UZASADNIENIE

I. Potrzeba i cel wprowadzanych zmian.

Ustawg z dnia 23 pazdziernika 2018 r. o Funduszu Drég Samorzadowych (Dz. U. z 2022 .
poz. 505) powotany zostal nowy mechanizm wsparcia dla jednostek samorzadu
terytorialnego realizujacych zadania na drogach zarzadzanych przez jednostki samorzadu
terytorialnego. W kolejnych latach katalog zadan jakie mogly by¢ dofinansowane lub
sfinansowane ze $rodkéw Funduszu ulegt rozszerzeniu wiacznie ze zmiang Funduszu na

Rzadowy Fundusz Rozwoju Drog.

Celem projektowanych zmian w przepisach ustawy o0 Rzagdowym Funduszu Rozwoju Drog,
zwanym dalej ,,Funduszem”, jest przede wszystkim dalsze rozszerzenie katalogu zadan

dofinansowywanych ze $srodkow Funduszu, o zadania polegajace na:

1) realizacji przez jednostki samorzadu terytorialnego nowego rodzaju zadan w postaci
budowy, przebudowy lub remontu infrastruktury drogowej stuzacej komunikacji terminali
intermodalnych lub skomunikowaniu specjalnych stref ekonomicznych w rozumieniu
ustawy z dnia 20 pazdziernika 1994 r. o specjalnych strefach ekonomicznych (Dz. U. z 2020

r. poz. 1670 z p6zn. zm.), zwanych dalej ,,zadaniami dojazdowymi”;

2) wprowadzeniu nowego rodzaju zadan polegajacych na dofinansowaniu budowy,
przebudowy lub remontu drég wojewddzkich lub rozbudowie infrastruktury drogowej
majacej na celu wylacznie poprawe bezpieczenstwa ruchu niechronionych uczestnikéw
ruchu realizowanych w ramach zadan wojewo6dzkich, powiatowych i gminnych poprzez
rozbudowe takich elementow drogi jak: drogi dla pieszych, drogi dla pieszych i roweréw,
drogi dla rowerow, przejs¢ dla pieszych, przejazdow dla rowerdw, perondow
przystankowych wraz z doj$ciami do tych peronéw na drogach wojewodzkich, zwanych

dalej ,,zadaniami wojewo6dzkimi”;

3) poszerzeniu dotychczasowych zadan majacych na celu wylacznie poprawe
bezpieczenstwa ruchu pieszych w obszarze oddziatywania przej$¢ dla pieszych w ramach
zadan powiatowych i gminnych o rozbudowe infrastruktury drogowej majaca na celu
wylacznie poprawe bezpieczenstwa ruchu niechronionych uczestnikow ruchu realizowana

w ramach zadan powiatowych i gminnych poprzez rozbudowg takich elementéw drogi jak:



drogi dla pieszych, drogi dla pieszych i rowerow, drogi dla rowerow, przej$¢ dla pieszych,

przejazdow dla rowerdow, perondw przystankowych wraz z dojsciami do tych peronow,

4) wyodrebnieniu w ramach zadan powiatowych i gminnych zadan remontowych jako
oddzielnych zadan realizowanych na drogach powiatowych i gminnych, co ulatwi
jednostkom samorzadu terytorialnego utrzymanie infrastruktury drogowej w odpowiednim

standardzie jakoSci.

Ponadto projekt ustawy przewiduje usprawnienie dziatania Funduszu poprzez zmiang
formuty jego funkcjonowania. Fundusz przestanie by¢ panstwowym funduszem celowym
W rozumieniu ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U. z 2021 r.
poz. 305 i 1236), a stanie si¢ rachunkiem bankowym prowadzonym przez Bank
Gospodarstwa Krajowego na zasadach podobnych do tych na jakich zorganizowany jest
obecnie funkcjonujacy Krajowy Fundusz Drogowy. Niniejsza zmiana podyktowana jest
konieczno$cig usprawnienia i uelastycznienia procesow finansowych Funduszu oraz
usprawnienia jego dziatania. Zaproponowane przez projektodawce rozwigzania oparte sg
na dotychczasowym doswiadczeniu w zakresie funkcjonowania Rzadowego Funduszu
Rozwoju Drég, jak rowniez wieloletnim doswiadczeniu w funkcjonowaniu Krajowego
Funduszu Drogowego stanowigcego filar finansowania budowy i rozwoju infrastruktury

drég krajowych na terytorium catego kraju.

Ponadto projekt ustawy wprowadza szereg zmian w zakresie funkcjonowania Funduszu,
ktore pozwolg na usprawnienie jego dzialania i1 zapewnig dostosowanie do obecnie
panujacych warunkow gospodarczych. W tym tez zakresie przewiduje si¢ wydhuzenie
obowigzywania ustawy o Rzgdowym Funduszu Rozwoju Drog do dnia 1 stycznia 2031 r.

Tym samym Fundusz bg¢dzie funkcjonowat przez dodatkowe 2 lata.
Projekt przewiduje rowniez zmiany:

1) w ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.U. z 2021 r. poz. 1376

p6zn. zm.) majace na celu:

- doprecyzowanie definicji drogi krajowej jako drogi dojazdowej do drogowego przejscia
granicznego zawartej w art. 5 ustawy o drogach publicznych,

- doprecyzowanie mechanizmu ,kaskadowego” przekazywania ,starodroza” po

wybudowaniu przez zarzadce drog krajowych nowej drogi, tak aby odcinek dawnej drogi

ekspresowej lub autostrady zawsze pozostawal droga wojewodzka, co nie pozbawia



mozliwo$ci pozbawienia w trybie ,.kaskadowym” kategorii drogi wojewodzkiej odcinka o

proporcjonalnej do niego dlugosci.

- usprawnienie = obowigzujacych przepisow  dotyczacych lokalizacji  kanatow

technologicznych w pasie drogowym, poprzez ograniczenie obowigzku ich budowy,

- ujednolicenie nomenklatury dotyczacej drog - w ustawie dodano nowe definicje/pojecia,

niektore istniejgce zmieniono lub usunigto,

- uzupehienie katalogu zadan Generalnego Dyrektora Drog Krajowych 1 Autostrad o czynnos$ci
dotychczas przez niego wykonywane tj. opracowywanie w uzgodnieniu z wlasciwym
komendantem wojewd6dzkim Panstwowej Strazy Pozarnej, planow dziatan ratowniczych dla
autostrad 1 drég ekspresowych - wprowadzana zmiana nie naktada na GDDKiA nowego

zadania, lecz sankcjonuje dotychczasowg praktyke,

- usunigcie delegacji dla ministra wlasciwego do spraw transportu do wydania rozporzadzenia
okreslajagcego maksymalng luminancj¢ powierzchni informacji wizualnej umieszczonej na
reklamie emitujacej swiatto, w ciggu dnia 1 w ciggu nocy, w terenie zabudowy 1 poza terenem
zabudowy, ze wzgledu na fakt, ze pozostate regulacje ustawy sg wystarczajace w zakresie

zakazu umieszczania reklam emitujacych swiatlo;

2) w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2021 r. poz. 450,

z p6ézn. zm.) majace na celu:
- ujednolicenie nomenklatury dotyczacej drog,

- wskazanie w ustawie, ze ruch na drodze moze odbywaé si¢ na podstawie zatwierdzonej
organizacji ruchu i zdefiniowanie ,,organizacji ruchu”, a w przypadku wykonywania robot
budowlanych wymagajacych uzyskania decyzji o pozwoleniu na budowe lub decyzji o
zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji drogowej albo zgloszenia wykonywania robot
budowlanych wprowadzono obowigzek sporzadzenia projektu organizacji ruchu przed
wszczgciem postepowania w sprawie wydania ww. decyzji albo przed dokonaniem zgloszenia

- 0bowiazek ten zostaje przeniesiony z rozporzadzenia do ustawy;

3) w ustawie z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym
Funduszu Drogowym (Dz. U. z 2020 r. poz. 2268, z p6Zzn. zm.) uchyla si¢ delegacj¢ zawarta
w art. 2 ust. 2 ww. ustawy, do wydania rozporzadzenia w sprawie przepisow techniczno -
budowlanych dotyczacych autostrad ptatnych z uwagi na to, ze procedowany obecnie

projekt rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie przepisow techniczno-budowlanych



dotyczacych drég publicznych ma zastapi¢ trzy obowigzujace rozporzadzenia techniczno-
budowlane w obszarze drogownictwa (dot. drég publicznych, drogowych obiektow

inzynierskich oraz autostrad ptatnych);

3) w ustawie z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji
inwestycji w zakresie drog publicznych (Dz. U. z 2022 r. poz. 176) polegajace na
przedtuzeniu jej obowigzywania do 31 grudnia 2050 r.

4) w ustawie z dnia 2 marca 2020 r. o szczegdlnych rozwigzaniach zwigzanych z
zapobieganiem, przeciwdziataniem i zwalczaniem COVID-19 lub innych chorob zakaznych
oraz wywolanych nimi sytuacji kryzysowych (Dz. U. z 2021 r. poz. 2095 z p6zn. zm.) W
zakresie art. 15 r.

Zmiany w pozostatych ustawach, tj. w ustawie z dnia 13 wrzesnia 1996 r. o utrzymaniu
czystosci 1 porzadku w gminach (Dz. U. z 2021 r. poz. 888, z pdzn. zm.), ustawie z dnia 20 maja
1971 r. Kodeks wykroczen (Dz. U. z 2021 r. poz. 2008, z p6zn. zm.) oraz ustawie z dnia 7 lipca
1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. z 2021 r. poz. 2351, z p6zn. zm.) wynikajg ze zmian dot.

nomenklatury drogowej i majg charakter dostosowawczy.

II. Obecny stan prawny w dziedzinie, ktéra ma by¢ unormowana.
1. Ustawa 0 Rzadowym Funduszu Rozwoju Drég:

Zgodnie z art. 4 ust. 1 ustawy o Rzagdowym Funduszu Rozwoju Drog, Fundusz gromadzi

srodki finansowe na:

a) dofinansowanie budowy, przebudowy i remontu dréog powiatowych i drog
gminnych,

b) dofinansowania budowy mostéw lokalizowanych w ciggach drog wojewodzkich,
powiatowych i gminnych,

c) dofinansowania budowy obwodnic zlokalizowanych w ciggach drog wojewodzkich,

d) dofinansowanie budowy, przebudowy i remontu dréog wojewodzkich, drog

powiatowych lub dr6g gminnych, zarzadzanych przez prezydenta miasta na prawach

powiatu bedacego siedzibg wojewody lub sejmiku wojewddztwa,

e) finansowanie budowy, przebudowy i remontu drég wojewodzkich, powiatowych i

gminnych o znaczeniu obronnym.



