
i Autostrad, jako centralny organ administracipdawej, jest podmiotem zobo-
wigzanym do udzielenia informaciji, naagj walor informacji publicznej, agda-
cej w jego posiadaniu. Na jego zlecenie spdzane s ze srodkdéw publicznych
raporty, ekspertyzy konsultantéw, dotyce zadania budowy drogi ekspresowej
czy tez autostrady, ktére posiadajvalor dokumentéw xywanych do zrealizo-
wania powierzonych mu prawem zaddawngé¢ umow w sprawach zamowie
publicznych na gruncie ustawy z dnia 6 vérea 2001 r. o dosgpie do informacji
publicznef'* wytacza maliwosé odmowy ich udogpnienia z powotaniem sina
ktorakolwiek z tajemnic ustawowo chronionych. Nie jesttern dopuszczalne
wydanie decyzji odmawiggej udosgpnienia uméw w sprawach zamowipu-
blicznych, gdy s3 one jawné®.

W granicach miast na prawach powiatu zdcz wszystkich drég publicz-
nych — z wyjtkiem autostrad i drog ekspresowych — jest preziydeasta. Nie
oznacza to jednake dotychczasowy zagdca staje sizaradca niewtasciwym,
gdyz w przepisach ustawy o drogach publicznych brak riegulacji, z ktérych
mozna by wnioskowé ze wczéniej ustalony trwaly zagd na nieruchomiei
znajdupcej st na obszarze miasta, przechodzi obligatoryjnie odsfawie tej
ustawy na rzecz prezydenta midsta

Nowe zadania nakono na zargdcéw drog w rozdziale 2a ustawy o drogach
publicznych, ktéry zostat wprowadzony do tego gktawnego przez art. 1 pkt 4
ustawy z dnia 12 marca 2008 r. o zmianie ustawyogath publicznych (Dz.U.
nr 54, poz. 326), z mgoobowizujaca od dnia 15 kwietnia 2008%t.. Dotycz
one zarzdzania tunelem pokmnym w transeuropejskiej sieci drogowegdip
cym na etapie projektowania, budowy lub wytkowaniu, o dtugéci powyzej
500 m, o ile umowy redzynarodowe nie stanogvinaczej (art. 24a ust. 1 usta-
wy). Przez dtugé& tunelu naley rozumie diugasé catkowity obiektu podanp
w jego dokumentach ewidencyjnych, prowadzonych mgbd przepisami roz-

212 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 293.

213 por. wyrok Wojewodzkiegog8u Administracyjnego w Warszawie z dnia 6 sierp2@@8 r.,
sygn. IV SA/Wa 867/08, Lex nr 557071.

214 Tekst jedn. Dz.U. z 2019 r., poz. 1429.

215 pPor. wyrok Wojewddzkiegoa8Bu Administracyjnego w Warszawie z dnia 13 grud2id?2 r.,
sygn. Il SAB/Wa 386/12, Lex nr 1246684.

216 por. wyrok Wojewodzkiego g8u Administracyjnego w Warszawie z dnia 14 marca2a,
sygn. | SA/Wa 1692/11, Lex nr 1145352.

217 Dz.U. z 2008 r., nr 54, poz. 326.
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porzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 16 lutego 300 w sprawie sposobu
numeracji i ewidencji drég publicznych, obiektéw stmwych, tuneli, przepu-
stéw i promow oraz rejestru humerdéw nadanych drggoimektom mostowym

i tunelont!® Przepisy testranspozyej do polskiego porrdku prawnego posta-
nowien dyrektywy 2004/54/WE zakiladggej ustanowienie jednolitego systemu
bezpieczéstwa, statego poziomu obstugi i komfortu w transpejskiej sieci
drogowej, w ktorej tunele stanayistotne ogniwo utatwiape komunikagj na
terenie catej Europy. Transeuropejska sleogowa zostata okfwna w decyzji
nr 1692/96 Parlamentu Europejskiego i Rady z dBidifta 1996 r. w sprawie
wspolnotowych wytycznych dotyseych rozwoju transeuropejskiej sieci trans-
portowef!®. Drogowa Transeuropejska Sidransportowa (TEN-T) liczy na
terenie Polski ok. 5000 km drég. Do obgekéw zaradzapcego tunelem naky

w szczegolngci:

1) sporadzanie dokumentacji bezpiedatwa tunelu i jej aktualizowanie,

2) sporadzanie sprawozdaz kazdego paaru oraz wypadku, w ktorynmys
ranni lub zabici albo naruszona zostata konstrukapeelu, ktéry wyda-
rzyt si¢ w tunelu, i przekazywanie ich w terminie dwéchdggi od wy-
stgpienia paaru lub wypadku do wojewody, wdnika zabezpieczenia,
stwzb ratowniczych i Policji,

3) organizowanie szkoiei ¢wiczen dla pracownikow zaggzagcego tune-
lem, sh#b ratowniczych i Policji we wspotpracy z gdnikiem zabez-
pieczenia oraz Poligj

4) przygotowywanie planéw bezpiedmtwa okrélajgcych zasady post
powania w razie paru, wypadku, awarii technicznej lub katastrofy bu-
dowlanej (art. 24a ust. 3 ustawy).

Nadz6r nad zapewnieniem bezpietsdea tunelu sprawuje wojewoda,

w szczegolnéci przez:

1) wydawanie pozwolenia naytkowanie tunelu,

2) wytaczanie z aytkowania lub ograniczeniezytkowania tunelu, jeeli
nie g spetnione wymagania bezpieageva,

3) okreslanie warunkow umdiwiajgcych wznowienie zytkowania tunelu,

4) przeprowadzanie regularnych badakontroli tunelu oraz opracowywa-
nie odndnych wymaga bezpieczastwa,

5) kontrok umieszczania w siedzibie gdnika zabezpieczenia planéw
bezpieczéstwa,

6) okreslanie procedury natychmiastowego zamgkma tunelu w razie wy-
padku, w ktérym & ranni lub zabici albo naruszona zostata konstaukcj
tunelu, katastrofy budowlanej lub awarii technigzne

7) kontrok wprowadzania dziataniezlzdnych do zwikszenia bezpiecse
stwa tunelu,

218 Dz.U. z 2005 1., nr 67, poz. 582. Rozpmizenie obowjzuje od dnia 10 maja 2005 r.
219 Dz. Urz. WE L 228 z 09.09.1996, s. 1, ze zm.; Dz. UE polskie wydanie specjalne, rozdz. 7,
t. 2, s. 364 ze zm.).
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8) przeprowadzanie w tunelu, co najmniej raz ng [at, kontroli spetnia-
nia wymaga bezpieczastwa,

9) powiadamianie uczestnikééwiczea o ich terminie, miejscu przeprowa-
dzenia oraz obowzku wziecia w nich udziatu.

W razie stwierdzenia (na podstawie sprawozdani@ddgo paaru lub wy-
padku) ze tunel nie spetnia wymafjebezpieczastwa, wojewoda powiadamia
zaradzapcego tunelem i uednika zabezpieczenia o koniecaiopodicia dzia-
tan zwigkszapcych bezpieczestwo tunelu. Ponadto oldla on warunki aytko-
wania tunelu lub ponownego otwarcia tunelu, ktogeabstosowane do czasu
wprowadzenigrodkéw zaradczych lub innych ograniazélatomiast w sytuacii,
gdy tunel nie spetnia wymafydbezpieczéstwa, a podjte srodki zaradcze obej-
muja zasadnicz zmiare konstrukcji tunelu lub sposobu jegaytkowania, to
obowigzkiem wojewody jest przeprowadzenie analiz ryzylka danego tunelu,
w ktérej musz by¢ wziete pod uwag wszystkie czynniki projektowe, warunki
ruchu, magce wptyw na bezpiechastwo, charakterystyk ruchu drogowego,
dlugas¢ danego tunelu i jego geometra talkke dobowe natenie ruchu przeje
dzajacych samochodow etarowych (art. 24b ustawy).

Obowigzkiem zarzdzapcego tunelem jest ponadto powotanie — w uzgod-
nieniu z wojewod — urzdnika zabezpieczenia, ktory jest niezalgw zakresie
wykonywania swoich obowzkdéw i mae wykonywa swoje zadania w odnie-
sieniu do kilku tuneli polonych na obszarze dziatania zalzagcego tunelem.
Do jego obowizkow naley w szczegdlngci:

1) koordynacja wspétpracy zajdzagcego tunelem ze stbami ratowni-

czymi i Policp,

2) udziat w przygotowaniu planéw bezpieézéwa,

3) udziat w planowaniu, wdéaniu i ocenie dziatapodejmowanych w ra-
zie wypadku, w ktérymasranni lub zabici albo naruszona zostata kon-
strukcja tunelu, lub w razie katastrofy budowlanej,

4) kontrola przeszkolenia pracownikéw zgizapcego tunelem oraz udziat
w organizowaniué¢wiczea dla pracownikoéw zagglzagcego tunelem,
stuzb ratowniczych i Policji,

5) wspolna ze sttbami ratowniczymi i Poligg ocena¢wiczen, o ktorych
mowa wyzej sporadzanie sprawozdania zawieyeggo wnioski z prze-
prowadzonychtwiczen oraz wnioski dotycgre oceny stanu bezpiedze
stwa tunelu,

6) wydawanie opinii w sprawach oddawania tunelu dgtkowania, pole-
gajace w szczegolrimi na opiniowaniu dokumentacji bezpieagava,

7) kontrola prawidtowéci utrzymania tuneli,

8) wspotdziatanie z wikxkiwymi stwzbami w ocenie kadego wypadku,
w ktérym g ranni lub zabici albo naruszona zostata konstaikgpelu,
lub tez katastrofy budowlanej tunelu (art. 24c ustawy).

Podmiot zarzdzapcy tunelem, spogdzapc dokumentagj bezpieczéstwa,

musi przewidzié srodki zapobiegawcze i ochronne oraz reagowaniaatenp
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cjalne zdarzenia, konieczne dla zapewnienia bezg@istwa uczestnikéw ruchu
drogowego w tunelu, uwzglniagc struktug ruchu drogowego i inne uwarun-
kowania zwgzane z konstrukgji otoczeniem tunelu. Dokumentacja bezpiéeze
stwa stanowi integrajnczes¢ dokumentacji tunelu, gromadzonej przez zdra-
jacego tunelem w zwrku z procesem inwestycyjnym orazytkowaniem tune-
lu, z&é szczegOly z tym zwizane reguluje rozpogdzenie Ministra Infrastruktury
z dnia z dnia 14 pgalziernika 2008 r. w sprawie dokumentacji bezpiésaea
tunelu?®,

Do obowjzkoéw zaradzapcego tunelem naky m.in. organizowanie raz
w roku ¢wiczen czesciowych dla jego pracownikéw, st ratowniczych i Policji
orazéwiczen petnych przynajmniej raz na cztery lata. Ich zakokrela rozpo-
rzadzenie Ministra Spraw Wewtrznych i Administracji i Ministra Infrastruktu-
ry z dnia 10 czerwca 2010 r. w sprawigiczen dla pracownikow zaggdzagcego
tunelem, stib ratowniczych i Policf?.

Zarzdzapcy tunelem jest obowrany przekazywaGeneralnemu Dyrekto-
rowi Drog Krajowych i Autostrad sprawozdania z#tago paaru oraz wypadku,
w ktérym g ranni lub zabici albo naruszona zostata konsteukapelu, ktéry
wydarzyt s¢ w tunelu, w terminie do dnia 30 kwietnia roku rasiego po upty-
wie dwuletniego okresu ofipgo sprawozdaniem (art. 24g ustawy).

220 Dz.U. z 2008 r., nr 193, poz. 1192. Rozpdeenie obowjzuje od dnia 14 listopada 2008 r.
221 Dz.U. z 2010 r., nr 121, poz. 819. Rozpolzenie obowjzuje od dnia 21 lipca 2010 r.






Rozdziat 5.
BUDOWA DROGI PUBLICZNE]

5.1. Podmioty uprawnione do budowy drég publicznych

Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publdzrsyanowize podmio-
tem uprawnionym do planowania, budowy, remontwzyutania i ochrony drég
jest zaradca drogi, ktérym jest organ administracjaadawej lub jednostka sa-
morzdu terytorialnego, a konkretnie Generalny Dyrekiordég Krajowych
i Autostrad — w odniesieniu do drog krajowych, zdravojewddztwa — w sto-
sunku do drog wojewddzkich, zadz powiatu — wobec drog powiatowych,sza
wojt (burmistrz, prezydent miasta) — w odniesiedau drég gminnych (art. 19
ust. 1 i 2 ustawy). Ponadto w granicach miast reavpch powiatu zagzica
wszystkich drdg publicznych, z wagkiem autostrad i drog ekspresowych, jest
prezydent miasta (art. 19 ust. 5 ustawy). Podeiatiie ma charakteru ostatecz-
nego i zamknitego, gdy np. art. 19 ust. 4 ustawy dopuszczazlimmsé przeka-
zywania zargdzania drogami publicznymi gdzy zaradcami w trybie porozu-
mienia. Oznacza tage inwestycje drogowe mady¢ podejmowane i prowadzo-
ne przez zupetnie inne podmiotyzrétanowi art. 19 ust. 2 ustawy, tzniliea-
rzad drég gminnych zostat przekazany w trybie artu$® 4 ustawy zagzlowi
powiatu, to ta ostatnia jednostkadzie realizowata budogvdrogi publicznej.
Rzecz jasna rozliczenia finansowe z tego tytutu znus wezeniej zawarte
W porozumieniu o zagzlzaniu drogami publicznymi. Nieco inne rozaanie
przyjete zostato w odniesieniu do autostrad, ktérych stewem na zasadach
okreslonych w ustawie o drogach publicznych, jest Gelngrdyrektor Drog
Krajowych i Autostrad. Jest on w takiej sytuacjizalca do momentu przekaza-
nia jej — w drodze porozumienia — spéice, z ktawarto porozumienie o budo-
we | eksploatagj albo wyhcznie eksploatagjautostrady (art. 19 ust. 3 ustawy).
Wobweczas spoika ta stajesiarzdcg autostrady.

Wspomniana ustawa w art. 19 ust. 7 dopuszczaiwak¢é zawarcia umowy
0 partnerstwie publiczno-prywatnym w zakresie Aadarzdcy drogi z partne-
rem prywatnym, w tym tate petnienia przez niego funkcji inwestora. Zai@
drogi krajowej mae by rowniez drogowa spétka specjalnego przeznaczenia.
Dziata ona na podstawie przepiséw ustawy z dniat§@znia 2007 r. o drogo-
wych spotkach specjalnego przeznaczenia oraz unubnejlajacej zakres i wa-
runki przygotowania lub realizacji przegsiziccia drogowego (art. 19 ust. 8

ustawy).
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Oprécz budowy samej drogi, do zgazy drogi krajowej lub wojewddzkiej
nalezy ponadto budowa, remont, przebudowa i utrzymawigkipgow przezna-
czonych dla postoju pojazdéw wykonaych przewozy drogowe, wynikgjego
z koniecznéci przestrzegania przepisOw o czasie prowadzenjazgébw oraz
przepiséw o ograniczeniach i zakazach ruchu drogowa take miejsc wyko-
nywania kontroli transportu drogowego, przeznaczbny szczegoéln@i do
wazenia pojazdow (art. 20a ustawy).

