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Podmiot
zgtaszajacy uwage

Tres¢ uwagi

Sposoéb uwzglednienia

4
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§ 4. ust 15) obszar skrzyzowania — wspding cze$¢ tgczgcych sie drog wraz z wilotami i wylotami,
Czy definicja nie jest zbyt ogdlna, dokad obowigzuje wlot/wylot? Proponuje sie uzupetni¢ o np.: ... wraz z
wlotami i wylotami liczgc do konca poszerzenia przekroju drogi lub konca tuku wyokraglajacego.
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Zgodnie z ust. 24:

przepust — budowle przeznaczong do przeprowadzenia przeszkody przez drogowg budowle ziemna;
Zgodnie z ust. 31:

tunel — budowle przeznaczong do przeprowadzenia drogi przez lub pod przeszkodg;

Czyli w zaleznosci od przedmiotu inwestycji ten sam obiekt moze by¢ kwalifikowany raz jako przepust a
drugi raz jako tunel.

Przykfad:

Przedmiotem inwestycji jest droga ekspresowa przebiegajaca nad istniejacg droga np. gminng (droga
gminna jest przeszkodg dla drogi ekspresowej) i obiekt bedzie klasyfikowany jako przepust. Natomiast
jezeli przedmiotem inwestycji bedzie droga gminna przebiegajgca pod istniejacg drogg ekspresowa, to
obiekt bedzie kwalifikowany jako tunel. Czy taka jest intencja autoréw PTB?
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§ 4. ust 24) przepust — budowle przeznaczong do przeprowadzenia przeszkody przez drogowg budowle
ziemng;

Ze wzgledu na brak definicji drogowej budowli ziemnej, mogg powsta¢ rozbieznosci interpretacyjne np.
czy zjazd jest drogowg budowlg ziemna, czy jezdnia w wykopie tez jest drogowg budowlg ziemng?
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§ 4. ust 30) trudne warunki — warunki wynikajgce z istniejgcego uksztattowania lub zagospodarowania
terenu, w tym ze stopnia ztozono$ci warunkéw gruntowo-wodnych, a takze z konieczno$ci ograniczenia
oddziatywania drogi na Srodowisko, ktére uniemozliwiajg zastosowanie rozwigzania standardowego, przy
zachowaniu wymagarn podstawowych, o ktérych mowa w dziale II,

Definicja mato precyzyjna — nalezy liczy¢ sie z wystgpieniem rozbieznosci w interpretacji w/w definiciji

26
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Brak jednoznacznych wskazan dotyczacych szerokosci strefy bez przeszkdd — np. § 26. ust. 2:
Szerokos¢ strefy bez przeszkdd projektuje sie uwzgledniajgc predkos$c dopuszczalng na drodze, SDRR i
zagospodarowanie otoczenia drogi.

27.2
28.1
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Pominieto "ciag pieszo-rowerowy". Czy taki element nie moze od teraz funkcjonowa¢ na drogach
publicznych? Czy tez nalezatoby go dopisac¢?

44
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1. Czy Ustawodawca podajgc szerokosci uwzglednia zapisy "Wytycznych dla infrastruktury pieszej
rowerowej" autorstwa GDDKIA - ktdre okreslaja, iz "Do szerokosci tej nie wlicza sie pasa technicznego
o szerokosci co najmniej 0,5 m od krawedzi jezdni. "

2. Czy Ustawodawca podajgc szerokosci uwzglednia zapisy "Na drogach dla rowerdéw i ciggach pieszo-
rowerowych nalezy ponadto zapewni¢: wolng przestrzen bez stupéw, znakéw, barier i innych przeszkod
co najmniej: 0,2 m obok krawedzi na odcinkach prostych lub po zewnetrznej stronie tuku, 0,5 m po
wewnetrznej stronie tuku"

Zwraca sie uwage, iz wielokrotne poszerzanie tego elementu uzytkowego poprzez inne akty prawne
(niezaleznie od siebie) - doprowadzitoby do wzrostu wydatkéw budzetu Panstwa.

55
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§ 55, ust 2.