Obecnie przepisy ustawy 0 Rzagdowym Funduszu Rozwoju Drog nie przewidujg mozliwosci
dofinasowania budowy, przebudowy Ilub remontu infrastruktury drogowej stuzacej
komunikacji  terminali intermodalnych lub skomunikowaniu specjalnych stref
ekonomicznych, dofinansowania budowy, przebudowy lub remontu drog wojewodzkich
zarzadzanych przez zarzad wojewoddztwa (oproécz obwodnic), dofinansowania budowy,
infrastruktury drogowej majace na celu wyltacznie poprawe bezpieczenstwa ruchu
niechronionych uczestnikow ruchu realizowanych w ramach zadan wojewddzkich,
powiatowych i gminnych, dofinansowania oOraz wyodrebnienia w ramach zadan
powiatowych 1 gminnych zadan remontowych jako oddzielnych zadah realizowanych na

drogach powiatowych i gminnych.

2. Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2021 r. poz. 1376
Z p6zn. zm.):
1) Od 2015 r. istnieje nastepujagcy mechanizm ustalania kategorii drogi odcinka drogi,

ktory zostal zastgpiony nowowybudowanym odcinkiem drogi:

- odcinek drogi krajowej zastgpiony nowo wybudowanym odcinkiem drogi z chwilg
oddania go do uzytkowania zostaje pozbawiony dotychczasowej kategorii i zaliczony do

kategorii drogi wojewddzkiej,

- odcinek drogi wojewddzkiej zastagpiony nowo wybudowanym odcinkiem drogi z chwilg
oddania go do uzytkowania zostaje pozbawiony dotychczasowej kategorii 1 zaliczony do

kategorii drogi powiatowej,

- odcinek drogi powiatowej zastgpiony nowo wybudowanym odcinkiem drogi z chwilg
oddania go do uzytkowania zostaje pozbawiony dotychczasowej kategorii 1 zaliczony do

kategorii drogi gminnej.

Jednoczes$nie sejmik wojewddztwa/rada powiatu moze, w drodze uchwaty, pozbawi¢
kategorii drogi wojewodzkiej/powiatowej odcinek drogi wojewodzkiej/powiatowej o
proporcjonalnej dlugosci do odcinka drogi krajowej/wojewddzkiej zastapionej nowo
wybudowanym odcinkiem drogi. Ten odcinek drogi wojewddzkiej/powiatowej zostaje
wowczas zaliczony z mocy prawa do kategorii drogi powiatowej/gminnej. Zarzad
wojewoOdztwa/powiatu informuje zarzad powiatu/wdjta (burmistrza, prezydenta miasta) o

zamiarze podjgcia ww. uchwaty co najmniej na 30 dni przed jej podjeciem.

2) Kanaty technologiczne:



Ustawa z dnia 30 sierpnia 2019 r. o zmianie ustawy o wspieraniu rozwoju ushug i sieci
telekomunikacyjnych oraz niektoérych innych ustaw (Dz.U. z 2019 r. poz. 1815) dokonano
szeregu zmian W obowigzujacych przepisach ustawy 0 drogach publicznych znacznie
ulatwiajacych realizacj¢ inwestycji telekomunikacyjnych w pasach drogowych drog

publicznych.

Zgodnie z nadanym ww. ustawg brzmieniem art. 39 ust. 6 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o
drogach publicznych na zarzadce drogi zostal nalozony obligatoryjny obowigzek budowy
kanatlu technologicznego w pasie drogowym zawsze W przypadku budowy kazdej drogi
publicznej niezaleznie od jej kategorii oraz w trakcie przebudowy drogi. Przy czym w
przypadku przebudowy drogi publicznej nie ma obowigzku budowy kanatu
technologicznego, jedynie w sytuacji gdy w pasie drogowym przebudowywanej drogi
publicznej zostaty wczesniej zlokalizowane: kanalizacja kablowa lub kanat technologiczny.
Tym samym od 25 pazdziernika 2019 r. znacznie rozszerzono obowigzek lokalizowania
kanatéw technologicznych w ramach realizacji inwestycji drogowych w szczegdlnos$ci na
drogach samorzadowych, bowiem niezaleznie od zainteresowania udost¢pnieniem
przyszitego kanatu technologicznego zarzadca drogi i tak ma obowigzek jego wybudowania.
Dodatkowo w odniesieniu do obowigzku lokalizowania kanalu technologicznego w pasie
drogowym w trakcie przebudowy drog publicznych przepisy ustawy o drogach publicznych
nie roznicujg przebudowy drogi w zaleznos$ci od rodzaju robdt wykonywanych w ramach
danej przebudowy. Zgodnie z art. 4 pkt 18 ustawy o drogach publicznych przebudowa drogi
to wykonywanie robot, w ktoérych wyniku nastgpuje podwyzszenie parametrow
technicznych i eksploatacyjnych istniejgcej drogi, niewymagajacych zmiany granic pasa
drogowego. Tym samym zgodnic z obecnie obowigzujagcymi przepisami, w kazdym
przypadku gdy droga publiczna jest przebudowywana istnieje obowigzek lokalizacji kanatu
technologicznego, chyba, ze w pasie drogowym przebudowywanej drogi zostalty juz
zlokalizowane kanalizacja kablowa lub kanat technologiczny. Jest to jedyna ustawowa
przestanka wylaczajaca obowigzek budowy kanatu technologicznego. Dodatkowo
przebudowa drogi bedzie np.: budowa zatoki autobusowej, budowa zatoki postojowe;j,
budowa brakujacego fragmentu chodnika o dlugosci kilku metréw, jak rowniez budowa
oswietlenia przejscia dla pieszych, bez wzgledu na fakt, czy powstaje w ramach rozbudowy
istniejacego oswietlenia ulicznego, czy jest wykonywane od podstaw jako niezalezny
obiekt. W kazdym z ww. przypadkow istnieje konieczno$¢ budowy kanalu

technologicznego, co w konsekwencji znacznie rozszerza zakres robdt budowlanych



realizowanych w ramach przebudowy drogi jak i niepotrzebnie zwigksza koszty realizacji
inwestycji drogowej. Jedynym rozwigzaniem w takich przypadkach jest skorzystanie z art.
39 ust. 6¢ ustawy o drogach publicznych tj. uzyskanie zgody Ministra Cyfryzacji na
rezygnacje z obowigzku budowy kanatu technologicznego (przypadki, ,,gdy lokalizowanie

kanahu technologicznego byloby ekonomicznie nieracjonalne lub technicznie niemozliwe”).

3) Pojecia stosowane w ustawie o drogach publicznych sa kompatybilne z pojeciami
stosowanymi w rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne 1

ich usytuowanie (Dz.U. z 2016 r. poz. 124 z pdzn. zm.).

3. Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegélnych zasadach przygotowania
1 realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych (Dz. U. z 2020 r. poz. 1363 oraz

z 2021 r. poz. 784 i 1228).

Obecne brzmienie ustawy przewiduje czas jej obowigzywania jedynie do roku 2023.

I11. Szczegolowy opis wprowadzanych zmian.
Art. 1

Projekt ustawy przewiduje nastepujgce zmiany w ustawie o0 Rzgdowym Funduszu Rozwoju

Drog (art. 1 projektu):
1. Pkt 1

Zmiana wymienionych przepisOw ustawy jest zwigzana ze zmiang charakteru
funkcjonowania Funduszu, ktory przestanie by¢ panstwowym funduszem celowym, a stanie
si¢ funduszem prowadzonym przez Bank Gospodarstwa Krajowego, zwanego dalej
,Bankiem” na zasadach podobnych do tych na jakich zorganizowany jest obecnie
funkcjonujacy Krajowy Fundusz Drogowy. W zwigzku z powyzszym nie ma potrzeby
stosowania pojecia ,,dysponenta Funduszu”, gdyz dziatania wymienione w tych przepisach
np. informowanie wojewodow o wysokos$ci sSrodkow na zadania powiatowe i gminne bedzie

wykonywal minister wlasciwy do spraw transportu.
2. Pkt 2 lit. a

- tiret 1



W art. 2 ust. 1 proponuje si¢ dodanie ustawowych definicji: terminala intermodalnego,
dojazdu do terminala intermodalnego, specjalnej strefy ekonomicznej oraz dojazdu do tej

strefy.

Przez terminal intermodalny projekt definiuje obszar, na ktorym znajduje si¢ obiekt
budowlany w rozumieniu ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. z 2021 r.
poz. 2351 z p6zn. zm.) lub ich zesp6t wraz z urzadzeniami specjalistycznymi i infrastrukturg
umozliwiajagcymi prowadzenie zaladunku, wytadunku lub innych czynnos$ci tadunkowych,
a takze czasowym sktadowaniu intermodalnych jednostek tadunkowych z wykorzystaniem
przynajmniej dwoch rodzajow transportu tzn. transportu drogowego, transportu wodnego

(morskiego 1 srodladowego), transportu kolejowego oraz lotniczego.

W celu precyzyjnego okreslenia inwestycji, jakie moga by¢ dofinansowane ze $srodkéw
Funduszu zostato rowniez okreslone jaki zakres inwestycji nalezy przyja¢ w celu realizacji
inwestycji budowy, przebudowy lub remontu dojazdéw do terminali intermodalnych, ktory
to obejmuje droge publiczng lub jej odcinek od granic terminala intermodalnego do co
najmniej najblizszej drogi krajowej lub wojewodzkiej. Zaproponowane w projekcie
rozwigzanie jest podyktowane tym, iz szlaki komunikacyjne szczegdlnie transportu
cigzkiego, czgsto prowadzg po drogach o podwyzszonych parametrach technicznych co jest
zwigzane Z checig zachowania odpowiedniego standardu podrozy przez przewoznikow
drogowych. W konsekwencji definicji dojazdu do terminala intermodalnego nalezato w art.

2 ust. 2 doda¢ odwotanie do definicji drogi krajowej z ustawy o drogach publicznych.

Definicja specjalnej strefy ekonomicznej jest definicja wynikajaca z przepisOw ustawy z
dnia 20 pazdziernika 1994 r. o specjalnych strefach ekonomicznych (Dz. U. z 2020 r. poz.
670). Zgodnie z tym przepisem specjalna strefa ekonomiczna to wyodrebniona zgodnie z
przepisami tej ustawy, niezamieszkata cze$¢ terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, na ktorej
terenie moze by¢ prowadzona dziatalno$¢ gospodarcza na zasadach okreslonych ustawg.
Analogiczne jak w przypadku terminali intermodalnych konieczne bylo okreslenie co
nalezy rozumie¢ przez dojazd do specjalnej strefy ekonomicznej, ktory obejmuje droge

publiczng lub jej odcinek tgczacy wyznaczong granice strefy z najblizsza drogg publiczng.
- tiret 2 i pkt 5

Zmiana definicji ,,spotki” jest zwigzana z wylaczeniem spolek akcyjnych Skarbu Panstwa
radiofonii i telewizji, o ktorych mowa w art. 26 ust. 1 ustawy z dnia 29 grudnia 1992 r. o

radiofonii i telewizji (Dz. U. 22020 r. poz. 805, z p6Zn. zm.) z obowigzku wptat na Fundusz.