W polskich realiach prowadzenie jakichkolwiek irstyeji, w tym take
i inwestycji drogowych, jest przedsizicciem niezwykle pracochtonnym,
zwlaszcza na etapie prac przygotowawczych, wymagaj od inwestora uzy-
skania szeregu opinii, uzgodhjepozwolé itp., nie wspominajc juz o ucizli-
wych i niekiedy diugotrwatych procesachdewych z widcicielami terenow,
przez ktdre ma przebieg#érasa przysziej drogi. W celu radykalnego uproszcz
nia realizacji tego typu przedsizie¢, w szczegolnéci w zwigzku z uzyskaniem
przez nasz kraj miwosci finansowania zérodkow unijnych inwestycji stg-
cych poprawie infrastruktury transportowej, w ddid kwietnia 2003 r. uchwa-
lona zostala przez Sejm ustawa 0 szczegdlnych aesgatzygotowania i reali-
zacji inwestycji w zakresie drég publicznyéh

Oprocz wskazanego vgj celu ustawy, jej zadaniem jest zakprzyépiesze-
nie procesu budowy drég, w tym przede wszystkinostuhd, drog ekspreso-
wych oraz obwodnic wkszych miejscowixi. Zakres przedmiotowy ustawy
okreslony jest w jej art. 1 ust. 1 i obejmuje zasadyarunki przygotowania in-
westycji w zakresie drég publicznych oraz organgseitve w tych sprawach.
W uzasadnieniu wyroku z dnia 12 stycznia 2011ygns |l OSK 2348/10, Na-
czelny Sd Administracyjnyexpressis verbistwierdzit, ze ,ustawa o szczegol-
nych zasadach przygotowania i realizacji inwestyciakresie drog publicznych
przewiduje daleko igte utatwienia dla organdéw administraciji publiczpegy
realizacji celu publicznego, jakim jest budowa fedowa) drég publicznych.
W konsekwencji omawiana ustawa w istotny sposobywgtna ograniczenie
uprawnieér jednostek, ktérych nieruchosw znajdup sic w pasie planowanej
inwestycji. Wobec tego, skoro jest to regulacjansteiaca wyjtek od po-
wszechnie obowirzujacych procedur gospodarowania nieruchécremi, nie
mozna dokonywéa wykladni rozszerzapej stosowanie uproszczonych zasad
i procedur do inwestycji nigllacych drogami publicznymi w rozumieniu ustawy
o drogach publicznych. Nafg mie¢ na wzgtdzie,ze stosowanie do art. 64 ust. 3
Konstytucji, wiasné¢ maze by¢ ograniczona tylko w drodze ustawy i tylko
w zakresie, w jakim nie narusza ona istoty prawaswci. Dlatego te waska
wyktadnia art. 1 ust. 1 ustawy z dnia 10 kwietn@2 r. o szczegolnych zasa-
dach (...) zapewnia poszanowanie prawa wisgngwarantowane Konstytugj
co oznacza dopuszczenie ingerencjnddaa w prawo wilasrigi w zakresie

222 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 1363.
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scisle okreSlonym regulaci szczegdlg”??% Jest to stanowisko zastugog na
petrg aprobag.

5.2. Decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej

W s$wietle art. 11a ustawy o szczegodlnych zasadaclgptayania i realiza-
cji inwestycji w zakresie drég publicznych, deayzj zezwoleniu na realizacj
inwestycji drogowej — na wniosek wikEdwego zarzdcy drogi — wydaje wojewo-
da w odniesieniu do drog krajowych i wojewddzkies w stosunku do drég
powiatowych i gminnych — starosta. W przypadku istyeji drogowej, ktora jest
realizowana na terenie dwoéch lubeegj wojewodztw, decyzjtaka wydaje ten
wojewoda, na ktérego obszarze ydiavosci znajduje si najwigksza czs¢ nieru-
chomdaci przeznaczonych na realiza@pwestycji drogowej. Kzdy z wymienio-
nych podmiotéw ma 90 dni na wydanie decyzji o zdewio na realizae¢jinwe-
stycji drogowej, licac od dnia ztaenia wniosku, przy czym nie by ona wy-
dana po uprzednim przeprowadzeniu oceny oddziahavprredsijwziccia na
srodowisko, jeeli jest ona wymagana przepisami ustawy z dniaZ8izarnika
2008 r. o udospnianiu informacji osrodowisku i jego ochronie, udziale spote-
czeastwa w ochroniesrodowiska oraz o ocenach oddziatywania sna@dowi-
ska??,

Na tym tle pojawd sic maze watpliwos¢ odncnie do tego, czy wskazane
wyzej regulacje majzastosowanie tylko do drég, ktére w dniuzania wniosku
majg juz status drogi publicznej, czy tak do obiektow magych dopiero
w przyszigci uzyskad taki status. Wydaje size juz sama tr& art. 1 ust. 1
ustawy o szczegblnych zasadach (...) nie pozostamdaych vatpliwosci, ze
nalezy przyja¢ pierwsze z wymienionych rozgdan. Takie same stanowisko
zajgt WojewoOdzki §d Administracyjny w todzi stwierdzag, iz ,wymodg
uprzedniego zaliczenia projektowanej drogi do katiéglrég publicznych wyni-
ka wprost z wyktadnigzykowej art. 1 ust. 1 specustawy drogowej oraz jest
niezkedny w celu regulacji stosunkéw wiasiemwych™2>,

Inny poghd w tej sprawie wyrazit M. Wolanin, ktéry uwa, ze zlazenie
wniosku o wydanie zezwolenia na realizaitjwestycji drogowej nie musi by
poprzedzone formalnym zaliczeniem planowanej ddogiednej z czterech kate-
gorii drég publicznych, tj. w szczegokw podgcia stosowanej uchwaly przez
organ uchwatodawczy jednostki samymta terytorialnegér®.

223 |ex nr 953047

224 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 283.

225 Wyrok Wojewddzkiego #Iu Administracyjnego w todzi z dnia 20 sierpnia 20Q sygn. |l
SA/Ld 313/08, Lex nr 511400; podobnie P. Antonillk,Cherka, F.M. Edlanowski, K.A. -
sowski, Przygotowanie i realizacja inwestycji w zakresie dgglicznych Warszawa 2012,
s. 22-23.

226 M. Wolanin,Ustawa o szczeg6lnych zasadach przygotowania i eggilinwestycji w zakresie
drdg publicznych. Komentargvarszawa 2009, s. 52-53.
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Ztozenie wniosku musi hypoprzedzone wczgmiejszym uzyskaniem przez
wiasciwego zarzdcg drogi (na jego wniosek) opinii wdaiwego miejscowo za-
rzadu wojewodztwa, zagdu powiatu oraz wéjta (burmistrza, prezydenta rajast
Jezeli jednak widciwy organ samorgu terytorialnego nie wyda tego rodzaju
opinii w terminie 14 dni od dnia zwrOcenia € jej wyraenie, to jest to trakto-
wane jako brak zastrzen do wniosku. Do wniosku — oprécz wspomnianegajy
opinii — powinny zostam.in. dohczone nagpujace dokumenty:

1) mapa w skali co najmniej 1:5000 przedstagdajproponowany przebieg
drogi, z zaznaczeniem terenu niedbego dla obiektéw budowlanych,
oraz istniejce uzbrojenie terenu,

2) analiza powgzania drogi z innymi drogami publicznymi,

3) mapa zawieragra projekty podziatu nieruchorfm, sporadzone zgodnie
Z odebnymi przepisami,

4) okreslenie zmian w dotychczasowej infrastrukturze zagdspowania
terenu,

5) trzy egzemplarze projektu zagospodarowania dziakkterenu oraz pro-
jektu architektoniczno-budowlanego wraz zwiadczeniem o wpisie
osoby (oséb) spogdzapcej ten projekt do centralnego rejestru oséb po-
siadajcych uprawnienia budowlane oraz naglisiztonkdéw wigciwej
izby samorzdu zawodowego (art. 12 ust. 7 Prawa budowlaned); a
alnym na dzié opracowania projektu,

6) w przypadku transeuropejskiej sieci drogowej — \Wwyaudytu bezpie-
czeastwa ruchu drogowego, skladey sk ze sprawozdania oraz sfor-
mutowanego na jego podstawie zalecenia dlagdayz drogi, jak te
uzasadnienia (w przypadku, gdy zgtea drogi nie uwzgbni wyniku
audytu),

7) opinie: ministra wtéciwego do spraw zdrowia — w odniesieniu do inwe-
stycji lokalizowanych w miejscowégiach uzdrowiskowych; dyrektora
wihasciwego urzdu morskiego — w odniesieniu do obszaréw pasa tech-
nicznego, pasa ochronnego, morskich portéw i panystviaciwego or-
ganu nadzoru gérniczego — w odniesieniu do teregdwwiczych; dyrek-
tora wigciwego regionalnego zagdu gospodarki wodnej — w odniesie-
niu do inwestycji obejmagych wykonanie urgzen wodnych oraz
w odniesieniu do wykonywania obiektéw budowlanycib Irobét na
obszarach bezpredniego zagreenia powodzi; dyrektora widciwej
regionalnej dyrekcji Laséw Ratwowych — w odniesieniu do gruntow
lesnych stanowjcych wlasné¢ Skarbu pastwa, lzdacych w zarzdzie
Lasow Pastwowych; widciwego wojewodzkiego konserwatora zabyt-
kow — w odniesieniu do dobr kultury chronionych padstawie odib-
nych przepiséw; wikxiwego zarzdcy infrastruktury kolejowej — w od-
niesieniu do linii kolejowej,

8) wymagane przepisami agimymi decyzje administracyjne.
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Przepis art. 11b ust. 2 ustawy o szczegoélnychdza$ea(...) stanowize
wszystkie wymagane opinie vitawy organ wydaje — na wniosek zatizy drogi
— w terminie nie diaszym ni 30 dni od dnia otrzymania wniosku o wydanie
opinii. W sytuaciji, gdy w tym terminie opinii nieyda, to tego rodzaju zachowa-
nie traktuje si jako brak zastrzen do wniosku. Nalgy pametac, ze opinie,

o ktérych mowa jest waej, zas¢puja uzgodnienia, pozwolenia, opinie lub sta-
nowiska wiaciwych organdéw wymaganych agmymi przepisami. W razie gdy
realizacja inwestycji wymaga wydania pozwolenia nagrawnego, to doku-
ment taki wydaje odpowiednio marszatek wojewddzalz starosta w terminie
nie diwzszym niz 30 dni licac od dnia ztéenia wniosku o jego wydanie. Zawia-
domienie 0 wszezxiu postpowania w sprawie wydania decyzji zezwolenia na
realizacg inwestycji drogowej wysytaj wojewoda — w odniesieniu do drog
krajowych i wojewddzkich, a starosta — w odniesiedd drog powiatowych

i gminnych. Adresatami zawiadomigoowinni byt: wnioskodawca, wkiciele

lub wzytkownicy wieczyci nieruchoméci objetych wnioskiem o wydanie tej
decyzji na adres wskazany w katastrze nierucBominnym wojewodom, na
obszarze dziatania ktoryckdzie realizowana obfa wnioskiem inwestycja dro-
gowa. Pozostate strony zawiadamiangpezy pomocy obwieszc#e odpowied-
nio w urzdzie wojewodzkim lub starostwie powiatowym, azakv urzdach
gmin wiaciwych ze wzgdu na przebieg drogi oraz na stronach internetowych
i w prasie lokalnej.

W art. 11d ust. 5 zd. 2 ustawy 0 szczegoélnychdada (...) przyjto row-
niez, ze doeczenie zawiadomienia 0 wszciu omawianego pogbowania na
adres wskazany w katastrze nieruchéengest skuteczne. Kae takie zawiado-
mienie musi zawiekaw szczegolngi oznaczenie nieruchoré lub ich czsci,
objetych wnioskiem o wydanie decyzji o zezwoleniu nalimcg inwestycji
drogowej (wedtug katastru nieruchofo oraz informagj o terminie i miejscu,
w ktorym strony mog zapozné si¢ z aktami sprawy. W odniesieniu do nieru-
chomdaci o nieuregulowanym stanie prawnym zawiadomienyayhane g jedy-
nie do wnioskodawcy. Podobnie pgmstje sé w przypadku, gdy wkiciel lub
uzytkownik wieczysty niezyja, a ich spadkobiercy nie wykazali prawa do
spadku. Z dniem zawiadomienia 0 wsgia postpowania w sprawie wydania
decyzji zezwoleniu na realizgcjinwestycji drogowej, nieruchomdoi bedace
wlasnacig Skarbu Pastwa lydz jednostek samogdu terytorialnego, obte tym
wnioskiem, nie mog juz by¢ przedmiotem obrotu, tzn. sprzeglia zamiany,
zrzeczenia gi oddania w gytkowanie wieczyste, w najem, dziane, uzycze-
nie, oddanie w trwaly zagd, obchzenie ograniczonymi prawami rzeczowymi,
wniesienia jako wktad niepiegiiny (aport) do spoiki, przekazywania jako wypo-
sazenie tworzonych przeddiiorstw pastwowych i jako majtek tworzonych
fundacji. Wspomniany zakaz nie dotyczy jednak ribomdci stanowjcych
wlasnag¢ podmiotdw innych ri Skarb Pastwa albo jednostki samayau teryto-
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rialnegG?’. Czynnd¢ prawna dokonana z naruszeniem zakazu jest z magyap
niewazna. Sens zakazu najlepiej w§ga fragment uzasadnienia postanowienia
Sadu Najwyzszego z dnia 24 czerwca 2010 r., sygn. IV CSK 40AL&torym
stwierdzonoze ,nieruchoméci przeznaczone pod drogi publiczngrgeczami
wytaczonymi z obrotu, chioprzeznaczonymi do powszechnegotiiu. Wyta-
czenie nieruchondoi z obrotu ma charakter bezwedhy; jest dokonywane
tylko ustawg i oznacza niedopuszczakdojakiejkolwiek zmiany podmiotowej
w osobie wiaciciela, niezalenie od sposobu jej dokonania (...) skutkiem awyt
czenia z obrotu nieruchorfw przeznaczonych pod drogi publiczne jest#®,
wprawdzie g one przedmiotem prawa wlasceoPaistwa lub gminy, lecz me
dojs¢ do zmiany wiaciciela tylko pomgdzy tymi podmiotami i niedopuszczalne
jest nabycie tego prawa przez inny podnft”

Od decyzji 0 zezwoleniu na realizadgpwestycji drogowej wydanej przez
staros¢ stwzy odwolanie do wojewody, a gdy wydat \wojewoda — do ministra
wiasciwego do spraw budownictwa. Whniesiodsodek odwotawczy powinien
by¢ rozpatrzony przez organ administracyjnyzezego stopnia w terminie 30
dni i ma on charakter instrukcyjny. Natomiast skadgp adu administracyjnego
powinna by rozpatrzona w terminie dwoch miesy. W art. 11g ust. 3 ustawy
0 szczegOlnych zasadach (...) wprowadzono ograniazersakresie mdiwosci
uchylenia wspomnianej wgj decyzji w posipowaniu przed organem odwotaw-
czym oraz przedaslem administracyjnym. Otonie mana w takim przypadku
uchyli¢ decyzji w catéci ani stwierdzt jej niewanosci, gdy wad dotknkta jest
tylko czs$¢ decyzji odnosgea sé odcinka drogi, nieruchondoi, dziatki. W razie
natomiast stwierdzenia wady dotycej cal@ci rozstrzygnécia decyzji zezwala-
jace] — musi ona zostauchylona w catéci, a w sytuacji zaistnienia przestanek
niewaznosciowych — gd administracyjny musi stwierdzjej niewanaose.

Z mocy art. 19 ustawy o szczegotowych zasadachwyggéniecie trwatego
zargdu ustanowionego na nieruchofooprzeznaczonej na pas drogowy, stano-
wigcej wlasné¢ Skarbu Pastwa albo jednostki samaidu terytorialnego (z wy-
jatkiem przypadkow, gdy trwaly zagd jest ustanowiony na rzecz &avego
zarzadcy albo zargdu drogi) nasfpuje z mocy prawa, z dniem w ktérym decyzja
0 zezwoleniu na realizacjnwestycji drogowej stata giostateczna. W sytuacji,
gdy przeznaczona na pasy drogowe hieruckérstanowjca wlasné¢ Skarbu
Paistwa lydz tez jednostki samotglu terytorialnego zostata uprzednio wydzier-
zawiona, wynajta lub wyczona, to decyzja o zezwoleniu na realigacjvesty-
cji drogowej stanowi podstawvdo wypowiedzenia przez wdeiwego zarzdce
drogi umowy dzietawy, najmu albo tyczenia ze skutkiem natychmiastowym,
przy czym za straty z tego powodu przystuguje oddakvanie.