Zjazdu, wyjazdu lub wjazdu zwyktego nie projektuje sie w miejscu, ktére zagraza bezpieczenstwu ruchu,
a w szczegolnoSci w obszarze wezta lub skrzyzowania. W trudnych warunkach dopuszcza sie
projektowanie zjazdu, wyjazdu lub wjazdu zwyktego w obszarze wezta lub skrzyzowania.

Czy bedzie mozliwos$¢ zaprojektowania zjazdu indywidualnego np. przez zatoke autobusowg? W
niektorych przypadkach jest to jedyne rozwigzanie na terenach o intensywnym istniejgcym
zagospodarowaniu. Mogg wystapi¢ takze rozbieznosci w interpretacji definicji ‘trudnych warunkow’ i
zaprojektowaniem zjazdu indywidualnego w obszarze skrzyzowania, obecnie czesto spotykana sytuacja
na obszarach z istniejagcym zagospodarowaniem.

79
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§79,ust 1.

Y Niepotrzebne skresli¢




Szeroko$c¢ skrajni jezdni jest rwna sumie szerokosci czesci drogi wchodzgcych w jej sktad oraz
szerokoSci obustronnych paséw bezpieczenstwa wynoszgcych 0,50 m. Jezeli pochylenie poprzeczne
czesci drogi jest wieksze niz 2,5%, szeroko$¢ skrajni jezdni poszerza sie po stronie nizej potozonej
krawedzi jezdni.

Brak podania wartosci poszerzenia po stronie nizej potozonej krawedzi jezdni. W celu uniknigcia
rozbieznosci interpretacyjnych wskazane uzaleznienie tej wartosci od np. wysokos$ci skrajni i pochylenia
poprzecznego drogi

79
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§ 79, ust 3.

Szeroko$c¢ skrajni drogi dla rowerdw lub drogi dla pieszych i roweréw jest rwna sumie szeroko$ci drogi
dla rowerow lub drogi dla pieszych i rowerow oraz szerokosci obustronnych paséw bezpieczerstwa
wynoszgcych 0,50 m. Szerokos$¢ pasa bezpieczeristwa mozna zmniejszyc do 0,25 m, jezeli réznica
poziombw pomiedzy nawierzchniami drogi dla rowerdw lub drogi dla pieszych i roweréw oraz
wyniesionego elementu do niej przylegtego wynosi wiecej niz 0,05 m, w trudnych warunkach lub na
obiekcie mostowym. Szeroko$¢ pasa bezpieczeristwa skrajni drogi dla roweréw lub drogi dla pieszych i
roweréw po wewnetrznej stronie odcinka tuku w planie zwieksza sie uwzgledniajgc warunki jazdy po tuku,
wielkoS¢ promienia tuku i predko$c do projektowania.

Ze wzgledu na ujednolicenie warunkéw ruchu (ze wzgledu na BRD) wskazane ujednolicenie szerokosci
pasow bezpieczenstwa — pozostawienie szerokosci 0,25 nie zaleznie od lokalizacji drogi (obiekt
mostowy, korpus ziemny). Takie rozwigzanie zagwarantuje minimalng i statg odlegto$¢ krawedzi jezdni
od krawedzi Sciezki rowerowej o min. 0,75 m i spowoduje, ze warunki ruchu dla roweréw i pojazdow
samochodowych bedg niezmienne na catym przebiegu Sciezek rowerowych przylegajgcych do jezdni.
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§ 80, ust 1.

Wysoko$c¢ skrajni powinna by¢ nie mniejsza niz:

1) w przypadku jezdni:

a) drogi klasy A lub S — 5,00 m,

b) drogi klasy GP, G, Z, L lub D — 4,50 m;

Wskazane podanie czy w skrajni zawarto ewentualny zapas na remont nawierzchni.

82
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§ 80, ust 2, pkt 4:

Punkt obserwacyjny usytuowany jest w osi pasa ruchu, toru tramwajowego, drogi dla roweréw, drogi dla
pieszych i rowerow lub dojscia do przejscia dla pieszych na wysokosci: 1,10 m lub 0,60 m — z pozycji
pieszego, w zalezno$ci od rodzaju przejscia dla pieszych;

Brak wskazania rodzajéw przejscia dla pieszych.