Zgodnie z art. 21 ustawy o radiofonii i telewizji — publiczna radiofonia i telewizja ma
realizowa¢ misje publiczng, czyli oferowaé ogolowi spoteczenstwa, jak tez jego
poszczegdlnym grupom, zrdznicowane programy i uslugi w zakresie informacji,
publicystyki, kultury, rozrywki, edukacji i sportu. Jednostkami publicznej radiofonii sg
jednoosobowe spotki Skarbu Panstwa: ,,Polskie Radio — Spotka Akcyjna” (dalej: PR) i tzw.
spotki radiofonii regionalnej (art. 26 ust. 1-3 ustawy o RTV). Wymienione wyzej media
publiczne s3a ustawowo zobowigzane do pluralizmu, bezstronnosci, wywazenia
I niezaleznosci oraz do zapewnienia wysokiej jakoSci i integralnosci przekazu.
Przyktadowy katalog zadan publicznej radiofonii i telewizji, wynikajacych z realizacji misji
publicznej obejmuje miedzy innymi: tworzenie rozpowszechnianie programow
ogbdlnokrajowych 1 regionalnych realizujacych demokratyczne, spoteczne i1 kulturalne
potrzeby spolecznosci lokalnych, budowe 1 eksploatacje nadawczych 1 przekaznikowych
stacji radiowych i telewizyjnych, prowadzenia prac nad nowymi technikami tworzenia
i rozpowszechniania programow radiowych 1 telewizyjnych, popieranie tworczosci
artystycznej, literackiej, naukowej oraz dziatalnosci o§wiatowej, upowszechnianie wiedzy
o jezyku polskim oraz tworzenie i udost¢pnianie programow edukacyjnych dla srodowisk
polonijnych oraz Polakéw zamieszkalych za granicg. Obowigzkiem programow publicznej
radiofonii 1 telewizji jest rzetelno$¢ ukazywania catej réznorodnosci wydarzen 1 zjawisk w
kraju 1 zagranicg, sprzyjanie swobodnemu ksztattowaniu si¢ pogladow obywateli oraz
formowaniu si¢ opinii publicznej, umozliwienic obywatelom i ich organizacjom
uczestnictwa w zyciu publicznym oraz wykonywania prawa do kontroli i1 krytyki
spotecznej, stuzba rozwojowi kultury, nauki 1 o$wiaty, a takze respektowanie

chrzescijanskiego systemu wartosci 1 stuzba zwalczaniu patologii spotecznych.

W zwiazku z czym, powyzsze wylaczenie jest o tyle uzasadnione, Ze ustawa o radiofonii 1
telewizji zaklada, ze system finansowania mediéw publicznych oparty jest o $rodki
pochodzace z oplat abonamentowych, ktdre przeznaczone sg wylacznie na realizacje przez
nadawcow publicznej radiofonii 1 telewizji misji, o ktérej mowa w art. 21b ust. 1 ustawy o
radiofonii i telewizji. Natomiast, w przypadku nadwyzki przychodéw pochodzacych ze
zrodet wskazanych w art. 31 ust. 1 pkt 1 i ust. 2 ustawy o radiofonii i telewizji,
przekraczajace koszty netto realizacji misji publicznej w przypadku nieprzeznaczenia ich
na realizacj¢ misji publicznej, spotki zobowiazane sg zwrdci¢ do Krajowej Rady Radiofonii

i Telewizji.



Stwierdzi¢ nalezy, ze abonament jest daning publiczng pozwalajaca nadawcom publiczne;j
radiofonii i telewizji gromadzenie $rodkow majacych pozwoli¢ im na wywigzanie si¢ z
konstytucyjnych zadan. Media publiczne nie sg tylko no$nikiem informacji, lecz takze
profiluja wzorce osobowe i postawy spoteczne rzeszy odbiorcéOw, sg kreatorem kultury i

ksztatcg postawy obywatelskie.
3. Pkt 3

Zmiana w art. 3 ustawy jest zwigzana ze zmiang formuty prowadzenia funduszu przez Bank

nie jako panstwowego funduszu celowego ale wyodrgbnionego rachunku bankowego.
4. Pkt 4

W art. 4 zostaja dodane przepisy umozliwiajace dofinansowanie ze $rodkoéw Funduszu

dwoch nowych rodzajow zadan:

a) ,zadan dojazdowych”, ktore polegaja na budowie, przebudowie lub remoncie
infrastruktury  drogowej shuzacej komunikacji terminali  intermodalnych lub
skomunikowaniu specjalnych stref ekonomicznych czyli dojazdéow do terminala

intermodalnego i do specjalnej strefy ekonomiczne;j.

Potrzeba zmian wynika z konieczno$ci dostosowania obszaréw objetych wsparciem
Funduszu do kierunkowych dziatan wynikajacych z programu Polskiego Ladu oraz z

wdrazanej strategii Europejskiego Zielonego Ladu.

Przedmiotowa propozycja zaktada mozliwo$¢ wsparcia jednostek samorzgdu terytorialnego
(JST) w zakresie budowy 1 rozbudowy odcinkow dostepowych do terminali
intermodalnych. Z analiz wykonanych w Ministerstwie Infrastruktury wynika, iz jedng z
barier utrudniajacych rozwoj kluczowych intermodalnych terminali drogowo-kolejowych
jest niedostateczny stan odcinkéw drég zarzadzanych przez organy samorzadu
terytorialnego taczacych sie¢ drog krajowych z terenami terminali. S to najczg¢$ciej odeinki
niedostosowane do wielkosci prowadzonego ruchu, przebiegajace przez tereny o zwartej
zabudowie mieszkaniowej i niedostosowane do naciskOw 0Si przejezdzajacych po nich

pojazdow.

Nalezy wskaza¢, iz kluczowym elementem wdrazanych zmian legislacyjnych bedzie
zarowno poprawa odcinkow dostepowych tzw. ostatniej mili” do terminali
intermodalnych, ale rowniez poprawa jako$ci zycia mieszkancow w miejscowosciach

znajdujacych si¢ w okolicy poszczegdlnych terminali poprzez wyprowadzenie ruchu
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cigzkiego z centroOw miejscowosci. Dziatania te sg komplementarne z konsekwentnymi
dziataniami w zakresie budowy obwodnic zawartych zarowno w Programie Budowy Drég
Krajowych na lata 2020 — 2030 (w zakresie drog krajowych) jak i1 réwniez tzw.
komponentem obwodnicowym w Rzagdowym Funduszu Rozwoju Drog (w zakresie drog

wojewaodzkich).

W ciagu ostatnich lat liczba towaro6w przewozonych z uzyciem transportu intermodalnego
stale wzrasta, mimo, ze caty sektor transportu znalazt si¢ w trudnej sytuacji spowodowanej
pandemig koronawirusa a przewoznicy odnotowali spadki zaro6wno w przewozach
pasazerskich, jak 1 w transporcie towarowym. Jednak pandemia nie spowolnita rozwoju
transportu intermodalnego, co $wiadczy o niskiej wrazliwosci transportu intermodalnego

na globalny kryzys i ograniczenia.

Dzigki tranzytowemu charakterowi naszego kraju oraz wzrostem przewozéw w
polaczeniach na Nowym Jedwabnym Szlaku, tagczacym Azje z Europg dla dalszego wzrostu
wymiany mi¢dzynarodowej wazna jest rozbudowa infrastruktury dostepowej do terminali

intermodalnych.

Nalezy wskaza¢, iz Polska znajduje si¢ na przecigciu gldwnych europejskich kolejowych
korytarzy towarowych. Kluczowe znaczenie dla Polski majg korytarze: Morze Baltyckie —
Morze Adriatyckie oraz Morze Polnocne — Morze Battyckie. Zauwazalne obcigzenie
ruchem identyfikowane jest w szczegdlnosci na kierunku wschod-zachdd, gdzie gtownie
realizowane sg przewozy fadunkéw miedzy Chinami a Europg, a Polska peini tu przede

wszystkim funkcje kraju tranzytowego.

Niniejszy projekt przepisow wynika z przedstawionej w dokumencie Kierunki Rozwoju
Transportu Intermodalnego do 2030 r. (z perspektywa do 2040 r.) — zwanego dalej ,,KRTI
2030” diagnozy, wskazujacej na kluczowa bariere w zakresie ograniczonego drogowego
dostepu do terminali przetadunkowych. Wskazane bariery s3a tozsame z analizami
przeprowadzanymi w Ministerstwie Infrastruktury, a takze wptywajacymi do resortu
infrastruktury wystapieniami strony samorzadowej i spolecznej dotyczacych zapewnienia

dostepu drogowego do konkretnych terminali.

Wedhug danych Urzgdu Transportu Kolejowego na terenie Polski na poczatku 2020 r. bylo
39 aktywnych terminali, posiadajacych status tzw. obiektow infrastruktury ustugowej —
OIU. Duze terminale intermodalne zlokalizowane sa w rejonach najwigkszych aglomeracji

(Gornoslasko — Zaglebiowska Metropolia, Warszawa, Poznan, Wroctaw, £.6dz), w portach
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morskich (Gdansk, Gdynia, Szczecin) oraz na granicy z Biatorusiag (Mataszewicze). Wedtug
danych zawartych w KRTI 2030 pod wzgledem liczby terminali intermodalnych Polska
zajmuje 8 miejsce wsrdd krajow UE. Najwiecej terminali (177) znajduje si¢ w Niemczech

i we Francji (84).

W ostatnich latach obserwuje si¢ dynamiczny rozwoj terminali na wschodzie Polski
(Mataszewicze, ale takze mniejsze terminale w Narewce, Etku i Lapach) oraz rozbudowa
terminali juz istniejacych (czesto przy udziale $rodkéw europejskich). W trakcie
uruchomienia lub budowy s3 nowe terminale (w Gdansku czy w Sokélce koto
Bialegostoku). W fazie zaawansowanych przygotowan do realizacji znajduja si¢ projekty
budowy terminali w Zdunskiej Woli Karsznicach, Emilianowie koto Bydgoszczy,
Zajaczkowie Tczewskim, Zbaszynku, Dunikowie kolo Szczecina 1 Woli Baranowskiej. Dla
wigkszos$ci istniejacych obiektéw planowana jest ich rozbudowa. Tylko w ramach
projektéw realizowanych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
2014 — 2020 roczna zdolnos$¢ przetadunkowa ma wzrosnaé do 2023 r. o dodatkowe ok. 1,1

min TEU 1.