Z dniem, w ktérym decyzja o zezwoleniu na realigacwestycji drogowej
dotyczca tych nieruchonmioi stata s ostateczna, Generalna Dyrekcja Drog

227 M. Wolanin, Problematyka prawnorzeczowa decyzji o pozwoleniu rmdizeje inwestycji
przeciwpowodziowejNieruchomdgci” 2011, nr 5.
228 OSNC 2011, nr 2, poz. 17.
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Krajowych i Autostrad albo samadowa jednostka organizacyjna otrzymuj
z mocy prawa, nieodptatnie, w trwaty zagzieruchoméci stanowace wtasneéc
Skarbu Pastwa albo jednostki samaidu terytorialnego. Ustanowienie trwatego
zaradu stwierdzaj wojewoda w odniesieniu do drdg krajowych i wojewkidh
albo starosta w odniesieniu do drég powiatowycmingnych w drodze decyzji,
ktora jednoczénie stanowi podstagwvpisu do ksigi wieczystej. Generalna Dy-
rekcja Drég Krajowych i Autostrad oraz zaazdrogi g zwolnione z optat rocz-
nych z tytutu trwatego zagdu za nieruchomi takze w przypadku odptatnego
udostpnienia tych nieruchomdoi koncesjonariuszom lub innym podmiotom
realizupcym zadania w zakresie inwestycji drogowych, w yrac budowlanych

i utrzymaniowych (art. 20 ustawy o szczegélnycredash (...).

Forma trwalego zagdu wynika z faktu,4 Generalna Dyrekcja Drog Kra-
jowych i Autostrad lub samaogdowa jednostka organizacyjna nie posiadajo-
bowdsci prawnej, a zatem nie mpy¢ podmiotem praw cywilnych. W ndyart.
43 ustawy o0 gospodarce nieruchdgeiami trwaty zarzd jest forma prawry wia-
dania nieruchomieia przez jednostk organizacyjn. Oznacza toze ma ona
prawo do korzystania z nieruchofsooddanej w trwaty zagd, a w szczegdlno-
sci do:

1) korzystania z nieruchordo w celu prowadzenia dziatalém nalezacej

do zakresu jej dziataldoi,

2) zabudowy, odbudowy, przebudowy, nadbudowy, rozbydioly remon-
tu obiektu budowlanego na nieruchaitio zgodnie z przepisami prawa
budowlanego, za zggarganu nadzoragego,

3) oddania nieruchordai lub jej czsci w najem, dzierawe albo wyczenie
na czas nie ditszy niz czas, na ktéry zostat ustanowiony trwaty zdrz

Prawo trwatego zagdu obcaza odpowiednio wiasr$é nieruchomeéci badz
tez prawo uytkowania wieczystego.

5.3. Nieodplatne zajecie terenow, na ktorych bedzie
realizowana inwestycja drogowa

Dos¢ istotnym uprawnieniem przyznanym w art. 20a ustavegczegoélnych
zasadach (...) zagdcy drogi jest mgiwos¢ nieodptatnego zeagia terenéw wod
ptynacych, adz linii kolejowej w razie, gdy inwestycja drogowa migga przej-
scia przez te tereny. Czyném tej dokonuje wisciwy zaradca drogi na czas
realizacji tej inwestycji. Jest on w takiej sytuampowiazany — nie pgniej niz
w terminie 30 dni przed planowanym @agm terenu — do uzgodnienia swojego
zamiaru w drodze pisemnego porozumienia zazimzinfrastruktury kolejowej
lub z odpowiednimi podmiotami zakresu, warunkéverintinu zagcia. W razie
gdy decyzji o zezwoleniu na realizadpwestycji drogowej zostat nadany rygor
natychmiastowej wykonalgoi, porozumienie zawiera ¢siniezwiocznie. Za
szkody powstate w wyniku wspomnianych dziejarzystuguje odszkodowanie
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ustalane na zasadach wynid@jch z kodeksu cywilnego, a do ich pokrycie jest
obowigzany wtdciwy zarzdca drogi®®.

Z kolei Lasy Pastwowe, zarzdzapce nieruchomgciami lesnymi stanowd-
cymi wtasnd¢ Skarbu Pastwa, § obowigzane do dokonania nieodptatnie wy-
cinki drzew i krzewdw oraz ich upgtni¢cia w terminie ustalonym w oglsnym
porozumieniu nmidzy Lasami Pastwowymi a widciwym zarzdcg drogi. Drew-
no pozyskane z wycinki drzew i krzewow staje sieodptatnie wlasrieia La-
sow Pastwowych, z& koszty wycinki drzew i krzewow w wieku do 20 lataa
ich upratnigcia ponosi wiéciwy zarzdca drogi (art. 20b ustawy o szczegoélnych
zasadach (...).

Z mocy art. 21 ustawy o szczeg6lnych zasadach da.yruntéw rolnych
I lesnych obgtych decyzjami o zezwoleniu na realizacywestycji drogowej nie
stosuje si przepisdw o ochronie gruntéw rolnych éhgch, a ponadto do usuwa-
nia drzew i krzewdw znajdagych s¢ na nieruchomixiach obgtych decyz
0 zezwoleniu na realizacjnwestycji drogowej (z wytkiem drzew i krzewow
usuwanych z nieruchorbc wpisanej do rejestru zabytkdw) nie mapstosowa-
nia przepisy o ochronie przyrody w zakresie obawi uzyskiwania zezwote
na ich usunicie oraz optat z tym zwzanych®. Innym istotnym uprawnieniem
przy budowie drég krajowych jest uprawnienie nigatipego wejcia na teren,
na ktérym jest przewidywana realizacja inwestyijastpuje to wtedy, gdy in-
westycja drogowa wymaga wykonania prac przygotovzgelt polegajcych na
wycince drzew i krzewbw, przeprowadzenia hiadecheologicznych lub geolo-
gicznych, a take przeprowadzenia kompensacji przyrodniczej nauokemo-
sciach stanowdcych wtasné¢ Skarbu Pastwa, zargdzanych przez Lasy Ra
stwowe zgodnie z ustamz dnia 28 wrzénia 1991 r. lasacf. Podstaw jest
decyzja osrodowiskowych uwarunkowaniach — art. 21a ustawyazegoinych
zasadach (...).

5.4. Pozwolenie na uzytkowanie drogi publiczne;j

Podobnie jak w przypadku innych obiektow budowkdmytake i do odda-
wania do aytkowania drogi maj zastosowanie przede wszystkim przepisy Pra-
wa budowlanego. Stanowi o tym wprost art. 32 ustistawy o szczegdlnych
zasadach (...), ktory jednak w ggach 2—7 art. 32 wprowadza pewneghaho-
sci. W przypadku zezwolenia na realizadpwestycji drogowej dla drogi po-
siadajcej co najmniej dwie jezdnie, przy czymzKa z nich przeznaczgndla
jednego kierunku ruchu, decgap pozwoleniu nazytkowanie w odniesieniu do
jezdni lub odcinka drogi, na ktérych zakzono budow, wydaje widciwy

229 gzerzej na ten temat: J. Polanowgkjraniczenie prawa wtassoi nieruchomeci w specusta-
wach na przyktadzie specustawy drogow&nnales UMCS” 2020, nr 1, s. 65-84.

230 Chodzi o ustawz dnia 3 lutego 1995 r. o ochronie gruntéw rolnitdsnych (tekst jedn. Dz.U.
z 2017 r., poz. 1161) oraz ustaw dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrodyk¢tejedn.
Dz.U. z 2020 r., poz. 55).

231 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 1463.
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organ nadzoru budowlanego, na wniosek inwestorgai®ten mee wyda de-
cyzje na wytkowanie drogi, jezdni lub odcinka drogi, pomim@spetniania
wymaga ochronysrodowiska, o ktérych mowa w art. 76 ust. 2 ustawgnia

27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochroiyodowisk&®, jezeli stwierdzi,ze zostaty
spetnione warunki okéone w przepisach ustawy z dnia 7 lipca 1994 rrawie
budowlane. Wspomniany art. 76 ust. 2 Prawa ochépoglowiska stanowize
wymaganiami ochronyrodowiska dla nowo zbudowanego lub przebudowanego
obiektu budowlanego, zespotu obiektow lub instalacj

1) wykonanie wymaganych przepisami lub choaych w decyzjach admi-

nistracyjnychérodkéw technicznych chroggychsrodowisko,

2) zastosowanie odpowiednich rozeén technologicznych, wynikagych

Z ustaw lub decyzji,

3) uzyskanie wymaganych decyzji okiagacych zakres i warunki korzysta-

nia zesrodowiska.

W decyzji na aytkowanie drogi, jezdni lub odcinka drogi, pomimiespet-
niania wymaga ochrony srodowiska, whciwy organ nadzoru budowlanego
powinien okréli¢ termin wykonania pozostatej gri robot wykaiczeniowych
lub innych robét budowlanych i spetnienia wymagachronysrodowiska. Ter-
min ten nie mee by diuzszy niz dziewie¢ miesgcy. Po jego uptywie wkgiwy
organ nadzoru budowlanego z ¢ttm wszczyna pogbowanie w sprawie stwier-
dzenia wykonania pozostatej¢dzi robot wykaiczeniowych lub innych robot
budowlanych i spetnienia wymagachronysrodowiska, o ktérych mowa w art.
76 ust. 2 Prawa ochronyodowiska. Naspstwem posgjpowania powinna ky
decyzja administracyjna organu nadzoru budowlanegdana w porozumieniu
z wojewodzkim inspektorem ochrogyodowiska, stwierdzafa wykonanie po-
zostatej czsci robot wykaiczeniowych lub innych robét budowlanych i spetnie-
nie wymaga ochronysrodowiska, na dzie wydania tej decyzji. Ten sam tryb
postpowania ma odpowiednie zastosowanie do drogowydbktdw irnzynier-
skich, obgtych decyzj o zezwoleniu na realizacjnwestycji drogowej. Gtowny
Inspektor Nadzoru Budowlanego ma prawo (fakultaiglprzej¢ postpowa-
nie w sprawie drogi ekspresowej lub autostrady,zvaraaktami sprawy (art. 32
ust. 2—7 ustawy o szczegdélnych zasadach (...).

Oddanie drogi publicznej dorytku nastpi¢ maze po uzyskaniu ostatecznej
decyzji administracyjnej o pozwoleniu naytkowanie (art. 55 Prawa budowla-
nego) ladz tez w trybie skutecznego zawiadomienia ydisvego organu nadzoru
budowlanego o zakezeniu budowy (art. 54 Prawa budowlanego). Powotany
przepis art. 55 Prawa budowlanego stanawiprzed przygpieniem do uaytko-
wania obiektu budowlanego naje(obligatoryjnie) uzyska ostateczy decyzg
0 pozwoleniu nazytkowanie, jeeli:

1. na wzniesienie obiektu budowlanego jest wymagarmvplenie na bu-

dowe i jest on zaliczony do kategorii V, IX=XVIII, XXXXII, XXIV,
XXVII-XXX, o ktérych mowa w zajczniku do ustawy,

232 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 1219.
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2. zachodz okolicznaci, o ktérych mowa w art. 49 ust. 5 albo art. 51 ds
Prawa budowlanego,

3. przysgpienie do aytkowania obiektu budowlanego ma rygsét przed

wykonaniem wszystkich rob6t budowlanych.

Zgodnie z pkt 1 tego artykutu (tzn. 55 Prawa bu@me&bo), pozwolenia na
uzytkowanie wymagaj m.in. nasipujgce kategorie obiektéw budowlanych
zwigzanych z drogami publicznymi:

» kategoria XX —stacje paliw,

» kategoria XXII — place sktadowe, postojowe, parking

» kategoria XXVIII — drogowe i kolejowe obiekty moste, jak: mosty,

estakady, ktadki, prz&jia podziemne, wiadukty, przepusty, tunele.

Pozwolenie naiytkowanie lgdzie rownie wymagane w ramach procedury
legalizacji samowoli budowlanej — decyzja o pozwdalena uwytkowanie lgdzie
konczy¢ te procedug (art. 49 ust. 5) oraz w ramach procedury naprajymze-
zanej z istotnym odgpieniem od projektu budowlanego lub warunkéw pozwo-
lenia na budow (art. 51 ust. 4). Naky pamkta, iz obowizek uzyskania po-
zwolenia na gytkowanie obiektu, o ktérym mowa w art. 55 Prawddwlanego,
nie zwalnia od obowrzku posiadania pozwolenia na budow

Z kolei w art. 54 Prawa budowlanego stwierdzg s do uytkowania
obiektu budowlanego, na ktérego wzniesienie jesmagane pozwolenie na
budow lub zgtoszenie budowy, mpa przysipi¢ po zawiadomieniu wigiwe-
go organu nadzoru budowlanego o za@eniu budowy, jeeli organ ten, w ter-
minie 14 dni od dnia deczenia zawiadomienia, nie zgtosi sprzeciwu w drodze
decyzji. Jest to tzw. milgza zgoda organu nadzoru budowlanego, w przypadku
gdy nie ma on zastrzea do wzniesionego obiektu. z#di jednak organ nadzoru
w terminie czternastodniowym zgtosi sprzeciw do izaemienia o zakiczeniu
budowy, to analogicznie jak w przypadku art. 30. &stPrawa budowlanego,
bedzie miat on form decyzji administracyjnej. Oznaczto bedzie,ze obiekt ten
W ocenie organu nie spelnia kryteribw uzasadoigih przysipienie do jego
uzytkowania. Woéwczas niegzlne stanie si przeprowadzenie pagtowania
naprawczego na podstawie art. 51 Prawa budowlan&goawdzie nie wynika
to wprost z tréci art. 57 Prawa budowlanego, to jednak wydajezei obowazek
dokonania zawiadomienia o zalazeniu budowy a@izy na inwestorze. W sensie
techniczno-budowlanym moa méwe o zakaczeniu budowy obiektu budowla-
nego, gdy odpowiada on warunkom, jakie przewidupavo budowlane wobec
budowy legalnej przy zawiadomieniu organu nadzarddwlanego o zakmze-
niu budowy (art. 57 Prawa budowlanego). Obiekt mievi byt w takim stanie,
by mdgt zosté przeprowadzony jego odbior i by sma bylo przekazago do
normalnej eksploatacji iaytkowani&®,

233 por. wyrok NaczelnegoaBu Administracyjnego z dnia 20 czerwca 1996 r.,nsyBA/Wr
2735/95, ,Prokuratura i Prawo” 1997, nr 6, poz. 49.
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Przepis art. 32 ust. 2 ustawy o szczegolnych zabkada) wprowadza zasa-
de, ze w przypadku decyzji o zezwoleniu na realigaowestycji drogowej wy-
danej dla drogi posiadgiej co najmniej dwie jezdnie, przy czymzka z nich
przeznaczom dla jednego kierunku ruchu, wtwy organ nadzoru budowlane-
go, na wniosek inwestora, powinien wygddecyzg o pozwoleniu na iytkowa-
nie w odniesieniu do jezdni lub odcinka drogi, térch zakéczono budow.
Organ ten jest uprawniony do wydania tego rodzajcydji pomimo niespenie-
nia wymaga ochronysrodowiska, o ktérych mowa w art. 76 ust. 2 ustavania
27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochroiyodowisk&®, jezeli stwierdzi,ze zostaty
spetnione warunki okéone w przepisach ustawy z dnia 7 lipca 1994 rrawie
budowlane. W takim przypadku przepiséw art. 59 distart. 59e Prawa budow-
lanego — w zakresie dotygz/m posiadania przez przeprowadeago kontraj
statusu osoby zatrudnionej we wdavym organie nadzoru budowlanego, oraz
art. 76 ust. 1, 3 i 4 Prawa ochroérpdowiska — nie stosujee¢siart. 32 ust. 3
ustawy o szczegodlnych zasadach (...).