93
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§93:

Konstrukcje wsporcze urzgdzen drogi powinny spetniac wymagania w zakresie biernego
bezpieczenstwa.

Czy intencjg ustawodawcy jest spetnienie wymagan w zakresie biernego bezpieczenstwa konstrukc;ji
wsporczych réwniez ostonigtych barierg ochronng, inng konstrukcjg zabezpieczajaca lub inng
uniemozliwiajgca kolizje pojazdu z przedmiotowa konstrukcjg? Takie rozwigzanie wydaje sie
nieuzasadnione ekonomicznie, gdyz konstrukcja wsporcza moze takze znajdowac sie poza strefg
narazong na najechanie pojazdu.

Rozdziat 8
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Wskazane uregulowanie wysokosci bariery ochronnej oraz jej odlegtosci od pasa ruchu w taki sposéb
aby na styku przekroju obiektu mostowego z przekrojem drogowym nie zmieniata przebiegu w planie i
profilu.

103.3
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Jak nazwac taki gdzie dotem jest przejscie + droga? Ma znaczenie przy trwatosciach obiektéw.

104.2
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Czy w mysl tego pkt kazda konstrukcja oporowa (nawet sucha) musi byé¢ projektowana wg przepiséw
hydrotechnicznych?

104.2
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Czy w mysl| tego przepisu - osoby projektujace przepusty oraz mury oporowe nie muszg posiadaé
uprawnien hydrotechnicznych?

106.1
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1. Proponuje sie wyréznienie ktadek dla pieszych od pozostatych obiektow.

2. Odwotuje sie do literatury. (np.. Mosty - przemiany w projektowaniu i technologiach budowy - Wroctaw
2017 (materiaty z dni mostowych 2017) - str. 123 - art. P. Hawryszkéw) i zwraca uwage na rys 2 oraz tab.
1 ze strony 126. W zaleznosci od typu poruszania sie chod / bieg / sprint - wyrézniono rézne zakresy
czestotliwosci kroku - proponuje sie zauwazyd¢, iz p. Pawet wyrdznit Srednig czestos¢ dla chodu 1,88Hz ;
dla biegu 2,7Hz ; dla sprintu 3,41Hz.

3. Odwotuje sie do Eurocode 0 (EN 1990:2002 “Basis of Structural Design”): Annex A2.4.3.2 ; Eurocode
1 (EN 1991-2:2003 “Actions on Structures”): paragraph 5.7 .




4. Dla ktadek dla pieszych proponowane zapisy wydajg sie mie¢ techniczne uzasadnienie (ponizej w
pytaniu 6 natomiast pytanie jest o formalne uzasadnienie) .

5. Dla Obiektéw inzynierskich inne niz ktadki dla pieszych (bardziej masywnych) proponowany zakres
progowy wydaje sie zbyt wysoki. Zwraca sig uwage, iz wiele wiaduktéw sprezonych ma czesto$é ponizej
3Hz. Dla masywnych obiektéw sprezonych proponuje sig obnizenie granicznej czestosci. Obecny zapis
doprowadzi do nieuzasadnionego wydatkowania publicznych pienigedzy.

6. PTB w stosunku do starego rozporzadzenia mostowego pozbywaja sie wielu twardych
wytycznych projektowych - przerzucajac je do "informacyjnej"” czesci (WiS). W tym swietle
niezrozumiate jest ustanowienie twardych wytycznych dotyczacych analizy drgan wtasnych.
Zaleca sie rozwazenie przerzucenia przedmiotowych zapiséw do odpowiedniego WR-M -
odwotanie do EC.

107.1
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Zapis, ktéry przysporzy wielu problemow interpretacyjnych.

1. Czy w obiektach extradosed - bedziemy moéwili o ciegnach podwieszajacych, czy sprezeniu
wewnetrznym / zewnetrznym?

2. Czy w obiektach tukowych ciegna (skratowanie ciggnowe - np. w mostach typu "Net", czy tez
standardowe pionowe wieszaki) nie zaczng by¢ na potrzeby ominiecia tego zapisu nazywane inaczej -
np. jako sprezenie zewnetrze?