Wiele terminali kolejowo — drogowych jest umiejscowionych w bardzo podobnych
lokalizacjach, ktére charakteryzujg si¢ strategicznym potozeniem i dobrym dostepem do
kolejowej infrastruktury transportowej. Srednia gesto$é terminali w przeliczeniu na
powierzchni¢ kraju wynosi 1,25 terminala na 10 tys. km? i nie odbiega znaczaco od $redniej
europejskiej (0,9 na 10 tys. km?). Duze terminale intermodalne zlokalizowane sg w rejonach
wokol najwiekszych aglomeracji z zapleczem przemystowym, w duzych portach morskich

oraz na granicy zewn¢trznej UE (tj. na granicy z Bialorusig, Ukraing i Rosj3).

Warto zauwazyc¢, ze poszczegdlne terminale intermodalne w Polsce charakteryzujg si¢ duza
r6znorodnoscig jezeli chodzi o ich parametry techniczne, np. powierzchnia skladowania,
zdolno$¢ przetadunkowa czy pojemnos$¢ terminala. taczna powierzchnia calkowita
wszystkich terminali wynosi prawie 525 ha, a w przypadku pojedynczego obicktu waha si¢
od 1 ha do 91 ha.

Wedhug danych UTK za rok 2020 roczna zdolno$¢ przetadunkowa wszystkich terminali
intermodalnych (OlU) wynosi ok. 9 min TEU, z czego ponad 4 min TEU przypada na
terminale ladowe. Zdolno$¢ przetadunkowa tych ostatnich waha si¢ od kilku tysiecy TEU

!) TEU to jednostka pojemnosci uzywana czesto w odniesieniu do portéw i statkow. Jest ona réwnowazna
objetosci kontenera o dlugosci 20 stop.

12



(np. Etk) do 385 400 TEU (Rail Hub Terminal Gadki - Metrans Polonia). Sposrod terminali
ladowych pod wzgledem mozliwosci przetadunkowych najwigcej jest terminali §rednich,
ktorych jest 21, a ich zdolno$¢ przetadunkowa wynosi prawie 81% calkowitej zdolnosci
terminali ladowych (a prawie 33% wszystkich). Wsréd terminali ladowych tylko jeden
(Gadki) moze poszczyci¢ si¢ zdolnoscig przepustowa powyzej 300 tys. TEU i tym samym
zapewnia ponad 10% udzialu w zdolno$ci przetadunkowej terminali ladowych (a ponad 4%
sposrod wszystkich). Reszta terminali ladowych (11 sztuk) to terminale mate do 50 tys.
TEU, ktérych udzial w rynku pod wzgledem przepustowosci wynosi niecate 9% (3,5%

wsrod wszystkich).

Najwigcej terminali lgdowych (7) nalezy do grupy PKP CARGO S.A. (laczna zdolnos¢
przetadunkowa ok. 860 tys. TEU), 4 do PCC Intermodal S.A. (tacznie 526 tys. TEU), 3 do
Metrans Polonia Sp. z 0.0. (spoitki zaleznej od HHLA; 715 tys. TEU), a po 2 do Loconi
Intermodal S.A. 1 Rail Polska Sp. z 0.0. Pozostate z ogdlnej liczby terminali to podmioty
posiadajace pojedyncze obiekty. Poza siecig ogdlnodostepnych terminali funkcjonuja
roOwniez terminale 1 punkty fadunkowe obslugujace przewozy intermodalne na terenie
zaktadow lub kombinatow przemyslowych 1 najczesciej nie dysponuja rozwinigtg

infrastruktura.

Po ponad 20 latach funkcjonowania specjalnych stref ekonomicznych, ustawa z dnia 10
maja 2018 roku, dokonano zmian w instrumencie zwolnienia z podatku dochodowego (CIT
lub PIT) w celu dostosowania przepisow do obecnej sytuacji rynkowej i1 do potrzeb
przedsigbiorcéw. Nowelizacja umozliwia skorzystanie ze zwolnienia z podatku na obszarze
calej Polski, przez firmy realizujagce nowe inwestycje zard6wno na terenach publicznych, jak
1 prywatnych. Jednocze$nie dotychczasowe zezwolenia na prowadzenie dzialalnosci
gospodarczej na terenie specjalnych stref ekonomicznych (SSE) pozostaja w mocy az do

konca 2026 roku.

Wprowadzenie powyzszej elastycznosci podejscia Panstwa spowodowalo koniecznosé
zapewnienia $rodkéw na dofinansowanie zadan wlasnych jednostek samorzadu
terytorialnego w  zakresie zwickszenia atrakcyjnos$ci terenow inwestycyjnych.
Finansowanie uzbrojenia stref inwestycyjnych w media zostanie sfinansowane w czgsci ze
srodkéw pochodzacych z Krajowego Planu Odbudowy, na ktorych uzbrojenie zaplanowano
okoto 1,5 mld zt. Srodki te beda wydatkowane przez specjalne strefy ekonomiczne na
uzbrojenie terendw pod inwestycje. Dzigki temu, strefy we wspolpracy z samorzadami beda

mogty efektywnie przygotowa¢ nowe parki inwestycyjne. Pozwoli to na stworzenie zbioru
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terendw przeznaczonych pod inwestycje dostepnych od reki. Dziatania te wynikajg z faktu,
iz samorzady czgsto nie majg srodkoOw na uzbrojenie terenéw lub pierwszorzednie skupiaja
si¢ nNa uzbrojeniu mniejszych dzialek. Dlatego ta forma pomocy rozwiaze problemy
wynikajace z tego, ze wiele samorzaddéw czy stref nie ma obecnie dostatecznych srodkow
lub nie chce zamraza¢ $§rodkow finansowych, inwestujac w tereny, ktorych sprzedaz lub

wykorzystanie moze trwaé nawet kilka lat.

Niezaleznie od powyzszych dziatan istotne jest rOwniez zapewnienie finansowania dla
zadan zwigzanych z zapewnieniem dojazdu drogowego do stref inwestycyjnych,
znajdujacych si¢ na drogach samorzadowych. Lokalizacja terenow przemystowych wymaga
stworzenia nowe]j siatki drogowej umozliwiajacej do nich dostgp zarowno dla pojazdéw
osobowych jak i ciezarowych (w przypadku planowanej produkcji). W proponowanych
zmianach prawnych postuluje si¢ przeznaczenie wsparcia dla jednostek samorzadu
terytorialnego na realizacj¢ zadan, ktore pozwolag na poprawe dostepu do stref
inwestycyjnych od drog wyzszej kategorii, ktore nie bgda przechodzily przez tereny o
zwartej zabudowie mieszkaniowej. Oznacza to, ze dzialania te nie wplyng negatywnie na
lokalne spotecznosci w zakresie wzrostu ucigzliwos$ci ruchu, pogorszenia bezpieczenstwa

ruchu drogowego oraz wzrostu zanieczyszczen.

b) ,,zadan wojewddzkich”, ktore polegajag na dofinansowaniu budowy, przebudowy lub
remontu drog wojewddzkich lub poprawie bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow
ruchu, polegajacej w szczegolnosci na budowie, przebudowie lub remoncie drog dla
pieszych, drog dla pieszych i rowerdow, drog dla rowerow, przejs¢ dla pieszych, przejazdow
dla roweréw, perondw przystankowych wraz z dojsciami do tych peronow na drogach

wojewodzkich.

Rozszerzenie dziatania Funduszu o nowy rodzaj zadan - zadania wojewodzkie - wynika
bezposrednio z dynamicznego rozwoju gospodarczego kraju i zwigzanego z nim rosngcego
zapotrzebowania na usprawnienie transportu drogowego. Sukcesywnie zwiekszajacy sie ruch
kolowy powoduje, Zze nawierzchnia i konstrukcja drég sa coraz bardziej narazone na
uszkodzenia. Wzrasta rOwniez potrzeba poprawy bezpieczenstwa na poszczegdlnych trasach,

w tym wielu drogach wojewodzkich.

Dodatkowo, wprowadzona w przepisach ustawy o drogach publicznych zasada, zgodnie z ktora
na wszystkich drogach publicznych w Polsce dopuszcza si¢ ruch pojazdéw o dopuszczalnym

nacisku pojedynczej osi napedowej wynoszacym do 11,5 tony rodzi konieczno$é
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odpowiedniego dostosowania nawierzchni m.in. drog wojewoddzkich. Pojawia si¢ zatem
potrzeba wsparcia jednostek samorzadu terytorialnego na szczeblu wojewodzkim, ktoére
obecnie nie s3 w stanie sfinansowaé wszystkich planowanych i niezb¢dnych do zrealizowania

inwestycji.

Budowa, przebudowa, remont drég wojewodzkich Iub poprawa bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikdw ruchu, polegajace w szczegdlnosci na budowie, przebudowie
lub remoncie drog dla pieszych, drog dla pieszych i rowerdéw, drég dla rowerdw, przejsé
dla pieszych, przejazdow dla roweréw, perondéw przystankowych wraz z dojsciami do tych
peron6w na drogach wojewddzkich, jest takze bezposrednig reakcja na rosngce
zapotrzebowanie na zwigkszanie bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego, w tym
szczegbdlnie niechronionych uczestnikow ruchu drogowego, a takze kontynuacja
prowadzonych dziatan legislacyjnych w tym zakresie. Ponadto, tworzenie warunkow dla
sprawnego 1 bezpiecznego transportu pieszego 1 rowerowego stanowi element sprzyjajacy
rozwojowi tzw. alternatywnych metod przemieszczania si¢, co prowadzi do zmniejszenia
natezenia ruchu kotowego oraz ma korzystne przelozenie na aspekty zwiagzane z ochrong

srodowiska 1 klimatu oraz promocji zdrowego stylu zycia.

c) poszerzeniu w ramach zadan powiatowych i gminnych zadan dotyczacych poprawy

bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu.

Obowigzujace obecnie przepisy umozliwiaja dofinansowanie inwestycji shuzacych
poprawie bezpieczenstwa pieszych nie obejmujagc swoim zakresem pozostatych
niechronionych uczestnikow ruchu takich jak rowerzys$ci, uzytkownicy hulajnog i innego
sprzetu transportu osobistego. Oznacza to w praktyce brak mozliwosci uzyskania
dofinansowania na niewielkie zadania inwestycyjne majace na celu poprawe
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu, poniewaz beda one ocenione nizej niz

bardziej skomplikowane lub rozbudowane zadania inwestycyjne.

Ostatnie lata przyniosty zauwazalng poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce,
dlatego w celu kontynuowania dziatan zmierzajacych do dalszego podnoszenia tego
bezpieczenstwa rozwinigciu wyodrebnione zadania majace na celu wylacznie poprawe
bezpieczenstwa ruchu pieszych realizowane w ramach zadan powiatowych i gminnych —
zadania majace na celu ochrong przede wszystkim niechronionych uczestnikow ruchu.
Do tych zadan nalezy rozwdj takich elementéw infrastruktury drogowej jak: drogi dla

rowerow, drogi dla pieszych, przejscia dla pieszych, przejazdy, perony (autobusowe) wraz
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z dojéciami. Istotne jest rowniez budowa dodatkowego os$wietlenia drogowego w celu
poprawy bezpieczenstwa ruchu niechronionych uczestnikéw ruchu zwlaszcza w obrebie

skrzyzowan lub przy budowie czy przebudowie przejs¢ dla pieszych.