W decyzji wigciwy organ nadzoru budowlanego oleetermin wykonania
pozostatej cgsci robot wykaiczeniowych lub innych robot budowlanych i spet-
nienia wymaga ochronysrodowiska, o ktérych mowa w art. 76 ust. 2 Prawa
ochronysrodowiska, przy czym termin ten nie pgoby¢ dtuzszy niz dziewié
mieskcy (art. 32 ust. 4 ustawy). Po uptywie owych dzigiti miesecy wiasci-
wy organ nadzoru budowlanego z ¢dm wszczyna pogbowanie w sprawie
stwierdzenia wykonania pozostateje@@ robot wykaiczeniowych lub innych
robét budowlanych i spetnienia wymagachronysrodowiska, o ktérych mowa
w art. 76 ust. 2 Prawa ochrossodowiska. Organ ten w decyzji, wydanej w po-
rozumieniu z wojewddzkim inspektorem ochraitpdowiska, stwierdza wyko-
nanie pozostatej e%ci robdt wykaczeniowych lub innych robot budowlanych
i spetnienie wymagaochronysrodowiska, o ktérych mowa w powotanynmzju
przepisie art. 76 ust. 2 Prawa ochréngdowiska, na dziewydania tej decyzji
(art. 32 ust. 4 i 5 ustawy o szczeg6lnych zasadach Podobne zasady maj
zastosowanie w odniesieniu do drogowych obiektéwyrirerskich, objtych
decyzp o zezwoleniu na realizacjnwestycji drogowej (art. 32 ust. 6 ustawy
0 szczegOlnych zasadach (...). Gtowny Inspektor NadBudowlanego zostat
upowaniony do przejcia pos¢powania w sprawie drogi ekspresowej lub auto-
strady wraz z aktami sprawy do pgsiwania we wilasnym zakresie — art. 32
ust. 7 ustawy o szczeg6lnych zasadach (...).

Wedtug zasady wyeanej w art. 76 ust. 1 Prawa ochrofrpdowiska nowo
zbudowany lub przebudowany obiekt budowlany, zespigktow lub instalacja
nie mo@ by¢ oddane do zytkowania, jeeli nie spetniaj wymaga ochrony
srodowiska, o ktérych mowa w ust. 2, czyli:

1) wykonanie wymaganych przepisami lub ckoaych w decyzjach admi-

nistracyjnychsrodkoéw technicznych chroggychsrodowisko,

234 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 1219.
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2) zastosowanie odpowiednich roz®én technologicznych, wynikagych
z ustaw lub decyzji,

3) uzyskanie wymaganych decyzji okiagacych zakres i warunki korzysta-

nia zesrodowiska (art. 76 ust. 2 Prawa ochrénydowiska).

Sa to standardy formalne, ktore mygday¢ zachowane przy realizacji kde-
go przedsiwziecia budowlanego magego oddziatywa negatywnie narodo-
wisko.

W przepisie art. 32a ustawy o0 szczeg6lnych zasafag wprowadzony
zostat wyjptek od regulacji zawartej w art. 36a Prawa budoedsmn tzn. zawiera-
jacej mazliwosé odstpienia od zatwierdzonego projektu zagospodarowania
dziatki lub terenu oraz projektu architektonicznadbwlanego. Mianowicie
przyjeto w nim, ze odsgpienie w zakresie obllym projektem zagospodarowania
terenu w liniach rozgraniczgjych drogi, nie stanowi istotnego ogfsienia, jee-

li nie wymaga uzyskania opinii, uzgodnjepozwol@ i innych dokumentow,
wymaganych przepisami szczeg6lnymi. Gloay w art. 32a ustawy o szczegol-
nych regulacjach (...) sposéb pgsbwania ma na celu umiwienie szybkiej
legalizacji zmian wprowadzonych w projekcie bezgdtnwatej procedury wy-
dawania pozwolenia na budewChodzi tutaj o sprawré w realizacji inwestycji
budowlanych (w tym przypadku inwestycji drogowyadraz uwzgédnienie ko-
rekt wprowadzanych przez inwestora, ktére ze wdiglha skomplikowany cha-
rakter procesu inwestycyjnego cechsic duzg zmienndcig?®.

W wyroku z dnia 13 czerwca 2019 r. (sygn. VII SA/\R893/18) Woje-
wodzki S d Administracyjny w Warszawie wyrazit pegl, ze ,wyjatkowo jedy-
nie w przypadku realizacji inwestycji drogowej agisénie dokonane w zakresie
objetym projektem zagospodarowania terenu ngelzie stanowito »istotnego
odsgpieniak, jeeli jednoczenie nie edzie wymagato uzyskania opinii, uzgod-
nien, pozwolé i innych dokumentéw wymaganych przepisami szcaggal”>3,

W innym orzeczeniu stwierdzonge ,jesli warunki okrglone w art. 32a ustawy
z 2003 r. 0 szczegOlnych zasadach przygotowamializacji inwestycji w zakre-
sie drég publicznych zostagpetnione, to tym samym odptenie od zatwier-
dzonego zezwoleniem na realizagjwestycji drogowej projektu budowlanego
jest dozwolone bez koniecziw uprzedniego uzyskania decyzji o zmianie decy-
Zji o zezwoleniu na realizagjinwestycji drogowej. Zatem wyikowo jedynie
w przypadku realizacji inwestycji drogowej oglsienie dokonane w zakresie
objetym projektem zagospodarowania terenu n¢elzie stanowito »istotnego
odsgpieniak, jeeli jednoczenie nie ledzie wymagato uzyskania opinii, uzgod-
nien, pozwolé i innych dokumentéw wymaganych przepisami szczggol.
Ponadto naley zwrécik uwag, iz to, czy w danym przypadku odptenie od
projektu budowlanego zostanie uznane za »istots@mdnie«, zalgy od indy-

235 M. Cherka, M. Cur, A. Kudiska,Przestanki dokonania zmiany pozwolenia na budavirybie
art. 36a Prawa budowlanegfw:] Prawne aspekty procesu budowlaneged. M. Cherka,
F. EEzanowski, K. Wasowski, Warszawa 2009, s. 18-19.

236 |ex nr 2700053.
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widualnych okolicznéci danej sprawy*®’. Oba zacytowane wyroki uzbaalezy
za stuszne.

5.5. Ekologiczne uwarunkowania wydawania
pozwolenia na budowe drogi

Wszystkie inwestycje drogowe wymagajygorystycznego przestrzegania
przepiséw o ochroniérodowiska, zarébwno na etapie planowania tego rodzaj
inwestycji, wykonawstwa, a potem eksploatacji drpgblicznej. Szczegdbtowe
regulacje w tym przedmiocie zawartg rzede wszystkim w ustawie z dnia 27
kwietnia 2001 r. — Prawo ochroryodowisk&®. W przepisie art. 73 ust. 1 tego
Prawa zostala wyrana zasada,ziw miejscowym planie zagospodarowania
przestrzennego oraz w decyzji o warunkach zabudaaygospodarowania tere-
nu uwzgtdnia s¢ w szczegOlngci ograniczenia wynikage z:

1) ustanowienia w trybie ustawy z dnia 16 kwiet2@®4 r. o ochronie przy-
rody parku narodowego, rezerwatu przyrody, parkajokirazowego,
obszaru chronionego krajobrazu, obszaru Natura,26&potu przyrod-
niczo-krajobrazowego, aytku ekologicznego, stanowiska dokumenta-
cyjnego, pomnikow przyrody oraz ich otulin,

2) utworzenia obszaréw ograniczoneggytbowania lub stref przemysto-
wych,

3) wyznaczenia obszaréw cichych w aglomeracji avbgzaréw cichych
poza aglomeragj

4) strategicznych map hatasu,

5) ustalenia w trybie przepiséw ustawy — Prawo nedtl, warunkéw ko-
rzystania z wéd regionu wodnego i zlewni oraz ustdania stref
ochronnych uj¢ wod, a take obszaréw ochronnych zbiornikéw wéd
srédladowych.

Dalej mowa jest o tynve linie komunikacyjne przeprowadza siwykonu-

je w sposbb zapewnigjy ograniczenie ich oddziatywania srmdowisko, w tym
ochrorg walorow krajobrazowych oraz movos¢ przemieszczania gidziko
zyjacych zwierat, a ponadto drogi krajowe oraz linie kolejowe @ezeniu pa-
stwowym powinny b¥ lokalizowane w bezpiecznej odlegid od zaktadow
stwarzagcych zagreenie wysgpienia powanych awarii (art. 73 ust. 2 i 5 Prawa
ochronysrodowiska). Wymienione obowzki natazone zostaty przede wszyst-
kim na podmioty zamierzage realizowé inwestycje komunikacyjne, ale tak

i na autoréw opracowaprojektowanych na ich zamowienie. Podobnie rzégz s
ma z koniecznixia uwzgkdnienia wymaga ochrony przyrody, co w takim sa-
mym stopniu ¢jzy ha organach administracji prowadych postpowania

237 Wyrok Naczelnego f&lu Administracyjnego z dnia 12 lipca 2017 r., syynOSK 1438/17,
Lex nr 2378172.

238 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 1219.

239 Ustawa z dnia 20 lipca 2017 r. — Prawo wodnesftigdn. Dz.U. z 2020 r., poz. 310).
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w jakikolwiek sposéb zwizane z przedswzigciami komunikacyjnymi (a wic
I drogowymi), jak i na podmiotach uczestrjcych w ich realizacji.

Przepis art. 139 Prawa ochrodyodowiska naklada na zadzapcych
obiektami drogowymi obowgek przestrzegania wymagachronysrodowiska
zwigzanych z eksploatacpodlegtych im drég. Stanowi on waggk od general-
nej reguly,ze podmiotem odpowiedzialnym za eksploatdoptalacji lub urz-
dzenia zgodnie z wymaganiami ochragngdowiska jest ich wigiciel.

Ochrona przed zanieczyszczeniami povgstani w zwigzku z eksploatagj
drég zapewniona léypowinna przez stosowanie rozazn technicznych ograni-
czapcych rozprzestrzenianie zanieczysgza w szczegolriei zabezpiecae
akustycznych, zabezpiedzerzed przedostawaniene sianieczyszczonych wod
opadowych do gleby lub ziemfrodkéw umadliwiajacych usuwanie odpadow
powstajcych w trakcie eksploatacji drég, linii kolejowyclmii tramwajowych,
lotnisk oraz portow, jak teprzez widciwag organizag ruchu (art. 173 Prawa
ochrony srodowiska). Take i w cytowanym przepisie nie wskazano, kto jest
konkretnie adresatem wynikalych z niego obowizkdéw. Wydaje si jednak,ze
przyja¢ nalezy, iz bedg one spoczywaly zarobwno na podmiotach projekigh
okreslone rozwazania komunikacyjne, jak zd na ich wykonawcach oraz pod-
miotach, ktére kda nimi zaradzaty, a ponadto na organach administracji wyda-
jacych pozwolenia na realizgcjnwestycji drogowych oraz czuwgych nad
prawidtowg ich realizacj i funkcjonowanierff.

Kolejny wymog odnosgy sk do drdg publicznych jest takie ich eksploa-
tacja nie mae powodowad przekroczenia standardow jakosrodowiska. Emi-
sje polegajce na wprowadzaniu gazow lub pytdw do powietrzarom@dzaniu
sciekéw do wad lub ziemi, wytwarzaniu odpadéw czywpdowaniu hatasu,
powstajce w zwazku z eksploatagjdrogi, nie mog spowodowa przekrocze-
nia standardow jakei srodowiska poza terenem, do ktérego zdca drogi
publicznej ma tytut prawny. 2eli natomiast w zwizku z eksploatagj drogi
utworzono obszar ograniczonegaytkowania, to jej eksploatacja nie p@ospo-
wodowa przekroczenia standardow jakosrodowiska poza tym obszarem (art.
174 Prawa ochron§rodowiska). W sytuacji, gdy w zwiku z eksploatagjdrogi
dojdzie do przekroczenia dopuszczalnego poziomashatto wowczas organ
ochronysérodowiska mae, w drodze decyzji administracyjnej, naté obowi-
zek ograniczenia oddziatywania &@dowisko i jego zagtenie oraz przywro-
ceniesrodowiska do stanu wdaiwego (art. 362 ust. 1 Prawa ochramgdowi-
ska). Poziom dopuszczalnego poziomu hatassradowisku zostat ok&ony
w rozporadzeniu MinistraSrodowiska z dnia 14 stycznia 2007 r. w sprawie
dopuszczalnego poziomu hatasunedowiskif*, a konkretnie w tabeli nr 1 sta-
nowigcej zagcznik do tego rozpogzlzenia.

240 K. Gruszecki,Prawo ochronySrodowiska. Komentarayyd. V, Warszawa 2019, Lex/el. Ko-
mentarz do art. 173 (degt 8.11.2020 r.).
241 Tekst jedn. Dz.U. z 2014 r., poz. 112.
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W art. 175 Prawa ochronyrodowiska na zaszlzapcego drog natazony
zostat réwnie obowhzek dokonywania okresowych pomiaréw poziomow
w srodowisku substancji lub energii wprowadzanych wazku z eksploatagj
drogi. Jali jest to droga publiczna, ktérej eksploatacja amlje na maiwosé
wprowadzania dérodowiska substancji lub energii w znacznychidlach, to
wowczas nj zarzdzapcy jest obowdzany do ciglych pomiaréw ich pozioméw
w srodowisku. W razie przebudowy drogi, zmiep@gj w istotny sposdb warun-
ki eksploatacji, obowzkiem zarzdzapcego jest przeprowadzenie pomiaréw
poziomow w srodowisku substancji lub energii wprowadzanych wiazku
z eksploatagj tych obiektéw. Ten ostatni oboyziek musi by wypetniony naj-
pézniej w ciggu 14 dni od rozpogzia eksploatacji przebudowanego obiektu,
a w odniesieniu do drég krajowych obawék — w cagu roku od rozpoez
cia eksploatacji przebudowanego obiektu. Oba taiter map charakter instruk-
cyjny.

Wyniki pomiaréw zarzdzapcy drog publiczry ma obowazek przedtay¢
organowi ochronyrodowiska oraz wojewddzkiemu inspektorowi ochraéng-
dowiska, o ile pomiary te m@jszczegodlne znaczenie dla systematycznej obser-
wacji zmian standrodowiska wynikaicych z eksploatacji tych obiektéw (art.
177 ust. 1 Prawa ochroriyodowiska). Doktadne regulacje w tym przedmiocie
zawarte s w rozporadzeniu MinistraSrodowiska z dnia 17 stycznia 2003 r.
w sprawie rodzajow wynikdéw pomiarow prowadzonyctewigzku z eksploata-
cja drdg, linii kolejowych, linii tramwajowych, lotnksoraz portéw, ktére powin-
ny by przekazywane wkgiwym organom ochrongrodowiska oraz terminow
i sposobéw ich prezentatft.