Pomyst dobry - lecz zapis proponuje sie przedefiniowaé (Np. mowa o wszelkich elementach
ciegnowych / przegubowych / niosacych tylko site sciskajaca / wprowadzenie granicznej
podatnosci / wskaznika Wx momentu o ktérym mowa) - by unikngé na kontraktach omijania tego
przepisu.

107
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Czy dodac¢ paragraf o szkodach gorniczych / obcigzeniach sejsmicznych? (Skoro juz poruszamy kwestie
analizy modalnej).

109.2
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"Nie mniejszg" zamiast "nie najmniejszg" ; GDDKIA w swoich wymogach kontraktowych pisze o
minimalnej grubosci ptyty 0,24m. Proponuje ujednolici¢ te grubosci i da¢ zapis o minimalnej grubosci
0,24m zamiast 0,21m - pozwoli to uniknaé w przysziosci potencjalnych probleméw.

112.2
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Wymag zbyt ogdiny. Nie wiadomo jak tego wymogu dochowaé. Przy takim zapisie powstanie wiele
nieporozumien i kontrowersji - chyba ze w WR-M zostanie zamieszczony przykiadowy sposéb obliczenia.

1131
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1.b Podpora w terenie zalewowym tez - to wymaog ostrzejszy.
1e. Czyli kazdy sprezony czy sprezony krétszy niz 40m?

114
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W jaki sposéb uzyskuje sie zwiekszenie tej trwatosci (o ile) - co w zwigzku z tym paragrafem?

1155

PZPB

Obcigzenie state razem z ciezarem gruntu i samej konstrukc;ji?

116.1
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Nie jest doprecyzowane czy bada sig te obiekty wytaczone. Mozna interpretowaé, ze te wytgczone bada
sie nawet jak sg mniejsze niz 30m.

123
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Okresy przejsciowe sg zbyt krotkie. Jezeli wszystkie kontrakty na ktérych po 20.1X.2022 nastagpi ztozenie
whiosku o ZRID majg by¢ procedowane wg "nowego rozporzadzenia" - de facto oferty ktére
procedowane sg dzis$ - powinny by¢ wyceniane u Wykonawcow wg nowych przepiséw. Nadmieni¢ nalezy
réwniez, iz ogloszono dopiero pierwszg wersje tresci przedmiotowe rozporzadzenia - wiec i de facto nie
wiadomo czy obecnie analizowana forma przepiséw jest ta - w mysl ktérej beda procedowane kontrakty
na ktérych wniosek o ZRID zostanie ztozony po 20.1X.2022.

Postuluje sie o wydtuzenie okresow przejsciowych - w ktérych bedzie mozna postugiwacé sie obecng
forma przepiséw.

Str. 49-pkt 5.4
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Jak dwie kolumny w przekroju sie nie mieszcza zgodnie z 5.3 to ustawia sie tylko jedng kolumne?
Czy kazdg z kolumn wg tej zasady, co w praktyce spowoduje natozenie na siebie pojazdéw?
Dla drég L i D pojazd MLC 60 zawsze nie bedzie sie miescit.

WR-M
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WR-M w swojej rozlegtosci majg inng forme (bardziej forma opisowa oraz szeroko traktujgca
zagadnienia) niz obecne Rozporzadzenie Mostowe (bedace zbiorem dosy¢ klarownych i zamknietych
zasad projektowania obiektow inzynierskich).

W zwigzku z powyzszym - fragmentami WR-M majg bardziej charakter liryki, niz twardych wytycznych
technicznych.

Wyrazamy obawe, iz w wypadku zastgpienia obecnego rozporzgdzenia mostowego - zapisami WR-M
(dosy¢ rozlegtego objetosciowo - by nad catymi zapisami WR-M odpowiednio zapanowac) - cze$¢ wiedzy
technicznej opisana w dzisiejszej formie Rozporzadzenia Mostowego - zostanie "zapomniana" i nigdzie




nie uwzgledniona.