W celu ufatwienia powiatom i gminom utrzymania infrastruktury drogowej w odpowiednim
standardzie jakoS$ci wyodrebnione zostang rowniez w ramach zadan powiatowych i
gminnych zadania remontowe jako oddzielne zadania realizowane na drogach powiatowych

I gminnych.

Pozostate zmiany w art. 4 ustawy zmienianej maja charakter dostosowujacy rozszerzenie

Funduszu do nowych zasad jego funkcjonowania.
5. Pkt 5

W art. 5 ustawy proponuje si¢ dodanie przepisow wskazujacych, ktore spotki Skarbu
Panstwa zostang zwolnione z obowigzku przekazywania czesci srodkow finansowych na
rzecz Funduszu. Niniejszy obowigzek nie bedzie obejmowal: spotek bedace operatorami
systemu przesylowego w rozumieniu ustawy z dnia 10 kwietnia 1997 r. - Prawo
energetyczne (Dz.U. z 2021 r. poz. 716 z p6ézn. zm.), spotek dziatajagcych na podstawie
ustawy z dnia 29 grudnia 1992 r. o radiofonii i telewizji (Dz. U. z 2020 r. poz. 805 ze zm.)
oraz spolek bedgcych podmiotami leczniczymi w rozumieniu ustawy z dnia 15 kwietnia
2011 r. o dziatalnosci leczniczej (Dz.U. z 2022 r. poz. 633).

Zgodnie z art. 21 ustawy o radiofonii i telewizji — publiczna radiofonia i telewizja ma
realizowa¢ misje publiczng, czyli oferowaé¢ ogolowi spoteczenstwa, jak tez jego
poszczegldlnym grupom, zroznicowane programy 1 ustugi w zakresie informacji,
publicystyki, kultury, rozrywki, edukacji i sportu. Jednostkami publicznej radiofonii sg
jednoosobowe spotki Skarbu Panstwa: ,,Polskie Radio — Spotka Akcyjna” (dalej: PR) i tzw.
spolki radiofonii regionalnej (art. 26 ust. 1-3 ustawy o RTV). Wymienione wyzej media
publiczne sg ustawowo zobowigzane do pluralizmu, bezstronno$ci, wywazenia i
niezalezno$ci oraz do zapewnienia wysokiej jakosci i1 integralno$ci przekazu. Przykladowy
katalog zadan publicznej radiofonii i telewizji, wynikajacych z realizacji misji publiczne;j
obejmuje migdzy innymi: tworzenie rozpowszechnianie programoéw ogolnokrajowych i
regionalnych realizujacych demokratyczne, spoteczne i kulturalne potrzeby spotecznosci
lokalnych, budowe i eksploatacje nadawczych i1 przekaznikowych stacji radiowych i
telewizyjnych, prowadzenia prac nad nowymi technikami tworzenia i rozpowszechniania

programow radiowych i telewizyjnych, popieranie tworczosci artystycznej, literackiej,
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naukowej oraz dziatalno$ci o$wiatowej, upowszechnianie wiedzy o jezyku polskim oraz
tworzenie 1 udostepnianie programéw edukacyjnych dla srodowisk polonijnych oraz
Polakow zamieszkatych zagranica. Obowigzkiem programéw publicznej radiofonii i
telewizji jest rzetelno$¢ ukazywania calej réznorodnosci wydarzen i zjawisk w kraju i
zagranica, sprzyjanie swobodnemu ksztattowaniu si¢ pogladow obywateli oraz formowaniu
si¢ opinii publicznej, umozliwienie obywatelom i ich organizacjom uczestnictwa w zyciu
publicznym oraz wykonywania prawa do kontroli i krytyki spotecznej, stuzba rozwojowi
kultury, nauki i o§wiaty, a takze respektowanie chrzescijanskiego systemu wartosci i stuzba

zwalczaniu patologii spotecznych.

W zwiagzku z czym, powyzsze wylgczenie jest o tyle uzasadnione, ze ustawa o radiofonii i
telewizji zaklada, ze system finansowania mediow publicznych oparty jest o srodki
pochodzace z oplat abonamentowych, ktore przeznaczone sg wylacznie na realizacje przez
nadawcoéw publicznej radiofonii 1 telewizji misji, o ktérej mowa w art. 21b ust. 1 ustawy o
radiofonii 1 telewizji. Natomiast, w przypadku nadwyzki przychodéw pochodzacych ze
zrodel wskazanych w art. 31 ust. 1 pkt 1 1 ust. 2 ustawy o radiofonii 1 telewizji,
przekraczajace koszty netto realizacji misji publicznej w przypadku nieprzeznaczenia ich
na realizacje misji publicznej, spotki zobowigzane sg zwroci¢ do Krajowej Rady Radiofonii
i Telewizji.

Jednoczes$nie powyzszy katalog zostat rozszerzony o spolki begdace podmiotami
leczniczymi, w ktorych wszystkie akcje (udzialy) sg wlasnoscig Skarbu Panstwa. Minister
Zdrowia obecniec wykonuje nadzor wiascicielski zgodnie z rozporzadzeniem Rady
Ministrow z dnia 26 stycznia 2021 r. w sprawie wykazu spotek, w ktorych prawa z akcji
Skarbu Panstwa wykonuje Prezes Rady Ministrow lub inni cztonkowie Rady Ministrow,
pelnomocnicy Rzadu lub panstwowe osoby prawne, w tym jednoosobowe spdtki Skarbu
Panstwa (Dz. U. z 2021 r. poz. 168, z p6zn. zm.) wobec spotki Specjalistycznego Centrum
Medycznego im. $§w. Jana Pawla II S.A. z siedzibg w Polanicy — Zdroju (dalej: ,,Spotka™).
Spotka jest podmiotem leczniczym, a jej gldwnym Zrdédlem przychodow sa $rodki
publiczne, w tym pochodzace z Narodowego Funduszu Zdrowia oraz $rodki z budzetu
panstwa, w czesci ktora dysponuje Minister Zdrowia. Srodki prywatne pochodzace z optat
od pacjentow za peloptatne $wiadczenia zdrowotne stanowig znikoma czgs¢ przychodu
Spotki. Wygenerowany zysk jest przekazywany na zakup sprze¢tu medycznego w Spoice
oraz serwisowanie sprzetu i wprowadzanie nowych technologii medycznych. Gléwna

dziatalno$cig Spoiki jest udzielanie §wiadczen zdrowotnym na rzecz os6b ubezpieczonych
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w publicznym systemie opieki zdrowotnej w ramach posiadanych kontraktow z

Narodowym Funduszem Zdrowia.

Nalezy podkresli¢, ze ochrona zdrowia stanowi konstytucyjny obowigzek panstwa wobec
obywateli, okreslony w art. 68 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej (dalej: ,,Konstytucja
RP”) i jest sprecyzowany w ustawie z dnia 15 kwietnia 2011 r. o dziatalnosci leczniczej
(Dz.U. z 2022 r. poz. 633) oraz w ustawie z dnia 27 sierpnia 2004 r. o $wiadczeniach opieki
zdrowotnej finansowanych ze §rodkéw publicznych (Dz. U. z 2021 r. poz. 1285, z p6zn.
zm.). Zauwazy¢ nalezy, ze art. 68 Konstytucji RP — ochrona zdrowia jest konstytucyjnie
warto$cig wyzszg, niz wynikajaca z art. 217 Konstytucji RP zasada, zgodnie z ktorg
naktadanie podatkow, innych danin publicznych, okreslenie podmiotow, przedmiotow
opodatkowania 1 stawek podatkowych, a takze zasad przyznawania ulg 1 umorzen oraz
kategorii podmiotow zwolnionych od podatkéw nast¢puje w drodze ustawy. Ponadto
Spoika jest podmiotem leczniczym, ktory $wiadczy ushugi zdrowotne, finansowane zgodnie
z ustawg o Swiadczeniach opieki zdrowotnej finansowanych ze srodkoéw publicznych. W
konsekwencji zatem dokonywanie przez Spolke, ktora §wiadczy dziatalno$¢ leczniczg w
oparciu o srodki uzyskiwane z Narodowego Funduszu Zdrowia oraz z cz¢sci budzetowej 46
- Zdrowie, wptat na Rzgdowy Fundusz Rozwoju Drég, jest transferem tych samych srodkow

publicznych z jednego podmiotu sektora finanséw publicznych do innego podmiotu.

Co istotne, trwajacy od marca 2020 r. stan epidemii w Rzeczypospolitej Polskiej natozyt na
Spotke nietypowy tryb dziatania. Jej rola w zakresie zwalczania negatywnych skutkéw
wywolanych COVID-19 jest niezwykle istotna. Spétka ponosi ogromne wydatki na
odpowiednie zabezpieczenie wykonywanej dziatalnoSci, modyfikacje infrastrukturalne,
zakup sprzetu oraz srodkow ochrony indywidualnej do walki z pandemia oraz dodatkowe
wynagrodzenie dla pracownikéw shuzby zdrowia. Realizowana misja publiczna oraz
konieczno$¢ $wiadczenia ochrony zdrowia w trudnych warunkach w peini uzasadnia
wylaczenie z obowigzku przekazywania srodkow na rzecz Rzadowego Funduszu Rozwoju
Drog spotki bedacej podmiotem leczniczym. W zwigzku z powyzszym wylaczenie z
przedmiotowego obowigzku spotek bedacych podmiotem leczniczym, z uwagi na

uzasadniony interes publiczny - ochrong zdrowia - jest uzasadniony i konieczny.