W przypadku gdy przeprowadzone kontrole poziomabsgancii lub ener-
gii w srodowisku, ktére gemitowane w zwizku z eksploatagjdrogi publicznej
dowodz przekraczania standardéw jakosrodowiska; do wynikow przeprowa-
dzonych pomiaréw, to wowczas organ ochrérgdowiska mae, w drodze de-
Cyzji, natlary¢ na zarzdzapcego drog obowhzek prowadzenia w oké®nym
czasie pomiaréw ich pozioméw wrodowisku wprowadzanych w zyadku
z eksploatagj tej drogi (drég), wykraczagych poza obowgzki wczeniej wy-
mienione (czyli dodatkowe jeszcze pomiary). Nat@hia razie, gdy przeprowa-
dzone kontrole dowiad przekraczania standardéw jdkd srodowiska, organ
ochronysrodowiska mae (w drodze decyzji) nadg¢ na zarzdzapcego drog
obowigzek przedktadania mu wynikow pomiaréw poziomow saihgji lub ener-
gii w srodowisku wykraczagcych poza obovgzki, okreslajac zakres i terminy
ich przedkladania, a ta& wymagania w zakresie formy, uktadu i wymaganych
technik ich przedktadania. Pgpbwanie w przedmiocie wydania decyzji nakia-
dajgcej obowizek prowadzenia pomiarow lub ich przedktadaniajyestczynane
Z urzdu (art. 178 Prawa ochrosyodowiska).
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Rozdziat 6.
REMONT DROGI PUBLICZNE]

Wigkszas¢ istniegcych drog publicznych w naszym kraju kwalifikuje sio
remontu, o czym doskonale wiezkly ich wytkownik. Niektére nie byty remon-
towane od pocgku swojego istnienia w obecnym ksztalcie, inneompmo po-
dejmowanych prac remontowych —agie ulegaj zniszczeniu. Jest to proces
nieuchronny (zaréwno niszczenia drég, jak i ich eata), gdy parametry tech-
niczne polskich drog aszazwyczaj niedostosowane do aktualnegazeaia
ruchu drogowego, a ta& tonau poruszajcych s¢ po nich pojazdow. Jest to
olbrzymi problem nie tylko finansowy, ale taki organizacyjny zaréwno dla
zarzadcow drdg, jak i aytkownikdéw oraz podmiotéw gospodarczych beapd-
nio wykonupcych remonty.

Definicja pogcia ,remont drogi” zawarta jest w art. 4 pkt 19avsy o dro-
gach publicznych i oznacza wykonywanie rob6t prasacych pierwotny stan
drogi, take przy uyciu wyrobéw budowlanych innych niuzyte w stanie pier-
wotnym. Przy okazji naley wskazg, ze art. 4 ust. 18 ustawy definiuje poe
.przebudowa drogi” jako wykonywanie robot, w ktohyaryniku nasgpuje pod-
wyzszenie parametrow technicznych i eksploatacyjnythigpcej drogi, nie-
wymagajcych zmiany granic pasa drogowego. Oznaczaet@rzebudow drogi
nie g prace zwizane z jej remontem, gadyemont drogi nie powoduje podwy
szenia jej parametréw technicznych i eksploatagfinyNatomiast, jdi roboty
wymagaj zmiany granic pasa drogowego, to mamy do czyniaigaz przebu-
dowg drogi, lecz budownowej drogi.

Pewne wyjénienie obu tych pef mazna znalé¢ w wyroku Sdu Okrgo-
wego w Gdaski, a mianowicie: ,definicja pegia »remontu drogi«, zawarta
w ustawie o drogach publicznych zhma jest z definigj »remontu« zawagt
w ustawie Prawo budowlane (art. 3 pkt 8), ktéranatd, ze przez »remont«
naley rozumi€ wykonywanie w istnigicym obiekcie budowlanym robo6t bu-
dowlanych polegagych na odtworzeniu stanu pierwotnego, a niestaguywh
biezacej konserwacji, przy czym dopuszcza stosowanie wyrobow budowla-
nych innych ni uzyto w stanie pierwotnynt*,

Nalezy przypomnié, ze wszystkie sprawy z zakresu remontu drég publicz-
nych naléa do wiaciwosci zaradcow drog, ktérymi sdla drog:

1) krajowych — Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Astrad, do

czasu jej przekazania w drodze porozumienia sp@cktor zawarto

243 Wyrok Sidu Okegowego w Gdasku z dnia 5 palziernika 2011r., sygn. Ill Ca 801/11, Lex
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umowe o budow i eksploatagj albo tylko umow o eksploataej auto-
strady,

2) krajowych — drogowa spoétka specjalnego przeznaezewsi zasadach
okreslonych w ustawie z dnia 12 stycznia 2007 r. o dvagzh spotkach
specjalnego przeznaczetffaoraz na podstawie umowy oklajacej za-
kres i warunki przygotowania lub realizacji przegisiiccia drogowego.

3) wojewodzkich — zargd wojewddztwa,

4) powiatowych — zard powiatu,

5) gminnych — wajt (burmistrz, prezydent miasta),

6) zlokalizowanych w granicach miasta w granicach taiasa prawach
powiatu (z wyhczeniem drog ekspresowych i autostrad) — prezydent
miasta,

7) wszystkich drog — partner prywatny, z ktérym zawarbstata umowa
0 partnerstwie publiczno-prywatnym (art. 19 ustawy)

Do podstawowych obowzkow kazdego z zargdcdw drogi (drég) naley
m.in. opracowywanie projektéw remontu drég i drogotv obiektow imynier-
skich (art. 20 pkt 2 ustawy), petnienie funkcji iestora w trakcie wykonywania
remontéw drogi (art. 20 pkt 3 ustawy), wykonywam@ot interwencyjnych,
utrzymaniowych i zabezpieczgych (art. 20 pkt 11 ustawy). Z mocy art. 20a
ustawy g oni rowniez zobligowani do przeprowadzenia remontu parkingéw
przeznaczonych do postoju pojazdéw wykaough przewozy drogowe, wyni-
kajacego z konieczri@i przestrzegania przepisow o czasie prowadzerj@zpo
dow oraz przepisbw 0 ograniczeniach i zakazach uwudtogowego, jak te
miejsc wykonywania kontroli i transportu drogowe@@. przeznaczonych do
wazenia pojazdéw). Innym dodatkowym obawkiem zaradcy drogi jest:

1) uwzgkdnia uchwalty rady gminy, w ktorych dla zaspokojeniarpeb
mieszkacow wskazane zostanwstpne miejsca lokalizacji nowych
przystankow komunikacyjnych; o ostatecznej lokaljzéakiego przy-
stanku decyduje zagdca drogi, uwzgldniajgc charakter drogi oraz wa-
runki bezpieczstwa ruchu drogowego,

2) udostpni¢ nieodptatnie gminie na jej wniosekeéz pasa drogowego
w celu budowy, przebudowy i remontu wiat przystamyoh lub innych
urzadzen stuzgcych do obstugi podedych (art. 20f ustawy).

Remont, przebudowa, utrzymanie i ochrona skoman drog r@nej ka-
tegorii, wraz z drogowymi obiektami dpnierskimi w pasie drogowym oraz
urzadzeniami bezpiecistwa i organizacji ruchu, zezanymi z funkcjonowa-
niem tego skrzgowania, naley do zarzdcy drogi widciwego dla drogi wyszej
kategorii (art. 25 ust. 1 ustawy). Natomiast rem@rzebudowa, utrzymanie
I ochrona skrzyowania autostrady lub drogi ekspresowej z innynogdmi
publicznymi, z drogowymi obiektami dgnierskimi oraz z urgdzeniami bezpie-
czenstwa i organizacji ruchu, zezanymi z funkcjonowaniem tego skeowa-

244 Tekst jedn. Dz.U. z 2019 r., poz. 1348.
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nia, jest powinngcia zaradcy autostrady lub drogi ekspresowej (art. 25 8st.
ustawy).

Mowiac o ,remoncie skrzsowania”, mamy na n¥i wykonanie roboét
przywracagcych pierwotny stan skrzgwania. Warto te wskaza, ze skrzy.o-
wanie drog publicznych nie by jednopoziomowe lub wielopoziomowe.
Skrzyzowanie jednopoziomowe jest przggiem sé lub pobczeniem drég pu-
blicznych na jednym poziomie, natomiast skimyanie wielopoziomowe to
krzyzowanie s¢ lub pohczenie drég publicznych nazych poziomach, zapew-
niajace peta lub czsciowa mazliwos¢ wyboru kierunku jazdy (ezet drogowy)
lub krzyzowanie s¢ dr6g na réanych poziomach, uniemtiwiajagce wyboér kie-
runku jazdy (przejazd drogowy). Koszt budowy lulzgiiudowy tego typu
skrzyzowania wraz z koniecznymi drogowymi obiektamkyinierskimi w pasie
drogowym oraz urglzeniami bezpiecastwa i organizacji ruchu, zeganymi
z funkcjonowaniem tego skrzgwania, ponosi zagglca drogi, ktory wysipit
Z inicjatywa budowy lub przebudowy takiego skepyvania (art. 25 ustawy).
Przepis art. 25 ust. 1 ustawy z 1985 r. o drogadiigznych, niedczacy wyraz-
nie wymogu utrzymania i ochrony skeoywania z jego budosy przebudow lub
remontem, nie me by wyktadany w sposéb zaktaday ze nie ma on zasto-
sowania poza okresem prowadzonych na sknzgniu prac. Ma on wszag&
znaczenie 0golne, gdyodnosi s§ do wszystkich skrzxyowan, zaréwno tych,
ktore pozostajw budowie, remoncie lub przebudowie, jak i tyctgri wolne g
w danym momencie od realizacji takich inwes&/€ji

Wykonanie prac remontowych budowli brzegowychepraw promowych
zlokalizowanych w eigu drogi wraz z uegdzeniami i instalacjami oraz jednost-
kami przeprawowymi (promami) ta& spoczywa na zagdcy tej drogi (art. 26
ustawy).

Inaczej rzecz wygha w przypadku remontu, przebudowy, utrzymania
i ochrony skrzyowan drég z liniami kolejowymi w poziomie szyn, wrazapo-
rami, urzdzeniami sygnalizacyjnymi, znakami kolejowymi, jaéwniez na-
wierzchng drogows w obszarze miedzy rogatkami, a w przypadku ictkiora
w odlegtgci czterech metrow od skrajnych szyn. Z mocy aBt.ugt. 1 ustawy
jest to obowizek wyhcznie zarzdu kolei. Roéwnie do zarzdu kolei naley
konserwacja znajdggej st nad skrajni kolejowg dolnej czsci konstrukcji wia-
duktéw drogowych,dcznie z urazdzeniami zabezpieczgymi, a take budowa
i utrzymanie urzdzerh odwadniagcych wiadukty kolejowe nad drogamacknie
z urzdzeniami odprowadzagymi wod; poza koron drogi (art. 28 ust. 1 i 2
ustawy).

W jednym ze swoich orzecz&Vojewodzki Gd Administracyjny w Krako-
wie uznat,ze ,sama czynrig przeprowadzenia robot budowlanych rozbiorki
wiaduktu nie jest zwizana z utrzymaniemablz ochrory drogi publicznej. Prze-
pis art. 28 ust. 2 pkt 3 ustawy o drogach publicbnya charakter normy kompe-

245 Por. wyrok §du Apelacyjnego w Lublinie z dnia 5 lutego 2015sygn. | ACa 287/14, Lex
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tencyjnej, wskazuacej podmiot, do ktdérego wdaiwosci nalezy utrzymanie
i ochrona skrzyowan drog z liniami kolejowymi. Takie sformutowanie prasu

nie upowania jednake do wniosku,ze w ramach budowy skrzgwan drog

z torami kolejowymi zarglca kolei z mocy ustawy ma obaaek prowadzenia
dziatah majcych na celu utrzymanieg8z ochrore drog™4e.

W innym orzeczeniu Naczelnyg® Administracyjny wyrazit pogd, iz
»Z art. 28 ustawy z 1985 r. o drogach publicznya wynika, by zargdy kolei
miaty uprawnienia w zakresie udzielania pozwiak@ prowadzenie jakiejkolwiek
dziatalngci w pasie drogowym wzgtinie na wykorzystywanie tego pasa w in-
nych celach, np. reklamowych. Jedynym organem upicawm do dysponowa-
nia obszarem objym pasem drogowym jest zadzdrogi?*’.

Remont torowiska tramwajowego umieszczonego wepdsbgowym nie
jest obowjzkiem zarzdcy drogi, lecz obgiza podmiot zargdzapcy tym torowi-
skiem, ktéry musi ponadto uzgodni zaradcg drogi warunku wykonania re-
montu na terenie torowiska (art. 28a ustawy). Tosker tramwajowe stanowi
cze$¢ drogi miedzy skrajnymi szynami wraz z zewtrenymi pasami bezpiecae
stwa o szerokai 0,5 metra kady (art. 4 pkt 4 ustawy).

Przebudowa jiiistniegcej drogi publicznej nie wymaga uzyskania pozwo-
lenia na budow, a jedynie zgtoszenia, co wynika zsgeart. 29 ust. 3 pkt 1 lit. d
Prawa budowlanego. Natomiast przepis art. 30 bsBrawa budowlanego naka-
zuje w takim przypadku dokonanie \étavemu organowi zgtoszenia robot
budowlanych, a wiec i prac polegeych na przebudowie drogi. W zgtoszeniu
nalezy okresli¢ rodzaj, zakres i sposéb wykonywania robo6t budoydar(remon-
towych) oraz termin ich rozpoezia. Ponadto trzeba daizy¢ odpowiednie szki-
ce lub rysunki, a tale pozwolenia, uzgodnienia i opinie wymaganegbdymi
przepisami. W razie konieczfm uzupetnienia zgtoszenia, wkwy organ
nakltada (w drodze postanowienia) na zgtagesjo obowjzek uzupetnienia,
w okreslonym terminie, brakuajcych dokumentow, a w przypadku ich nieuzupet-
nienia — wnosi sprzeciw, w drodze decyzji (art.u3d. 5 Prawa budowlanego).
Zgtoszenie musi kiydokonane przed terminem zamierzonego rozamazobot
budowlanych. Do ich wykonywania mga przysipi¢, jezeli w terminie 21 dni
od dnia dogczenia zgtoszenia wdaiwy organ nie wniesie, w drodze decyzji,
sprzeciwu i nie piniej niz po uptywie trzech lat od okilwnego w zgtoszeniu
terminu ich rozpoaxia. Jednak wkxiwy organ wnosi sprzeciw, jeli:

1) zgtoszenie dotyczy wykonywania robét budowlanycietyish obowiz-

kiem uzyskania decyzji o pozwoleniu na bugow

2) wykonywanie rob6t budowlanych @bych zgtoszeniem narusza ustale-

nia miejscowego planu zagospodarowania przestrgenmkecyz o wa-

246 Wyrok Wojewodzkiego 8lu Administracyjnego w Krakowie z dnia 24 listop&fd 4 r., sygn.
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runkach zabudowy, lub inne przepisy albo akty pravigjscowego (art.
30 ust. 6 Prawa budowlanego).

Ponadto wiéciwy organ mae réwnie: natary¢ (w drodze decyzji) obowi
zek uzyskania pozwolenia na wykonanie ékneego obiektu lub robét budow-
lanych obgtych obowazkiem zgtoszenia, jeli ich realizacja m#e naruszé
ustalenia miejscowego planu zagospodarowania preestego lub spowodo-
wac:

1) zagraenie bezpieczestwa ludzi lub mienia,

2) pogorszenie stanrodowiska lub stanu zachowania zabytkéw,

3) pogorszenie warunkéw zdrowotno-sanitarnych,

4) wprowadzenie, utrwaleniegllz zwigkszenie ograniczelub uchzliwosci

dla terendw gsiednich (art. 30 ust. 7 Prawa budowlanego).

Uzyty kilkakrotnie termin ,widciwy organ” oznacza organy administracji
architektoniczno-budowlanej i nadzoru budowlanegfosownie do ich wigi-
wosci okreslonej w rozdziale 6smym ustawy Prawo budowlane. Ngart. 80
ust. 1i 2 Prawa budowlanego zadania administeachitektoniczno-budowlanej
wykonujg: starosta, wojewoda, Gtéwny Inspektor Nadzoru Budoego. Nato-
miast zadania nadzoru budowlanego realizowan@zez: powiatowego inspek-
tora nadzoru budowlanego, wojewoprzy pomocy wojewodzkiego inspektora
nadzoru budowlanego oraz Gltéwnego Inspektora NadB2adowlanego.