Proponuje sie rozwazenie pomystu, aby powstat dodatkowy WR-M zawierajgcy w sobie zapisy i wiedze
zawarte w obecnej tresci rozporzadzenia mostowego, a nie uwzglednione w nowej formie
rozporzadzenia. Pozwoli to na "nie zatarcie z biegiem czasu" obecnie skumulowanej wiedzy i da ponadto
mozliwos¢ Projektantom Mostowym odwotywania sie do zapiséw i wiedzy zgodnej ze "starym
rozporzgdzeniem mostowym".

Nadmieniamy, iz nie wszystkie zapisy obecnie funkcjonujgcego Rozporzadzenia Mostowego znajduja
swoje odzwierciedlenie w zapisach WR-M.

WR-M
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WR-M czesto opisujg rozwigzania dalekie od optymalnych (ktérych zastosowanie narazatoby Skarb
Panstwa na nieuzasadnione wydatkowanie publicznych pieniedzy), w innym zas$ miejscu zostawiajac
duzg dowolnos¢ bez podania "twardych wytycznych" (jak to jest obecnie w Rozporzadzeniu Mostowym) -
pod tym katem zapisy WR-M sa niespojne wewnetrznie (co nie dziwi biorgc pod uwage objetosé
poruszanego materiatu).

1. Z jednej strony wyrazamy obawe o to, iz przedmiotowe WR-M beda materiatami wigzagcymi w nowych
kontraktach (co mogtoby praktycznie uniemozliwi¢ czesciowo jakiekolwiek optymalizacje w kontraktach
typu Projektuj-Buduj i doprowadzi¢ do nieuzasadnionego wydatkowania z Budzetu Panstwa setek
milionéw ziotych).

2. Z drugiej strony wyrazamy obawe o to, iz brak "twardych" regulacji mostowych zawartych dotychczas
w Rozporzgdzeniu Mostowym - moze doprowadzi¢ (u mniej doswiadczonych, bgdz nieuczciwych
Wykonawcoéw i Projektantéw - w formule "Projektuj Buduj") - do nadmiernych i btednych technicznie
optymalizacji (umozliwiajgcych ich "wejscie na rynek" na ktdérym sg profesjonalne firmy wykonujgce swoje
wyceny w sposob profesjonalny i optymalny dozwolony warunkami kontraktowymi) , co z kolei moze
spowodowacé niskg jakos¢ budowanych obiektow inzynierskich oraz szerokg skale awarii, prowadzac
ostatecznie do katastrof budowlanych w perspektywie kilkunastu / kilkudziesieciu lat.

2a. W tym "pesymistycznym wariancie" przedmiotowe regulacje mogg doprowadzi¢ do “zepsucia rynku
infrastruktury" - gdy firmy rzetelne nie beda w stanie konkurowa¢ cenowo z firmami, ktére oferty swoje
bedg opieraty o rozwigzania nieprawidtowe technicznie i nietrwate - lecz tanie.

2b. W tym "pesymistycznym wariancie" moze dojs¢ do wybudowania drdg i obiektow o niskim poziomie
jakosci a w perspektywie kilkunastu / kilkudziesieciu lat do koniecznosci poniesienia przez Skarb
Panstwa znacznych wydatkéw na remonty budowanej infrastruktury.

2c. W tym "pesymistycznym wariancie" marnym pocieszeniem w tym wariancie wydaje sie fakt - iz za
taka awarie, jezeli nastgpi odpowiada¢ bedzie Projektant (o ile bedzie on uchwytny w momencie awarii).

System nie powinien stwarza¢ tak duzego ryzyka "zepsucia rynku" oraz powaznych katastrof
budowlanych jak obecnie opiniowana wersja rozporzadzenia usuwajaca konieczno$¢ projektowania i
wykonywania obiektéw mostowych wg obecnego (i sprawdzonego) brzmienia Rozporzadzenia
Mostowego.

Jest to istotne zagadnienie oraz ryzyko, ktére ustawodawca powinien rozwazy¢ tak radykalnie
zmieniajac regulacje prawne dotyczace realizacji kontraktéw infrastrukturalnych.