Ponadto w art. 5 doprecyzowano przepis o wplywie do Funduszu odsetek z tytutu
oprocentowania §rodkow 1 odsetek od lokat stosownie do zmienionej formuty dzialania

Funduszu (pkt 5 lit. a). Dodano rowniez przepis przesadzajacy, ze Bank nie moze zaciggaé
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kredytow i pozyczek oraz emitowac obligacji na rzecz Funduszu, CO jest zwigzane Z

oparciem jego dzialania na biezacych wptywach i bilansowaniu si¢ wtasnymi przychodami.
6. Pkt 6

Zmiana w art. 6 ustawy podmiotéw przekazujacych papiery warto§ciowe na rzecz
finansowania Funduszu jest podyktowana zmiang formuty prowadzenia Funduszu przez
Bank. Fundusz nie bgdzie miat juz okre§lanego dysponenta tak jak w przypadku jego
funkcjonowania w formule panstwowego funduszu celowego. Natomiast wnioskowac o
przekazanie skarbowych papierow wartosciowych do Funduszu bedzie minister wlasciwy

do spraw transportu.
7.Pkt7

W art. 7 zostaja dodane nowe zadania dojazdowe oraz zadania wojewddzkie jako cel
przeznaczania $rodkdw Funduszu. Zmiana w lit. b jest zwigzana z zmiang formuty

organizacji Funduszu.
8. Pkt 8

Dodanie nowych przepisow art. 7a umozliwi lokowanie wolnych $rodkéw finansowych
Funduszu w r6znych instrumentach finansowych do tego przeznaczonych, podobnie jak ma
to miejsce obecnie w funkcjonowaniu Krajowego Funduszu Drogowego. Celem
omawianego rozwigzania jest zapewnienie efektywnego wykorzystania S$rodkow
publicznych zgromadzonych na rachunku Funduszu. Dodatkowo wprowadzono przepis
zabezpieczajacy przed nadmiernym lokowaniem wolnych §rodkéw na rachunku w jednym

banku.
9. Pkt 9

Zmiana przepisow dotyczacych obowigzku sporzadzania rocznego planu finansowego
Funduszu jest podyktowana zmiang formuty prowadzenia Funduszu przez Bank. Roczny
plan finansowy Funduszu bedzie sporzadzany przez ministra wilasciwego do spraw
transportu w porozumieniu z Bankiem i bedzie stanowil podstawe¢ dokonywania wyptat.
Plan finansowy sporzadzony przez ministra wlasciwego do spraw transportu do 1 czerwca
roku poprzedzajacego, bedzie uzgadniany przez ministra wlasciwego do spraw finansow
publicznych do 30 czerwca tego samego roku. Nastepnie zostanie on przekazany do Banku
przez ministra wlasciwego do spraw transportu w ciggu 3 dni roboczych. Bank wyodrebnia

w swoim planie finansowym plan finansowy Funduszu oraz sporzadza dla Funduszu
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odrgbny bilans oraz rachunek zyskow i strat, stanowiagce zalaczniki do sprawozdania
finansowego banku. Ponadto Bank bedzie sktadat kwartalne sprawozdania z realizacji planu
finansowego ministrowi wlasciwemu do spraw transportu oraz ministrowi wlasciwemu do
spraw finanséw publicznych. Wprowadzone przepisy maja na celu uelastycznienie

przedmiotowej procedury.

Zmieniono réwniez przepis ust. 5 dajac przy tym ministrowi wilasciwemu do spraw
transportu mozliwo$¢ dokonywania przesuni¢¢ przewidzianych w planie finansowym
Funduszu kwot pomigdzy poszczegdlnymi pozycjami wydatkow w ramach tacznej kwoty

wydatkow okreslonej w planie finansowym.
10. Pkt 1011 14

Dodanie nowych przepisow art. 9a-9c do ustawy jest zwigzane ze zmiang charakteru
Funduszu, ktory przestaje by¢ panstwowym funduszem celowym. Zostaly doprecyzowane
warunki porozumienia zawieranego migdzy ministrem wilasciwym do spraw transportu a
Bankiem, na jakich ma by¢ prowadzony Fundusz. W tym celu konieczne bedzie rowniez
wydanie przez ministra wlasciwego do spraw transportu rozporzadzenia, okreslajacego
wysoko$¢ wynagrodzenia oraz sposob i1 terminy jego wyptaty, uwzgledniajac koszty Banku
ponoszone w zwigzku z obstugg Funduszu. W celu regulacji niniejszych kwestii konieczne
bylo rowniez usunigcie art. 13 obowigzujacej ustawy, ktory regulowat dotychczasowe
zasady wspOtpracy ministra wlasciwego do spraw transportu z Bankiem w kwestii obstugi
Funduszu (pkt 14 projektu ustawy). W zwigzku z uchyleniem art. 13 ustawy dotychczasowa

umowa Ministra Infrastruktury z Bankiem straci waznos¢.

Dodatkowo ze wzgledu na specyfike dziatania Funduszu i wielostopniowo$¢ podmiotow
zaangazowanych w podziat Srodkow projekt przewiduje przepis szczegodlny wobec
ogdlnych zasad rachunkowos$ci, ze kwoty $rodkdw wynikajace z zawartych umoéw o
dofinansowanie i finansowanie z Funduszu nie sa ujmowane w ksiggach rachunkowych
ministra wlasciwego do spraw transportu oraz wojewodow. Natomiast minister wlasciwy do
spraw transportu oraz wojewodowie prowadza dla tych uméw ich ewidencje (wewngtrzng

ewidencje na potrzeby wlasne).
11. Pkt 11 - 12

W art. 10 zmianie ulegnie model przekazywania $rodkow z Funduszu do jednostek
samorzadu terytorialnego ubiegajacych si¢ o dofinasowanie lub finansowanie zadan ze

srodkéw Funduszu. Przewidziano tréjstronne porozumienie mi¢dzy ministrem wiasciwym
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do spraw transportu, wojewoda a Bankiem okreslajace warunki dofinansowania zadan
powiatowych i zadan gminnych. Porozumienie to bedzie okreslato w szczegdInosci sposob
I termin wnioskowania do Banku o $rodki, sposob i terminy przekazywania §rodkéw oraz

sposob zwrotu niewykorzystanych przez jednostki samorzadu terytorialnego srodkéw.

Bank, na wniosek wojewody, bedzie dokonywaé wyplat $rodkdw na rzecz jednostek
samorzadu terytorialnego realizujacych zadania powiatowe i zadania gminne. Tym samym
srodki nie beda przekazywane na rachunek wojewody tak jak ma to miejsce obecnie, tylko

beda ptynely bezposrednio do beneficjenta Funduszu.

Analogiczne rozwigzanie zostalo przewidziane w przypadku realizacji przez jednostki
samorzadu terytorialnego zadan: mostowych, obwodnicowych, miejskich, dojazdowych,
wojewodzkich i obronnych. W tym przypadku Bank Gospodarstwa Krajowego dokona
wyplaty §rodkdéw bezposrednio na rzecz jednostek samorzadu terytorialnego na wniosek
ministra wlasciwego do spraw transportu. Zaro6wno minister wlasciwy do spraw transportu
jak i wojewodowie bedag wnioskowali o wyptaty Srodkow na podstawie umow okreslonych

w odpowiednich przepisach ustawy (pkt 12 projektu ustawy).
12. Pkt 13

Uchylenie art. 12 ustawy zmienianej jest zwigzane ze zmiang formuly prowadzenia

Funduszu.
13. Pkt 15 - 16

Przepisy przewidujg zmiane algorytmu obliczania wysoko$ci dofinansowania na zadania
powiatowe, zadania gminne (art. 14 ustawy zmienianej) i zadania obwodnicowe (art. 16a
ustawy zmienianej), ktora stanowi konsekwencje zmian dokonywanych w ustawie z dnia
13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego (Dz.U. z 2021 poz.
1672 ze zm.). W zwigzku ze zmianami w art. 20 ust. 4 i art. 22 ust. 4 ustawy o dochodach
jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie sposobu ustalania dochodoéw podatkowych
gmin i powiatow, ktore weszty w zycie z dniem 26 pazdziernika 2021 r. na mocy ustawy z
dnia 14 pazdziernika 2021 r. o zmianie ustawy o dochodach jednostek samorzadu
terytorialnego (Dz.U. poz. 1927) konieczne jest odpowiednie dostosowanie przepisow art.
14 i art. 16a ustawy o Rzadowym Funduszu Rozwoju Drog w zakresie ustalania wysokosci
dofinansowania dla jednostek samorzadu terytorialnego przy zadaniach powiatowych i
gminnych oraz obwodnicowych w oparciu o dochody podatkowe gmin i powiatow. Obecnie

przepisy ustawy o Rzadowym Funduszu Rozwoju Drég odwotuja si¢ juz do przepisow
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ustawy o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego. Natomiast ze wzgledu na zmiang
sposobu wyliczen dochodéw podatkowych gmin i powiatdw konieczne jest odwolanie si¢
w tym zakresie do nowych zasad z ustawy o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego.
Powyzsza zmiana ma charakter dostosowujacy i nie powoduje koniecznosci aktualizacji
stosowanej obecnie metodologii wyliczania dochodéw podatkowych na podstawie art. 14

oraz art. 16a ustawy o Rzagdowym Funduszu Rozwoju Drog.

14. Pkt 17

Projektowany przepis okresla maksymalny udziat dofinansowania Funduszu w kosztach
realizacji zadan dojazdowych oraz zadan wojewddzkich. Zaproponowano w projekcie
maksymalng wysokos$¢ udzielanego dofinansowania w podziale na zadania dojazdowe do
terminali intermodalnych oraz zadania dojazdowe do specjalnych stref ekonomicznych.
Zadania dojazdowe do terminali intermodalnych beda moglty liczy¢ na wsparcie w
wysokosci 95% kosztow calkowitych zadania w kwocie nie przekraczajacej 300 mlin zt,
natomiast zadania dojazdowe do specjalnych stref ekonomicznych bedg dofinansowywane
do 80% kosztow catkowitych zdania w kwocie nie przekraczajacej 50 min zt. Do ustalenia
wysokosci dofinansowania zadan dojazdowych beda mialy zastosowanie przepisy o
wyliczaniu wysokosci dofinansowania zadan powiatowych i gminnych. W przypadku zadan
dojazdowych do terminali intermodalnych ze wzgledu na potrzebe rozwoju transportu
intermodalnego konieczny jest zwigkszony poziom dofinansowania z Funduszu w stosunku
do innych zadan. Natomiast zadania wojewddzkie moga liczy¢ na dofinansowanie w
wysokosci do 80% kosztow realizacji danego zadania, a wysokos$¢ dofinasowania bedzie
kazdorazowo ustalana na etapie oglaszania naboru na dofinansowanie niniejszych zadan

przez ministra wlasciwego do spraw transportu.
15. Pkt 18

Zgodnie z obecnie obowiazujacym przepisem zadania, ktére moga znalez¢ dofinansowanie
ze srodkow Funduszu nie moga by¢ jednocze$nie dofinansowane ze srodkéw Funduszu oraz
ze $srodkow pochodzacych z budzetu panstwa a takze ze srodkéw pochodzacych z budzetu
Unii Europejskiej. Uchylenie art. 17 ustawy zmienianej umozliwi beneficjentom Funduszu
taczenie srodkow na realizacj¢ inwestycji, CO zacheci jednostki samorzadu terytorialnego,
szczegblnie te o mniejszych dochodach do podejmowania dziatan w niniejszym zakresie.
Przyczyni si¢ to do wiekszego tempa rozbudowy infrastruktury drogowej szczebla
samorzadowego, co jest niezwykle istotne z punktu widzenia rozwoju samorzadow
terytorialnych, zwlaszcza w obecnej trudnej sytuacji.
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16. Pkt 19

Zmiana w ust. 2 art. 20 polega na dodaniu kryterium podzialu przez wojewodg puli sSrodkow
Funduszu pomigdzy zadania powiatowe i zadania gminne — funkcji transportowych
wykonywanych przez drogi powiatowe i gminne obok juz funkcjonujacego kryterium liczba

powiatéw i gmin w wojewodztwie.
17. Pkt 20

Dodanie w art. 21 ust. 1b ma na celu umozliwienie wojewodzie w ramach $rodkow na zadania
powiatowe 1 gminne oglaszania odrgbnego naboru na dofinansowanie zadan powiatowych oraz
zadan gminnych majacych na celu wylgcznie remont drog powiatowych lub gminnych. Taki
odrebny nabor moze by¢ zasadny z tego wzgledu, ze ww. zadania ze wzgledu na swoj niewielki
rozmiar maja z zasady charakter $ciSle lokalny. Dofinansowanie tych zadan na zasadach
ogbélnych moze wigc by¢ trudne, poniewaz zostalyby one sklasyfikowane przez komisje
oceniajacg wnioski nizej niz inne zadania powiatowe 1 gminne, obejmujace inwestycje w

dtuzsze ciggi drogowe.