Prowadzenie robo6t budowlanych (w tym remontu drogi

1) bez wymaganego zgtoszenia lub

2) w sposéb mogey spowodowé zagraenie bezpieczestwa ludzi albo

mienia lydz zagraeniesrodowiska, lub

3) na podstawie zgtoszenia z naruszeniem art. 29luBtawa budowlane-

go, lub

4) w sposob istotnie odbiegaly od ustaléd i warunkéw okrélonych w po-

zwoleniu na budow projekcie zagospodarowania dziatki lub terenu,
w projekcie architektoniczno-budowlanyrmdd w przepisach — powodu-
je ich wstrzymanie przez wdeiwy organ.

Wstrzymanie robdét nagiuje w formie postanowienia (art. 50 ust. 1 Prawa
budowlanego), w ktérym podana jest przyczyna wstiayia robét oraz ustalenie
wymaga dotyczicych niezlgdnych zabezpiecse Ponadto postanowieniem tym
moze (fakultatywnie) zostanatazony obowgzek przedstawienia przez inwestora
(wykonawe remontu drogi) — w terminie 30 dni od dnia gltrenia postanowie-
nia — inwentaryzacji powykonawczej wykonanych robatdowlanych lub odpo-
wiednich ocen technicznychydiv tez ekspertyz (art. 50 ust. 2 i 3 Prawa budow-
lanego). Postanowienie o wstrzymaniu robdt budoydhntraci wanos¢ po
uptywie dwoch miesicy od dnia dagczenia, chybae w tym terminie zostanie
wydana decyzja, o ktérej mowa w art. 50a pkt 2 atbart. 51 ust. 1 Prawa bu-
dowlanego. Na postanowienie o wstrzymaniu robookdianych stay zazalenie
(art. 50 ust. 4 i 5 Prawa budowlanego). Powotarny Z0a Prawa budowlane-
go stanowi,ze organ nadzoru budowlanego w przypadku wykonywaolsdt
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budowlanych — pomimo wstrzymania ich wykonywaniastpoowieniem,
o ktérym mowa w art. 50 ust. 1 — nakazuje, w drodeeyzji, rozbiork czsci
obiektu budowlanego wykonanego po gt@eniu postanowienia albo doprowa-
dzenie obiektu budowlanego do stanu poprzedniegerdsujce w tym zakresie
moze by orzeczenie Naczelnegad Administracyjnego, ktéry stwierdzite
W zwigzku z licznymi przypadkami ignorowania przez inveeétv nakazow
wstrzymania budowy, dodano art. 50a Prawa budowl@nebligupcy organ do
wydania decyzji nakazagej rozbiork robot budowlanych wykonanych po ich
wstrzymaniu albo doprowadzenie obiektu do stanuzmmmiego. Tak uksztatto-
wane aksjologiczne uzasadnienie wprowadzenia davigkojacego porzdku
prawnego art. 50a Prawa budowlanego ma detergupnwyptyw na wykiadng
tego przepisu. Kategoryczne sformutowanie art. Béava budowlanego ozna-
cza, ¥ organy nadzoru budowlanegp zbowizane do wydania decyzji na pod-
stawie tego przepisu zaiadym razem, gdy zostanie stwierdzone kontynuowanie
budowy pomimo wydania postanowienia o jej wstrzymsiie,
Przed uptywem dwéch miesly od dnia wydania postanowienia o wstrzy-
maniu rob6t budowlanych organ nadzoru budowlanegdrodze decyzji:
1) nakazuje zaniechanie dalszych robot budowlaigdh rozbiorke obiek-
tu budowlanego lub jego ¢xi, ydz doprowadzenie obiektu do stanu
poprzedniego albo
2) naktada obowgizek wykonania okrgonych czynnéci lub robot budow-
lanych w celu doprowadzenia wykonywanych robot hidaych do
stanu zgodnego z prawem, oitegac termin ich wykonania, albo
3) w przypadku istotnego odsgienia od zatwierdzonego projektu budow-
lanego lub innych warunkow pozwolenia na budewnaktada, okrga-
jac termin wykonania, obowrek sporzdzenia i przedstawienia projektu
budowlanego zamiennego, uwgdhiajgcego zmiany wynikagce z do-
tychczas wykonanych robo6t budowlanych oraz — wergzitrzeby — wy-
konania okr&onych czynnéci lub robo6t budowlanych w celu doprowa-
dzenia wykonywanych robét budowlanych do stanu mggd z prawem;
przepisy dotycgce projektu budowlanego stosuje sidpowiednio do
zakresu tych zmian (art. 51ust. 1 Prawa budowlanego
W razie wydania nakazu o rozbiérceesd obiektu budowlanego wykona-
nego po dagczeniu postanowienia albo doprowadzenia obiektus@mu po-
przedniego, decyzje okilene w pkt 2 lub 3, wydawane, o wykonaniu obo-
wiagzku okrélonego w tym nakazie (art. 51 ust. 2 Prawa budoagain Po upty-
wie terminu lub na wniosek inwestora, organ nadzmsdowlanego sprawdza
wykonanie natéonego na podstawie art. 51 ust. 1 pkt 2 Prawa bladmgo
obowigzku wykonania okrdonych czynnéci lub robo6t budowlanych w celu
doprowadzenia wykonywanych robét budowlanych dastagodnego z pra-
wem, okrélajac termin ich wykonania i wydaje decyap stwierdzeniu wykona-

248 Wyrok Naczelnego 48lu Administracyjnego z dnia 26 stycznia 2020 rgrsyll OSK 1498/19,
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nia obowyzku albo — w przypadku niewykonania obgrkiu — nakazujca za-
niechanie dalszych robét budowlanycidb rozbiérke obiektu lub jego cgci,
badZz doprowadzenie obiektu do stanu poprzedniego fartist. 3 Prawa budow-
lanego). Wszystkie nakazane czyfriarzdca drogi jest obowkzany wykona
na swoj koszt.

Ratio legisart. 51 Prawa budowlanego polega bowiem na inwssteeali-
zujacym roboty budowlane w warunkach, ktére zgodnietz %0 ust. 1 Prawa
budowlanego niegsakceptowane z punktu widzenia ich legatmopdoprowadze-
nia tych robo6t do stanu zgodnego z aktualnie olmyjgcym prawem, a nie pra-
wem obowjzujgcym na dzié ich realizacji. Pogpowanie prowadzone na pod-
stawie art. 51 Prawa budowlanego nie ma charaktantroli i w zwigzku z tym
nie mae odnost sie do nieaktualnego stanu prawnego, np. ohpwicego
w dacie wydania pozwolenia na budgwecz jako pospowanie naprawcze,
a wiec zmierzajce do przywrocenia pagdku prawnego, powinno opigraie na
aktualnie obowgzujacych przepisach prawd W sytuacii, gdy okze sk, ze nie
ma maliwosci doprowadzenia obiektu budowlanego do stanu zggadrz pra-
wem organ nadzoru budowlanego wydaje jedrdecyzji przewidzianych w art.
51 ust. 1 pkt 1 Prawa budowlanego. Natomiagtljev wyniku prowadzonego
postpowania okae sk, ze jest maliwe doprowadzenie prowadzonychyda juz
wykonanych, robét budowlanych do stanu zgodnegoaw@m, a nie mamy do
czynienia z istotnym odgbstwem od projektu budowlanego albo warunkow
pozwolenia na budoyy wowczas organ jest obayzany, stosownie do art. 51
ust. 1 pkt 2 Prawa budowlanego, nmsib obowihzek wykonania okrdonych
czynndgci lub robot budowlanych, ktére majdoprowadz obiekt do stanu
zgodnego z prawett?.

249 Wyrok Wojewddzkiego &lu Administracyjnego w Opolu z dnia 30 czerwca 202Gygn. ||
SA/Op 326/19, Lex nr 3035771.

250 Wyrok Naczelnego #lu Administracyjnego z dnia 30 lipca 2020 r., sygiOSK 1159/20, Lex
nr 3058700.






Rozdzial 7.
FINANSOWANIE INWESTYCJI DROGOWYCH

Jeszcze przed oméwieniem poszczegélnych metodsingamia inwestycji
drogowych, warto nieco miejscagwgeci¢ zasadom i warunkom przygotowania
tego rodzaju inwestycji uregulowanych przede wddgstw ustawie z dnia
10 kwietnia 2003 r. 0 szczegllnych zasadach proygatia i realizacji inwesty-
cji w zakresie drog publiczny@i. W odniesieniu do drég innychintarzdzane
przez Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autadt uprawnienia, obo-
wigzki i zadania Generalnego Dyrektora Drog Krajowyéhutostrad wynikajce
Z niniejszej ustawy wykonuje wieiwy zarzdca drogi. Uprawnienia, obogaki
i zadania Generalnego Dyrektora Drog Krajowych itostrad lub Generalnej
Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad majodpowiednie zastosowanie do dro-
gowych spotek specjalnego przeznaczenia, z rgnspotkom tym przystuguje
prawo nieodpfatnego zytkowania w stosunku do nieruchofoo nabytych
w trybie ustawy lub przejych od Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Auto-
strad (art. 1 ustawy).

Rozpoczcie robdt budowlanych poprzedza stosowne gpastanie. Mia-
nowicie, wojewoda w odniesieniu do drog krajowyahdjewddzkich albo staro-
sta w odniesieniu do drég powiatowych i gminnychdafy decyzg o zezwoleniu
na realizag inwestycji drogowej na wniosek wg@wego zarzdcy drogi.
W przypadku inwestycji drogowej realizowanej na zayge dwoch lub wiej
wojewodztw, decyzj o zezwoleniu na realizacjinwestycji drogowej wydaje
wojewoda, na ktérego obszarze ydisavosci znajduje si najwicksza czs¢ nieru-
chomdci przeznaczonych na realizadhwestycji drogowef% Decyzg o ze-
zwoleniu na realizagjinwestycji drogowej wydaje siw terminie 90 dni od dnia
ztozenia wniosku. Decyzja 0 zezwoleniu na realizacyvestycji drogowej maze
by¢ wydana po uprzednim przeprowadzeniu oceny oddzetja przedsiwzie-
cia nasrodowisko, jeeli jest ona wymagana przepisami ustawy z dnia z3 pa
dziernika 2008 r. o udaginianiu informacji gsrodowisku i jego ochronie, udzia-
le spoteczéstwa w ochronigrodowiska oraz o ocenach oddziatywaniasra
dowiska®>3 Wiasciwy zarzdca drogi sktada wniosek po uzyskaniu opinii wia-
sciwych miejscowo zagdu wojewddztwa, zagzlu powiatu oraz wojta (burmi-
strza, prezydenta miasta), przy czym niewydanieiopi terminie 14 dni od dnia

251 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 1363.

252 T. Was, Zezwolenie na realizagjnwestycji drogowej w tzw. spec — ustawie drogowej ekigp
proceduralne,Przeghd Prawa Publicznego” 2009, nr 11, s. 18.

253 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 283 ze zm.
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zwrOcenia si przez wiaciwego zarzdce drogi 0 jej wyraenie traktuje sijako
brak zastrzeen do wniosku (art. 11b ustawy). Stanowisko organpdziataj-
cego (wyraajacego oping) ma charakter autonomiczny. Dana jednostka winna
w nim kierowa sie dobrem ogétu, przy uwzginieniu w jak najwikszym stop-
niu interesu jednostki. Jednaknie gdowi ocenié stanowisko organéw wspot-
dziatapcych, gdy brak ku temu przestanek. Ustawa nie élkereadnych kryte-
riow, wytycznych, ktére winny zostauwzgkdnione przy formutowaniu opi-
nii?>% Organ nie mze ocenia racjonalndci czy tex stusznéci przyjetych we
whniosku rozwjzan projektowych, gdy postpowanie w sprawie zezwolenia na
realizacg danej inwestycji drogowej toczyesha wniosek zaggcy drogi, kto-
rym to wnioskiem organ administracji jest awany. Organ nie m@ dokonywa
jakichkolwiek zmian np. w zakresie lokalizacji, plegu oraz planowanych
parametrow technicznych konkretnej inwestycji. Tavkem inwestor dokonuje
wyboru najkorzystniejszych w jego ocenie rogzen odnoszcych sé do plano-
wanego przez niego przeesziecia drogowego. Ralorzekagcego w sprawie
organu jest natomiast sprawdzenie komplathavniosku wswietle wymogéw
ustawowych oraz czy koncepcja sktagaigo wniosek migi sie w granicach
wyznaczonych przez pra#®. Wniosek o wydanie decyzji o zezwoleniu na
realizacg inwestycji drogowej powinien zawierav szczegoln&ci nasgpujace
dokumenty:

1) mapa w skali co najmniej 1:5000 przedstagdajproponowany przebieg
drogi, z zaznaczeniem terenu niedbego dla obiektéw budowlanych,
oraz istniejce uzbrojenie terenu,

2) analiza powjzania drogi z innymi drogami publicznymi,

3) mapy zawierajce projekty podziatu nieruchorm, sporadzone zgod-
nie z odgbnymi przepisami,

4) okreslenie nieruchomgi lub ich czsci, ktore planowaneasdo przegcia
na rzecz Skarbu Rstwa lub jednostki samagdu terytorialnego,

5) okreslenie nieruchomgi lub ich czsci, z ktorych korzystanie colzie
ograniczone,

6) okreslenie zmian w dotychczasowej infrastrukturze zagdspowania
terenu,

7) trzy egzemplarze projektu budowlanego wraz gviadczeniem, o kto-
rym mowa w art. 12 ust. 7 ustawy z dnia 7 lipcadl@9- Prawo budow-
lane, aktualnym na dzieopracowania projekftf,

8) w przypadku transeuropejskiej sieci drogowej wyaildytu bezpiecze
stwa ruchu drogowego, o ktérym mowa w art. 24| astistawy z dnia

254 Wyrok Wojewddzkiego #lu Administracyjnego w Gliwicach z dnia 21 wém& 2016 r., sygn.
Il SA/GI 668/15, Lex nr 2136548.

255 Wyrok Naczelnego 48lu Administracyjnego z dnia 17 maja 2017 r., syg@SK 203/17, Lex
nr 2351707.

256 Chodzi o z#éwiadczenie o prawie do wykonywania samodzielnychkdiji technicznych
w budownictwie.
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21 marca 1985 r. o drogach publicznych oraz uzasadnzarzdcy

drogi, o ktérym mowa w art. 24| ust. 4 ustawy zad@il marca 1985 r.

o drogach publicznycf,

9) opinie:

a. ministra wtgciwego do spraw zdrowia — w odniesieniu do inwgstyc
lokalizowanych w miejscowiziach uzdrowiskowych, zgodnie z od-
rebnymi przepisami,

b. dyrektora wtaciwego urzdu morskiego — w odniesieniu do obszarow
pasa technicznego, pasa ochronnego, morskich pogéeystani,

c. wkasciwego organu nadzoru gorniczego — w odniesieniuetendw
gorniczych,

d. dyrektora witiciwego regionalnego zaydu gospodarki wodnej —
w odniesieniu do inwestycji obejmgych wykonanie urgdzer wod-
nych oraz w odniesieniu do wykonywania obiektow dwihnych lub
robot na obszarach bezpedniego zagrgenia powodz,

e. dyrektora wiaciwej regionalnej dyrekcji Lasow Rstwowych —
w odniesieniu do gruntow daych stanowjcych witasné¢ Skarbu
Paistwa, lgdacych w zarzdzie Lasow Piastwowych,

f. wlasciwego wojewddzkiego konserwatora zabytkow — w edigniu
do débr kultury chronionych na podstawie girych przepisow,

g. wtasciwego zarzdcy infrastruktury kolejowej — w odniesieniu doiiin
kolejowej,

h. innych organéw wymaganych przepisami szczegolnymi,

10)wymagane przepisami agimymi decyzje administracyjne (art. 11s ust. 1

ustawy).