Ponadto w celu usprawnienia procedury naboru wnioskow o dofinansowanie
doprecyzowano w nowym ust. 8, ze ogloszenie o naborze moze ponadto przewidywac
wymogi formalne, ktore powinien speini¢ wnioskodawca po zakonczeniu naboru wnioskow
o0 dofinansowanie, a przed podpisaniem umowy o dofinansowanie. Uelastycznia to
procedure naboru wnioskow, jednakze wnioskodawca musi takie dodatkowe wymogi
speli¢ przed podpisaniem umowy o dofinansowanie. Dzigki temu samorzady zyskaja

wiecej czasu na spetnienie wymagan 1 dzigki temu tatwiej uzyska¢ dofinansowanie.
17. Pkt 21 oraz pkt 22 lit. d

Zmiana w art. 23 ust. 4 stanowi uwzglednienie postulatow wojewodoéw by uelastycznié
terminy w naborach ze wzgledu na ich zwigkszong liczbe oraz duzg liczbe zglaszanych
wnioskow. Tym samym komisja nie bgdzie miala okre§lonego terminu na wezwanie
wnioskodawcy do uzupetnienia wniosku, jak rowniez terminu na ocen¢ wnioskoéw, jednakze
cato$¢ naboru u wojewody musi zmiesci¢ si¢ w 4 miesigcach. Jednoczesnie w przypadku
naboréw uzupetniajacych na zadania powiatowe i gminne zaproponowano skrocenie termindw
przeprowadzania naboréw (nowy ust. 3a w art. 23 oraz ust. la w art. 25), tak aby nabory
uzupehiajace oglaszane po dniu 15 pazdziernika danego roku mogtly zosta¢ zakonczone w

ramach danego roku kalendarzowego.
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Natomiast w celu uwzgledniania postulatéw samorzadow wydluzono termin na

uzupehienie lub poprawienie wniosku z 7 na 10 dni.
18. Pkt 22

Zmiany w art. 24 maja na celu dostosowanie procedury przeprowadzania oceny wnioskoOw
do dofinansowanie zaré6wno zadan majacych na celu zwigckszenie bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikow ruchu drogowego, a takze wyodrebnienia zadan polegajacych
na remontach istniejgcej juz sieci drogowej w ramach realizacji zadan powiatowych 1
gminnych. W przedmiotowych przepisach potozono nacisk na koniecznos¢ wzigcia pod
uwage przy dokonywaniu oceny zadania powiatowego lub gminnego kwestii zwigkszenia
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu drogowego takze ze wzgledu na
przewidywang mozliwos¢ oglaszania 1 przeprowadzania odrgbnych naborow na
dofinansowanie zadan majacych na celu wytgcznie poprawe niechronionych uczestnikow

ruchu.
Natomiast przy przeprowadzaniu naboru na zadania polegajace wylacznie na remoncie drog
powiatowych i gminnych bedzie brata pod uwage nastepujace kryteria:

- poprawe¢ stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem

bezpieczenstwa ruchu drogowego niechronionych uczestnikéw ruchu;

- zapewnienie spojnosci sieci drog publicznych;

- poprawe dostepnosci transportowej jednostek administracyjnych;

- poprawe dostepnosci terendow inwestycyjnych;

- poprawe dostepnosci terenow objetych przedsigwzigciami lub inwestycjami powigzanymi
z przedsigwzigciem infrastrukturalnym, o ktorych mowa w art. 5c ust. 1 ustawy z dnia 8
grudnia 2006 r. o finansowym wsparciu tworzenia lokali mieszkalnych na wynajem,

mieszkan chronionych, noclegowni, schronisk dla osdob bezdomnych, ogrzewalni i

tymczasowych pomieszczen.
19. Pkt 23

Zmiana art. 25 ust. 2 pkt 1 ma charakter porzadkujacy i zwigzana jest z faktem, iz Fundusz
przestanie by¢ panstwowym funduszem celowym, a zatem przestanie by¢ czescig budzetu

panstwa.

20. Pkt 24
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Dodanie w art. 26 ust. 1a ma na celu doprecyzowanie przepisoOw o rezerwie, ktorg dysponuje
Prezes Rady Ministrow na zadania powiatowe i gminne, ze wzgledu na trudnosci w
stosowaniu obecnych przepisow. Rezerwa Prezesa Rady Ministrow na zadania powiatowe
i gminne jest tworzona w wysokosci 5% sumy kwot srodkéw przeznaczonych w planie
finansowym Funduszu na dany rok na dofinansowanie zadan powiatowych oraz zadan

gminnych na wojewddztwa.

Doprecyzowano w nowododawanym ust. 4a, ze dana jednostka samorzadu terytorialnego
moze otrzyma¢ dofinasowanie zadan powiatowych oraz zadan gminnych tylko na jedno
zadanie w ramach tylko jednego naboru, co w dotychczas obowigzujgcych przepisach nie
bylo wystarczajaco jasno sformulowane. Oznacza to, ze np. zadanie dotyczace remontu
drogi powiatowej na drodze X moze zosta¢ zgloszone zaréwno do naboru ogloszonego
przez wojewode na zadania powiatowe 1 gminne, jak rowniez do odrebnego naboru na
zadania remontowe — natomiast nie moze zosta¢ ujete na zatwierdzonej liScie w obydwu
naborach, czyli po ujeciu na zatwierdzonej lisScie z jednego naboru konieczne jest

wykres$lenie tego zadania z listy z 2 naboru.

W ust. 6 doprecyzowano w jakich przypadkach lista zadan powiatowych oraz zadan

gminnych przeznaczonych do dofinansowania moze ulec zmianie 0 przypadek:

- wygasnigcia Z mocy prawa umowy zawieranej przez wojewode¢ a jednostke samorzadu
terytorialnego na podstawie art. 28 ust. 8 rOwniez w zmienionym brzmieniu. Chodzi tu o
wygasni¢gcie umowy o udzielenie dofinansowania zadania, ktorego przewidywany czas
realizacji jest nie dtuzszy niz 12 miesi¢cy gdy wnioskodawca do 15 grudnia roku, na ktory
w planie finansowanym Funduszu przeznaczono $rodki na dofinansowanie tego zadania, nie
zawrze umowy na realizacj¢ zadania objetego wnioskiem o dofinansowanie oraz gdy
dofinansowanie na to zadanie nie zostanie przekazane do dnia 31 grudnia roku, na ktory w

planie finansowanym Funduszu przeznaczono $rodki na dofinansowanie tych zadan.

- niezawarcia umowy na zadanie wieloletnie do konca roku kalendarzowego, w ktorym

zadanie to zostato przeznaczone do dofinansowania po raz pierwszy.
Ww. dodane przypadki wymagaja zmiany zatwierdzonej listy.

Pozostate zmiany w art. 26 maja charakter uporzadkowujacy i dostosowujacy obecne

przepisy do nowej formuty funkcjonowania Funduszu

19. Pkt 25
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Dodanie w art. 28 ustepu la jest konsekwencja nowododanego ust. 8 w art. 21 i uzaleznia
zawarcie umowy o udzielenie dofinansowania zadania powiatowego albo zadania gminnego
od speilnienia przez wnioskodawce przewidzianych w naborze wnioskow wymogdéw
formalnych, ktére powinien speini¢ wnioskodawca po zakonczeniu naboru a przed

podpisaniem umowy.

W ust. 3b dodano przepisy zawg¢zajacy termin na zawarcie umowy o dofinansowanie
zadania wieloletniego tj. umowa na dofinansowanie zadania wieloletniego (gminnego oraz
powiatowego) jest zawierana w terminie do konca roku kalendarzowego nastepnego po

roku, w ktorym , przeprowadzono nabor.

W ust. 7 doprecyzowano w pkt 1 przepis o postgpowaniach o udzielenie zamoéwienia

publicznego.

Jednoczeénie rozszerzono regulacje w jakich przypadkach umowy zawarte na
dofinansowanie zadania ulegaja wygasni¢gciu z mocy prawa. Dodano przypadek gdy
dofinansowanie na zadanie, ktorego przewidywany czas realizacji jest nie dluzszych niz 12
miesiecy nie zostanie przekazane do 31 grudnia roku, na ktory w planie finansowym

Funduszu przeznaczono $rodki na dofinansowanie tego zadania.

20. Pkt 26

Zmiany zawarte w art. 29 maja charakter doprecyzowujacy procedur¢ zatwierdzania
rozliczenia $rodkéw finansowych przekazanych na dofinansowanie zadan powiatowych i
gminnych, uwzgledniajac przy tym przypadek, w ktorym wojewoda odmawia zatwierdzenia
rozliczenia udzielonego dofinansowania w terminie 30 dni od dnia jego przekazania, 0 czym

informuje pisemnie wnioskodawcg.

Ponadto ze wzgledu na zmiane¢ formuly dziatania Funduszu zmianie ulegng terminy
sktadania sprawozdania ministra wilasciwego do spraw transportu z realizacji zadan
Funduszu z 31 marca na 30 kwietnia. Odpowiednie zmiany znajduja si¢ w art. 36 ust. 4, art.
36e ust. 4 i art. 36hj ust. 4.