Wiasciwy organ wydaje opinie w sprawie audytu bezpiéskga ruchu
drogowego, na wniosek wigiwego zarzdcy drogi, w terminie nie diszym
niz 30 dni od dnia otrzymania wniosku o wydanie opiliewydanie opinii
w tym terminie traktuje sijako brak zastrzen do wniosku. Jeeli realizacja
inwestycji drogowej wymaga zgody wodnoprawnej, agiganio Pastwowe
Gospodarstwo Wodne Wody Polskie albo ministerseigy do spraw gospo-
darki wodnej udzielaj tej zgody w terminie nie dhszym niz 30 dni od dnia
ztozenia wniosku o jej wydanie. Dla ustalenia stanumpiego nieruchoniei,
siedziby i adresy wigicieli tych nieruchoméci okreslane g wedtug katastru
nieruchoméci. nieruchoméci usytuowanych w zasyu oddziatywania zamie-
rzonego korzystania z wéd lub planowanych do wyk@mairzdzer wodnych,

Z podaniem siedzib i adreséw ich wdiieli, zgodnie z ewidengjgruntéw

i budynkoéw. Wojewoda w odniesieniu do drog krajotvyionvojewddzkich albo
starosta w odniesieniu do drog powiatowych i gmeinya obowazani wysyta
zawiadomienie 0 wszeeiu postpowania w sprawie wydania decyzji o zezwo-
leniu na realizaej inwestycji drogowej wnioskodawcy, wieicielom lub uyt-

257 Uzasadnienie stanowi zaZnik do wyniku audytu bezpiearstwa ruchu drogowego.
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kownikom wieczystym nieruchondoi objetych wnioskiem o wydanie tej decyzji
na adres wskazany w katastrze nieruchkmma w przypadku inwestycji reali-
zowanej na terenie dwoch lub eeej wojewodztw lub powiatow, tym wojewo-
dom albo starostom, na ktérych obszarzesgweosci znajduj sie nieruchoméci
lub ich czsci objgte wnioskiem o wydanie decyzji o zezwoleniu na iraglk
inwestycji drogowej, oraz zawiadamjgjozostate strony w drodze obwieszgze
odpowiednio w urgdzie wojewddzkim lub w starostwie powiatowym, azak
w urzdach gmin wisciwych ze wzgidu na przebieg drogi, w wdowych pu-
blikatorach teleinformatycznych — Biuletynie Infaaoji Publicznej tych ukz
doéw i w prasie lokalnej. Deczenie zawiadomienia na adres wskazany w kata-
strze nieruchomiei jest skuteczne. W zawiadomieniu powinny znélsic na-
stepujgce dane:

1) oznaczenie nieruchorid lub ich czsci, objtych wnioskiem o wydanie
decyzji o zezwoleniu na realizadnhwestycji drogowej, wedtug katastru
nieruchomeci,

2) informacg o terminie i miejscu, w ktérym strony megapozna sie
Z aktami sprawy.

W przypadku nieruchomdoi o nieuregulowanym stanie prawnym wojewoda

w odniesieniu do drog krajowych i wojewddzkich akiarosta w odniesieniu do
drég powiatowych i gminnych wysykajtego rodzaju zawiadomienie jedynie
wnioskodawcy. Podobne zasady obgamia w sytuacji, gdy wiéciciel lub wyt-
kownik wieczysty niezyja, a ich spadkobiercy nie wykazali prawa do spadku.
Z dniem zawiadomienia nieruchofod stanowjce witasné¢ Skarbu Pastwa
badz jednostek samogdu terytorialnego, obje wnioskiem o wydanie decyzji
0 zezwoleniu na realizacjnwestycji drogowej, nie magjuz by¢ przedmiotem
obrotu w rozumieniu przepiséw o gospodarce nierowgoiami. Czynné¢
prawna dokonana z naruszeniem tego zakazu jestcy prawa hiewzna (art.
11d ust. 2 — 10 ustawy). Ustawa w art. 11e zakazzgdeniania zezwolenia na
realizacg inwestycji drogowej od spetnientaviadczé lub warunkéw nieprze-
widzianych obowjzujgcymi przepisami.

Postpowanie w trybie ustawy z 2003 r. 0 szczegoélnyctadach przygoto-
wania i realizacji inwestycji w zakresie drdg pehliych inicjowane jest wnio-
skiem inwestora. Po otrzymaniu takiego wniosku orgabligowany jest do zba-
dania jego kompletr§gi. Poza zakresem jego kompetencji pozostaje nagimi
moznos¢ kwestionowania otrzymanej dokumentacji geodezyaograficznej,
opatrzonej stosownymi klauzulami powiatowegwodka dokumentacji geode-
zyjnej i kartograficznép®. Wydanie decyzji wymaga uprzedniego rzetelnego
zweryfikowania przedizonego wniosku wraz z zgiznikami. Decyzja zezwala-
jaca na realizagjinwestycji nie mae bowiem zatwierdzZadokumentacji niepet-

258 por, wyrok Wojewddzkiegos8u Administracyjnego w Poznaniu z dnia 20 listop2649 r.,
sygn. IV SA/Po 513/19, Lex nr 2748126.
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nef>°. Ocena organéw rozpatgelych wnioski o zezwolenie na realizadgpwe-
stycji drogowej ograniczagdo kontroli zgodngci z przepisami wariantu przed-
stawionego przez wnioskodagdez prawa do dokonywania jakichkolwiek
zmian w przedstawionej przez inwestora koncepejgpiegu drogf®.
Decyzja o zezwoleniu na realizagpwestycji drogowej powinna zawigra
w szczegolnéci nastpujace elementy:
1) wymagania dotycce powjzania drogi z innymi drogami publicznymi,
z okreleniem ich kategori,
2) okreslenie linii rozgraniczajcych teren,
3) warunki wynikajce z potrzeb ochronyrodowiska, ochrony zabytkow
i dobr kultury wspotczesnej oraz potrzeb obramnpaistwa,
4) wymagania dotycgce ochrony uzasadnionych intereséw 0séb trzecich,
5) zatwierdzenie podziatu nieruchogian
6) oznaczenie nieruchorc lub ich czsci, wedlug katastru nieruchomo-
sci, ktore staj si¢ wlasndcia Skarbu Pastwa lub wiaciwej jednostki
samorzdu terytorialnego,
7) zatwierdzenie zagospodarowania dziatki lub projektchitektoniczno-
-budowlanego,
8) w razie potrzeby inne ustalenia dotyce:
a. okreslenia szczegoblnych warunkéw zabezpieczenia teremdowy
i prowadzenia rob6t budowlanych,
b. okreslenia czasu zytkowania tymczasowych obiektéw budowlanych,
C. okreslenia termindw rozbidrki istniggych obiektdéw budowlanych
nieprzewidzianych do dalszegozytkowania oraz tymczasowych
obiektéw budowlanych,
. okredlenia szczegotowych wymafyaotyczcych nadzoru na budowie,
. obowigzku dokonania przebudowy istriegj sieci uzbrojenia terenu,
obowigzku przebudowy drdg innych kategorii,
g. okreslenia ogranicze w korzystaniu z nieruchomioi dla realizacji
obowigzkdw,
h. zezwolenia na wykonanie obayzkéw (art. 11f ust. 1 ustawy).
Przepisy ustawy z 2003 r. 0 szczeg6lnych zasadagig@towania i realiza-
cji inwestycji w zakresie drog publicznych nie zabgzuja inwestora do przed-
stawienia ranych wariantow przebiegu planowanej inwestycji gjalatywnych
rozwigzan), skd tez ocena organOw ogranicza svytagcznie do zgodnii z pra-
wem takiego wariantu, jaki przedstawit wnioskodaweeawd jest,ze art. 11f
ust. 1 pkt 4 tej ustawy naktada na organ ohaek uwzgédnienia uzasadnionych

S0 Q

259 Por. Wyrok Wojewddzkiego g8u Administracyjnego w Gdiaku z dnia 23 palziernika
2019 r., sygn. Il SA/Gd 414/19, Lex nr 2736133.

260 por, wyrok Wojewddzkiegog8u Administracyjnego w Biatymstoku z dnia 8 sierpa&i9 r.,
sygn. Il SA/Bk 216/19, Lex nr 2713965.
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interesOw 0sob trzecich, podkl@ sk jednak,ze chodzi tu o interesy obiektyw-
nie uzasadniorté.

Od decyzji o zezwoleniu na realizadnwestycji drogowe] stronie sty
odwotanie do organu wgzego stopnia, ktorym jest:

1) wojewoda w przypadku wydania decyzji przez stgrost

2) minister wigciwy do spraw budownictwa, planowania i zagospodaro

nia przestrzennego oraz mieszkalnictwa w przypadidania decyzji
przez wojewod.

Odwotanie strony od decyzji o zezwoleniu na realizanwestycji drogowej
rozpatruje si w terminie 30 dni, a skaggdo gdu administracyjnego w terminie
dwdéch miesjcy. W posgpowaniu przed organem odwotawczym oraz przed s
dem administracyjnym nie mpa uchylé decyzji w catéci ani stwierdzt jej
niewaznosci, gdy wad dotknigta jest tylko czs¢ decyzji dotyczca odcinka dro-
gi, nieruchoméci, dziatki (art. 11g ustawy). Przepis art. 11gaust z 2003 r.
0 szczegllnych zasadach przygotowania i realizagjestycji w zakresie drog
publicznych nalgy rozumie€ w ten sposobzisgd rozpoznaje skaegw terminie
dwoch miesijey, jezeli nie wystpuja okoliczngci, ktére uniemaliwiaja rozpa-
trzenie skargi. & nie mae przysipi¢ do rozpoznania sprawy, dopoki nie zo-
stanie rozstrzygeta kwestia kosztowsslowych czy brakéw formalnych skargi.
Powyzszy termin dla gdu administracyjnego do rozpoznania skargi jesthiter
nem procesowym. Ma on charakter instrukcyjny. Nagage tego terminu samo
przez s¢ nie uzasadnia stwierdzenia przewlgkiopostpowania. Intengj usta-
wodawcy byto skrocenie w tych sprawach, w stosuhiinnego rodzaju spraw,
oczekiwania na ewentualrweryfikacg zaskaronego rozstrzygecia?®2 Organ
nie maze ocenia racjonalnéci czy tez stuszndéci przyjetych we wniosku roz-
wigzan projektowych, gdy postpowanie w sprawie zezwolenia na realizac]
danej inwestycji drogowej toczyesha wniosek zaezicy drogi, ktorym to wnio-
skiem organ administracji jest zyeany. Nie mae tez dokonywa jakichkolwiek
zmian np. w zakresie lokalizacji, przebiegu oraanpWwanych parametréw tech-
nicznych konkretnej inwestycji. To bowiem inwesttwkonuje wyboru najko-
rzystniejszych w jego ocenie rozen odnoszcych sé do planowanego przez
niego przedswziccia drogowego. Ralorzekajcego w sprawie organu jest na-
tomiast sprawdzenie kompletwd wniosku w $wietle wymogéw ustawowych
oraz czy koncepcja skladapgo wniosek migi sie w granicach wyznaczonych
przez prawo. Dopuszczalna jest weryfikacja przegaorzasadrioi zadania
w zakresie ewentualnego istnienia rogminia alternatywnego zapewnjeg¢go
mozliwo$¢ realizacji tego samego celu publicznego przy ageamiu stopnia
ingerencji w prawo wiasriai 0sob trzecich, a tak ocena przez organ niezb
nosci realizacji celu inwestycji jako przestanki ingecji w prawo wiasriei

261 Por. Wyrok Wojewddzkiego g8u Administracyjnego w Warszawie z dnia 21zgwernika
2019 r., sygn. VII SA/Wa 1749/19, Lex nr 3038431.

262 por. postanowienie Naczelneggd8 Administracyjnego z dnia 21 lipca 2011 r., sygrOPP
20/11, Lex nr 852941.
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nieruchoméci. Ta weryfikacja nie mge mie jednak na celu samej kontroli za-
sadndci poszczegolnych rozezan wskazanych we wniosku, ale ma na celu
zbadanie niezjaincsci inwestycji do realizacji ogdlnego celu przesi&iccia
drogowegé®,

7.1. Nabywanie nieruchomosci przeznaczonych
pod budowe drogi

Ustawa o0 szczegdllnych zasadach przygotowania izeedl inwestycji
w zakresie drog publicznych reguluje zaknabywanie nieruchorda pod drogi.
Z jej art. 12 wynikaze decyzj o zezwoleniu na realizacjnwestycji drogowej
zatwierdza si podziat nieruchomii, a linie rozgraniczage teren ustalone de-
cyzja 0 zezwoleniu na realizacjinwestycji drogowej stanowilinie podziatu
nieruchoméci. Decyzja ta stanowi tak podstaw do dokonania wpiséw
w ksiedze wieczystej i w katastrze nieruchaimio Wspomniane nieruchorbc
lub ich czsci stap sig z mocy prawa witasroia Skarbu Pastwa w odniesieniu
do drog krajowych, albo wiaséca odpowiednich jednostek samedz teryto-
rialnego w odniesieniu do drég wojewddzkich, powawagch i gminnych —
z dniem, w ktérym decyzja o zezwoleniu na realigémjvestycji drogowej stata
sie ostateczna.

Z kolei decyz¢ ustalajcg wysoka¢ odszkodowania za nieruchofed wy-
whaszczone wydaje organ, ktéry wydat degyazjzezwoleniu na realizacjnwe-
stycji drogowej. Powinien to uczyhiv terminie 30 dni od dnia, w ktérym decy-
Zja 0 zezwoleniu na realizgcjnwestycji drogowe] stala giostateczna (art. 12
ust. 4a i 4b ustawy). deli na nieruchomixi lub prawie aytkowania wieczyste-
go tej nieruchomixi zostaty ustanowione ograniczone prawa rzeczoameiem,
w ktorym decyzja o zezwoleniu na realizadpwestycji drogowej stata i
ostateczna, prawa te wygasaNatomiast, ji przeznaczona na pasy drogowe
nieruchomé¢ gruntowa stanowca wiasné¢ Skarbu Pastwa albo jednostki
samorzdu terytorialnego zostata oddana uytkowanie wieczyste, to wtedy
uzytkowanie to wygasa z dniem, w ktorym decyzja owmdeniu na realizagj
inwestycji drogowej statasiostateczna (art. 12 ust. 4c i 4d ustawy).

Odszkodowanie za nieruchogeo wywiaszczone przystuguje dotychczaso-
wym wiascicielom nieruchomgzi, wytkownikom wieczystym nieruchorgoi
oraz osobom, ktérzy posiadajlo tej nieruchomizi ograniczone prawo rzeczo-
we. Jeeli decyzji o zezwoleniu na realizadnwestycji drogowej nadany zostat
rygor natychmiastowej wykonaléa, decyzja ustalafa wysoka¢ odszkodowa-
nia wydawana jest w terminie 60 dni od dnia nada@eayzji o zezwoleniu na
realizacg inwestycji drogowej rygoru natychmiastowe] wykamaki (art. 12
ust. 4 f i 4g ustawy). Osoba uprawniona do otrzymarszkodowania nie

263 por. wyrok NaczelnegoaBu Administracyjnego z dnia 3 wigga 2014 r., sygn. Il OSK
1730/14, Lex nr 1664490.
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ztozy¢ wniosek o wyptat zaliczki w wysokeéci 70% odszkodowania ustalonego
przez organ pierwszej instancji w decyzji ustglaj wysokd¢ odszkodowania.
Wyptata zaliczki nagpuje jednorazowo w terminie 30 dni od dniazehia
wniosku. Osoba, ktérej wyptacono zaliezkub jej spadkobiercyasobowizani
do zwrotu zaliczki po jej waloryzacji na daiewrotu, jeeli decyzja o zezwole-
niu na realizagj inwestycji drogowej zostata zmieniona, uchylon@atcsci lub

w czsci dotyczcej tej osoby, lub stwierdzono jej niemmasé (art. 12 ust. 5a

i 5b ustawy).

Wiasciwy zarzdca drogi jest uprawniony do nabycia w imieniu iraacz
Skarbu Pastwa, wojewodztwa, powiatu albo gminy, nieruchéaoidw tym lo-
kali mieszkalnych) poza pasami drogowymi w celu awnia ich zamiany na
nieruchoméci potazone w pasach drogowych lub wydzielania ich w tyakgeh
w postpowaniu scaleniowo-wymiennym (art. 13 ust. 2 ustawy

Warto podkréli¢, ze nie stwierdza i niewanaosci ostatecznej decyzji
0 zezwoleniu na realizacjinwestycji drogowej, jgeli wniosek o stwierdzenie
niewaznosci tej decyzji zostat ztwony po uptywie 14 dni od dnia, w ktérym de-
cyzja stata si ostateczna, a inwestor rozpgichudows drogi. W przypadku
uwzgkdnienia skargi na decyzp zezwoleniu na realizacjnwestycji drogowej,
ktérej nadano rygor natychmiastowej wykonalip ssd administracyjny po
uptywie 14 dni od dnia rozpogzia budowy drogi meze stwierdzt jedynie,ze
decyzja narusza prawo z przyczyn wyszczegolnionydart. 145 lub 156 k.p.a.
(art. 31 ustawy).

7.2. Finansowanie drdg publicznych

Finansowanie infrastruktury transportiéwego okrélone zostato w usta-
wie pod tym samym tytutem z dnia 16 grudnia 2088, lUstawa reguluje ogélne
zasady finansowania budowy, przebudowy, remontaynitania i ochrony infra-
struktury transportugtlowego oraz zagdzania # infrastruktug. Nalezy wska-
zat, 7e przepisy ustawy nie mggastosowania do autostrad ptatnych budowa-
nych i eksploatowanych na zasadach €lkre/ch przepisami o autostradach
ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym (amisiawy).

Zadania w zakresie budowy, przebudowy, remontigyuotania i ochrony
drog oraz zargzania nimi finansowane rzez nagpujace podmioty:

1) ministra widciwego do spraw transportu zaspednictwem Generalnego
Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad albo drogowyspotek specjal-
nego przeznaczenia w odniesieniu do drég krajowych,

2) samorzad wojewodztwa w odniesieniu do drég wojewddzkich,

3) samorzad powiatowy w odniesieniu do drog powiatowych.

Zadania w zakresie finansowania budowy, przebudoyontu, utrzyma-

nia i ochrony drég gminnych oraz zatizania nimi finansowaney ¢ budetow

264 Tekst jedn. Dz.U. z 2018 r., poz. 203.
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gmin. W granicach miast na prawach powiatu zadanzakresie finansowania,
budowy, przebudowy, remontu, utrzymania, ochrozgarizdzania drogami pu-
blicznymi, z wyptkiem autostrad i drog ekspresowych, finansowane Isudze-
tébw tych miast. Z kolei zadania w zakresie budowyzebudowy, remontu,
utrzymania i ochrony drog zaktadowych oraz zdrania nimi finansowanes s
ze srodkéw podmiotéw zargzapcych tymi drogami. Budowa, przebudowa,
remont, utrzymanie i ochrona drég publicznych mdy¢ realizowane przy
udzialesrodkow rzeczowych i piegknych swiadczonych przez osoby fizyczne
i osoby prawne, krajowe i zagraniczne oraz jednasifanizacyjne nieposiada-
jace osobowgci prawnej, w tym w ramach partnerstwa publicznga@atnego.
Zadania w omawianym zakresie mogy¢ tez finansowane lub dofinansowane
z budretéw jednostek samaydu terytorialnego, zgodnie z porozumieniami za-
wartymi na podstawie art. 19 ust. 4 ustawy z driianfarca 1985 r. o drogach
publicznych (art. 3 ust. 6 ustaw$p

Wydatki zwhzane z budow przebudow, remontem, utrzymaniem, ochro-
na i zaradzaniem infrastrukturtransportu ddowego, finansowanlub dofinan-
sowarn przez ministra wkciwego do spraw transportu ustalarews ustawie
budzetowe] w wysokéci nie niszej nz 18% planowanych na dany rok wpty-
wow z podatku akcyzowego od paliw silnikowych (&rtustawy).

Minister wigciwy do spraw transportu jest uprawniony do przeké cz-
sci srodkdéw na nabywanie nieruchoied przeznaczonych pod budewutostrad
ptatnych. W razie wygpienia zagreenia w realizacji budowy autostrad ptatnych
Zz powodu brakusrodkéw na nabywanie nieruchowd minister ten okrda
(w drodze rozporgizenia) procentowy udziat przekazywanegsct srodkow
w wysokaci do 20%, biogc pod uwag realizacg programu budowy autostrad
i stopier zaawansowania inwestycji (art. 6 ustawy).

Zrodtem finansowania drég publicznych wniez srodki finansowe okre-
slone przepisami o drogach publicznych, przepisantramsporcie drogowym
i przepisami o autostradach ptatnych oraz o Krajowyunduszu Drogowym
(art. 7 ustawy).

Nalezy wskazé, ze przepis art. 30 ust. 1 ustawy z dnia 20 kwie2i@4 r.

o Narodowym Planie Rozwdjtt okrelit, iz w odniesieniu do projektéw reali-
zowanych w ramach programéw, o ktérych mowa wjago 8 ust. 1, wspoti-
nansowanych z publicznyanodkéw wspdlnotowych oraz projektéw w ramach
strategii wykorzystania Funduszu Spdjcip beneficjent mge uzyské dofinan-
sowanie wkiadu wlasnego z biedu pastwa, jeeli przewiduj to odpowiednio

265 powotany art. 19 ust. 4 ustawy o drogach publichnstanowi,ze zaradzanie drogami pu-
blicznymi maze by przekazywane mdzy zaradcami w trybie porozumienia, regugpgo
w szczegolnéci wzajemne rozliczenia finansowe. Zgdey drég mog zawierd takze porozu-
mienia w sprawie finansowania albo dofinansowarddaz z zakresu zagzizania drogami
z budretéw jednostek samaydu terytorialnego.

266 Tekst jedn. Dz.U. z 2019 r., poz. 1465.
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programy, o ktérych mowa w art. 8 ust. 1 pkt #53lbo wynika to z przepiséw
ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniuastfuktury transportwdio-
wegc®® ustawy z dnia 27 pgdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz
0 Krajowym Funduszu Drogowyit, ustawy z dnia 20 lipca 2017 r. — Prawo
wodne”.

Warto te zapozna sie trescig art. 22 ust. 1 ustawy z dnia 10 kwietnia
2003 r. o0 szczegdblnych zasadach przygotowanidizaed inwestycji w zakresie
drég publicznych?, z ktérego wynikaze koszty nabycia nieruchosw pod
drogi, w tym odszkodowania, finansowargera podstawie przepisow o finan-
sowaniu infrastruktury transportgdowego, przepiséw o drogach publicznych
oraz przepisdw o0 autostradach ptatnych oraz o ugjo Funduszu Drogowym.

Zasady finansowania budowy autostrad ptatnychadsagzawierania umow
0 budowe i eksploatag albo wyhcznie eksploatagjautostrad oraz pobierania
opfat za przejazd autostradami, az@krgany wisciwe w tych sprawach ok
ustawa z dnia 27 pdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz &dwvym
Funduszu Drogowyfi#. Ustawa ta okida take zasady finansowania drég kra-
jowych, w tym autostrad, zeéodkéw Krajowego Funduszu Drogowego z vyt
czeniem drog krajowych w miastach na prawach pawifhansowanych z bu-
dzetéw tych miast.

Autostrady mog by¢ budowane i eksploatowane przez Generalnego Dyrek-
tora Drog Krajowych i Autostrad oraz drogpwpoétke specjalnego przeznacze-
nia na warunkach oké®nych w umowie, o ktérej mowa w art. 6 ust. 1 usta
z dnia 12 stycznia 2007 r. o drogowych spotkachcig@ego przeznaczenia.
Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad lulbdowa spotka specjalne-
go przeznaczenia me (w drodze umowy) powierézypudowe i eksploatagj albo
wytacznie eksploatagjautostrady innemu podmiotowi. Do wyboru tego rgaza
spotki map zastosowanie przepisy ustawy z dnia 2¥%dpeernika 2016 r.

o umowie koncesji na roboty budowlane lub ustigiadz tez ustawy z dnia
29 stycznia 2004 r. — Prawo zaméivigublicznych’4,

Kwestk przepiséw techniczno-budowlanych dotyogch autostrad ptatnych
reguluje rozporgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 styczni@02 r.

w sprawie przepisévechniczno-budowlanyctiotyczicych autostragtatnyct’.

267 Przepis art. 8 ust. 1 pkt 1-3 ustawy stanowiveotzeniu sektorowego programu operacyjnego
i innych programdw operacyjnych, ktore finansowane z publicznyciiodkéw krajowych lub
wspoétfinansowane z publicznych.

268 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 202.

269 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 45.

270 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 310.

211 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 1363.

212 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 45.

273 Tekst jedn. Dz.U. z 2019 r., poz. 1528.

274 Tekst jedn. Dz.U. z 2019 1., poz. 1843.

275 Dz.U. z 2002 r., nr 12, poz. 116 ze zm.



209

Budowa autostrady me by finansowana z nagiujacychzrédet:

1) ze srodkdéw wirasnych spotek oraz uzyskanych przez neslytow ban-
kowych i payczek, a take zesrodkow pochodgcych z emisji obligacii,
w tym obligacji przychodowych,

2) ze srodkdw pochodzcych z budetu pastwa ustalanych corocznie
w ustawie budetowej,

3) zesrodkdéw Krajowego Funduszu Drogowego,

4) z innychzrodet.

W przypadku, kiedy przewidujecskawarcie umowy wykcznie na eksploat-
acje autostrady lub jej odcinka, budeviej autostrady lub jej odcinka finansuje
sig na zasadach dotygzych finansowania i budowy drog publicznych ckoe
nych w odegbnych przepisach oraz zZgodkow Funduszu. Spéice mpdpyc
udzielone przez Skarb Bstwa gwarancje i peczenia zgodnie z przepisami
ustawy z dnia 8 maja 1997 r. o pczeniach i gwarancjach udzielanych przez
Skarb Pastwa oraz niektére osoby praviffe Ustawa ta reguluje zasady, ogéine
warunki i tryb:

1) udzielania pagczer i gwarancji przez Skarb Rstwa, tworzenia zasobu
majatkowego Skarbu Retwa oraz wykonywania zobogvian z tych ty-
tutow,

2) udzielania pogczen | gwarancji przez niektore osoby prawne,

3) udzielania przez Bank Gospodarstwa Krajowegosqua i gwarancji
w ramach programéw gdowych.

Poreczenia i gwarancje, o ktérych mowa ey, stanowq jedyne dopusz-
czalne formy, w jakich organy fistwa oraz Bank Gospodarstwa Krajowego,
w zakresie okrdonym ustaw, mog ustanawid, w drodze umowy, odpowie-
dzialng¢ majtkowa Skarbu Pastwa za zobowzania innych podmiotow (art.
1 ust. 1i 2 ustawy). Natg tez przypomnié definicje wspomnianych okséken.
Mowiac o poeczeniach udzielanych przez Skarm&ava naley przez to rozu-
mie¢ udzielane przez RadMinistréw, ministra wtaciwego do spraw finanséw
publicznych lub Bank Gospodarstwa Krajowego, w imue na rachunek Skarbu
Paistwa, pogczenia:

1) sptaty kredytéw,

2) wykonania zobowjizan wynikajacych z obligaciji,

3) wyptaty odszkodowania za zniszczone, uszkodzonesknhdzione eks-

ponaty wystawowe,

4) wykonania zobowizaan wynikajacych z transakcji zabezpieczeych
przed ryzykiem zmiany stopy procentowej lub ryzykievalutowym,
zwigzanych z pagczonym lub gwarantowanym przez Skarbnfteia
kredytem lub emigjobligacji (art. 2 ust. 1 pkt 1 ustawy).

Z kolei gwarancje udzielane przez Skarm$taa to udzielane przez Rad

Ministréw, ministra wtaciwego do spraw finanséw publicznych lub Bank Go-

276 Tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 122.
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spodarstwa Krajowego, w imieniu i na rachunek SkaPastwa, gwarancje:
sptaty kredytow, wykonania zoboyzian wynikajacych z obligacji, a tate wy-
konania zobowgzan wynikajacych z transakciji zabezpiecgeych przed ryzy-
kiem zmiany stopy procentowej lub ryzykiem walutawyzwigzanych z pay-
czonym lub gwarantowanym przez Skarlh®aa kredytem lub emigjobligacii
(art. 2 ust. 1 pkt 2 ustawy). Natomiast mgevb poeczeniach lub gwarancjach
udzielanych przez niektére osoby prawne halprzez to rozumi& poreczenia
lub gwarancje udzielane przez ngdhce bankami oraz zaktadami ubezpiecze
nastpujace podmioty, uprawnione na podstawieetrych przepiséw do udzie-
lania poeczen lub gwarancji w ramach powierzonych im zagaublicznych lub
w zakresie wykonywane] przez nie dziat@itiogospodarczej oraz fundacje,
w ktoérych fundatoramigosoby prawne, o ktérych mowa w pierwszych trzech
punktach. Parczenia lub gwarancje udzielane przez Bank Gospbwiarkrajo-
wego to pogczenia lub gwarancje udzielane przez Bank Gosptwiantsrajowe-
go w ramach programow gaowych: sptaty kredytéw i pyczek, wykonania
zobowgzan wynikajgcych z obligacji oraz wykonania innych zobgwnan,
w szczegollnféci naleytego wykonania umowy lub wniesienia wadium (art.
2 ust. 1 pkt 4 ustawy).

W Banku Gospodarstwa Krajowego utworzony zostahjéiwy Fundusz
Gwarancyjny, ktérego zadaniem jest m.in.

1) gromadzenigrodkow finansowych na budew przebudow drog kra-
jowych,

2) gromadzenigrodkow finansowych na przygotowanie, wgkaie, budo-
we lub eksploatagj systemdw poboru opfat, o ktérych mowa w art.
13 ust. 1 pkt 3 ustawy z dnia 21 marca 1985 r.agath publicznych,
oraz opfat za przejazd autostgad

3) finansowanie realizacji okélonych zada (art. 34g ust. 1 i 2 ustawy).

Srodki Krajowego Funduszu Gwarancyjnego pochaz

1) optaty paliwowej,

2) odsetek z tytutu oprocentowanieodkéw Funduszu oraz odsetek od lo-
kat okresowo wolnyckrodkéw Funduszu w bankach,

3) przychoddéw ze sprzedpa akcji i udziatbw w spétkach, przekazanych
ministrowi wiasciwemu do spraw transportu przez Skarbhddaa, w celu
zasilenia Funduszu,

4) przychodow z akcji i udziatdw,

5) optat za przejazdy autosteggpobieranych przez Generalnego Dyrektora
Drog Krajowych i Autostrad,

6) optat za przejazdy autostkgdpobieranych przez drogewspotle spe-
cjalnego przeznaczenia,z@i umowa, o ktérej mowa w art. 6 ust.
1 ustawy z dnia 12 stycznia 2007 r. o drogowychikgmbh specjalnego
przeznaczenia, nie stanowi inaczej,

7) optat za przejazd autostrggobieranych przez sp@ikjezeli umowa tak
stanowi,
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8) optat elektronicznych, o ktérych mowa w ustawie m@ad21 marca
1985 r. o drogach publicznych,

9) ptatnaici dokonywanych przez spéiki, zgodnie z warunkamowy
o budowe i eksploatagj albo wyhcznie eksploatagjautostrady, w tym
przewidzianych na rzecz Generalnego Dyrektora DX¥cajowych i Au-
tostrad,

10) wplywdw uzyskanych przez Generalnego Dyrektora Dkdgjowych
i Autostrad z tytutu odptatnego udgphiania nieruchomii nabytych na
cele budow