21. Pkt 27-28

Zmiany w art. 34 i 36 przewiduja przejScie zawierania umow o dofinansowanie zadan
mostowych od wojewody do ministra wlasciwego do spraw transportu, co ma na celu
usprawnienie dziatania Funduszu, jak rowniez dofinansowania tych zadan. Zastosowanie

zaproponowanego Ww projekcie rozwigzania przyczyni si¢ do odcigzenia urzedow
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wojewoddzkich, ktore zgodnie z obowigzujacymi przepisami sg odpowiedzialne za obstuge
jednostek samorzadu terytorialnego wnioskujacych o dofinasowanie zadan mostowych.
Zmiany przepisOw w niniejszym zakresie stanowig odpowiedz na postulaty wojewodow

wnioskujacych o odcigzenie obstugujacych ich urzedow.
22. Pkt 291 31

Dodanie ust. 3a ma na celu umozliwienie zastosowania rozwigzania z art. 21 ust. 8 t;.
mozliwos$ci przewidzenia w ogloszeniu 0 naborze na zadania obwodnicowe wymogoéw
formalnych, ktére powinien speini¢ wnioskodawca po zakonczeniu naboru, a przed
podpisaniem umowy o dofinansowanie. Przy czym wnioskodawca musi takie dodatkowe
wymogi speli¢ przed podpisaniem umowy o dofinansowanie (art. 36e ust. 2). Zas w

przypadku ich niespelnienia zatwierdzona lista ulega zmianie.

Zmiany w ust. 4 maja na celu umozliwienie wskazywania przez ministra wlasciwego do
spraw transportu w ogloszeniu o naborze na zadania obwodnicowe maksymalnej liczby
wnioskow, ktore moze zlozy¢ jeden zarzadca drogi w ramach tego naboru. Powyzsze
pozwoli ograniczy¢ liczb¢ wnioskow w przypadku ograniczonej liczby s$rodkow
finansowych, a réwnoczesnie pozwoli na bardziej zréwnowazony podzial srodkow

pomi¢dzy wojewddztwa.

Zmiany w ust. 5 majg charakter doprecyzowujacy ustanawianie rezerwy Prezesa Rady

MinistrOw na zadania obwodnicowe.
23. Pkt 30

Zmiany w ust. 1 art. 36¢ polegajg na ujednoliceniu uprawnien Prezesa Rady Ministrow w
zakresie zatwierdzania i zmiany listy zadan obwodnicowych tj. ustaleniu takich samych
uprawnien jak ma Prezes Rady Ministrow w przypadku listy zadan powiatowych i
gminnych. Oznacza to, Ze Prezes Rady Ministrow bgdzie mégt dokonywac¢ zmian na listach
zadan obwodnicowych. Ponadto dodano przepis w zakresie zmiany listy w przypadku
niezawarcia umowy w wyniku niespelnienia przez wnioskodawce wymogow formalnych z

ogloszenia o naborze.
24. Pkt 32 - 34

Zmiany w art. 36f 1 art. 36h dotycza zadan miejskich i s3 analogiczne jak ww. omowione

zmiany w zakresie zadan obwodnicowych zaproponowane w pkt 29-31.

25. Pkt 35
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Dodane w projekcie ustawy przepisy art. 36k-36t wprowadzaja procedury udzielenia
dofinansowania ze §rodkow jakimi dysponuje Fundusz dla dwoch nowych rodzajow zadan:
zadan dojazdowych oraz zadan wojewodzkich. Dla tych dwdch rodzajow zadan oparto si¢
na procedurze dla zadan obwodnicowych i miejskich, wskazujac ministra wlasciwego do
spraw transportu jako podmiot odpowiedzialny za jej przeprowadzenie i kontrolg, jednakze
z pewnymi odrebno$ciami wynikajgcymi ze specyfiki nowych zadan. To minister wlasciwy
do spraw transportu bedzie odpowiedzialny za przeprowadzanie nabor6w na
dofinansowanie zadan dojazdowych 1 zadan wojewddzkich. Do glownych czynnosci

realizowanych przez ministra wlasciwego do spraw transportu bedzie nalezalo m.in.:
- ogtaszanie naboru wnioskéw o dofinansowanie,

- dokonywanie oceny wnioskow,

- sporzadzanie listy zadan zakwalifikowanych do dofinansowania,

- zawieranie umow na dofinansowanie oraz ich nadzoér, biezace przekazywanie srodkow i

rozliczanie,
- wydawanie decyzji w sprawie zwrotu dofinansowania,

- sporzadzanie zbiorczych sprawozdan dla Prezesa Rady w terminie do 30 kwietnia.

Wykonywanie tych zadan przez ministra wiasciwego do spraw transportu oparte jest o
doswiadczenie w zakresie prowadzenia Funduszu oraz znajomos$¢ problematyki jaka
charakteryzuje infrastrukture drogowa nalezaca do jednostek samorzadu terytorialnego
wszystkich szczebli. Ze wzglegdu na szczegdlny charakter zadan dojazdowych
obejmujacych drogi zarzagdzane przez jednostki samorzadu terytorialnego r6znej kategorii i
rozproszone nierownomiernie terminale intermodalne oraz specjalne strefy ekonomiczne
zasadne jest by nabory przeprowadzat centralnie minister wiasciwy do spraw transportu.

Podobnie sytuacja wyglada przy zadaniach wojewodzkich.

Ze wzgledu na specyfike zadan dojazdowych przewiduje si¢ dtuzszy termin na sktadanie
wnioskéw w naborze — 60 dni. Ponadto w przypadku gdy zadanie dojazdowe obejmuje wigcej
niz jedng droge publiczng lub jej odcinek wniosek skladaja wspdlnie zarzadcy tych drog. Do

whniosku dotacza si¢ porozumienie o wspdlnej realizacji tego zadania.

Kryteriami oceny wnioskow w przypadku zadan dojazdowych jest: stan przygotowania zadania
dojazdowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem posiadanych przez wnioskodawce zezwolen,
pozwolen i1 innych decyzji, ktore sa niezbedne do realizacji zadania oraz zapewnienie

bezpiecznego dostgpu do terminala intermodalnego albo strefy, a takze:
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1) rodzaj transportu wykorzystywanego w terminalu intermodalnym;

2) zapewnienie spojnosci sieci drog publicznych,

3) poprawe dostepnos$ci terendw inwestycyjnych,

4) mozliwos$ci rozwoju terminala albo strefy.

W  przypadku zadan wojewoddzkich zasady naboru sg analogiczne do zadan

obwodnicowych. Za$ kryteriami oceny wnioskow sa:

1) stan przygotowania zadania wojewoddzkiego, ze szczegdlnym uwzglednieniem
posiadanych przez wnioskodawce zezwolen, pozwolen 1 innych decyzji, ktore sa niezbedne do

realizacji zadania;

2) warto$¢ natezenia ruchu pojazdéw w rozumieniu art. 2 pkt 31 ustawy z dnia 20 czerwca

1997 r. - Prawo o ruchu drogowym, na drodze wojewodzkiej;
3) poprawe stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego;

4) podnoszenie standardow technicznych drog publicznych.

Nalezy podkresli¢é, ze w przypadku zadan wojewodzkich minister wlasciwy do spraw
transportu oglaszajac nabdr bedzie miat swobode co do wyboru rodzaju zadan
wojewodzkich, na ktore bgdzie oglaszany nabdr. Moze by¢ wiec tak, ze nabdér zostanie
ogloszony na wszystkie rodzaje zadan wojewddzkich lub tez na wybrane z tych rodzajow.
Ponadto w ramach oglaszania naboru zostanic ustalona maksymalna kwota na
dofinansowanie danego rodzaju zadania wojewodzkiego.

Liste zadan wojewoddzkich rekomendowanych do dofinansowania zatwierdza Prezes Rady
MinistroOw majac mozliwo$¢ jej zmiany i rozdysponowania rezerwy 5% liczonej od
wysokosci srodkow przeznaczonych na dofinansowanie zadan wojewodzkich ustalonej

przez ministra wlasciwego do spraw transportu.

Do procedury udzielania dofinansowania zadan dojazdowych i wojewddzkich nie stosuje
si¢ przepisOw ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. — Kodeks postepowania administracyjnego,

z wyjatkiem przepiséw dotyczacych dorgczen i sposobu obliczania termindéw.
26. Pkt 36

Zmiana art. 37 ust. 3 jest zwigzana z przejgciem przez ministra wlasciwego do spraw

transportu zadan mostowych od wojewody.

27. Pkt 37
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Zmiany w art. 38 stanowig konsekwencje zmiany formuly organizacyjnej Funduszu t;.

rezygnacji z panstwowego funduszu celowego.

Zgodnie z art. 35a 0 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U. z
2021 r. poz. 305z pdzn. zm.) podmioty realizujace zadania finansowane lub dofinansowane
z budzetu panstwa lub z panstwowych funduszy celowych sg obowigzane do podejmowania
dziatan informacyjnych dotyczacych tego finansowania lub dofinansowania, przy
wykorzystaniu r6znych form i metod komunikacji. Koszty tych dziatan sa ponoszone w
ramach finansowania lub dofinansowania z budzetu panstwa lub z panstwowych funduszy

celowych badz ze §rodkow wlasnych podmiotow realizujgcych zadania.

Natomiast zgodnie z § 2 ust. 1 rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 7 maja 2021 r. w
sprawie okreslenia dzialan informacyjnych podejmowanych przez podmioty realizujgce
zadania finansowane lub dofinansowane z budzetu panstwa lub z panstwowych funduszy
celowych (Dz. U. poz. 923) podmiot realizujacy zadanie finansowane lub dofinansowane z
budzetu panstwa lub z panstwowych funduszy celowych podejmuje dziatania informacyjne
dotyczace tego finansowania lub dofinansowania przez umieszczenie tablicy informacyjnej

- w przypadku realizacji zadan w zakresie infrastruktury drogowe;.

Stosowanie wydanego w oparciu o art. 35d ustawy o finansach publicznych rozporzadzenia
Rady Ministrow z dnia 7 maja 2021 r. w sprawie okreslenia dziatan informacyjnych
podejmowanych przez podmioty realizujagce zadania finansowane lub dofinansowane z
budzetu panstwa lub z panstwowych funduszy celowych jest aktem, do ktoérego stosowania
zobligowani sg wszyscy beneficjenci Rzadowego Funduszu Rozwoju Drog jako
panstwowego funduszu celowego. Wobec rezygnacji z formy panstwowego funduszu
celowego ww. przepisy ustawy o finansach publicznych oraz rozporzadzenia Rady
Ministrow nie miatyby zastosowania do zadan dofinansowanych z Funduszu. Dlatego tez
zrezygnowano w ustawie o Rzadowym Funduszu Rozwoju Drég ze szczegdtowych
przepisow dotyczacych tablic na zadaniach dofinansowanych z Funduszu a zaproponowano
odpowiednie stosowanie przepisow art. 35a i art.35d ustawy o finansach publicznych.
Oznacza to, ze beda stosowane tablice informacyjne na zadaniach powiatowych, gminnych,
obwodnicowych, miejskich, dojazdowych i1 wojewddzkich na zasadach, w wymiarach,
czasie i o tresci ustalonej w ustawie o finansach publicznych oraz ww. rozporzadzeniu Rady
Ministrow przy jednoczesnych ograniczeniach wynikajacych z ustawy o Rzadowym
Funduszu Rozwoju Drog. W praktyce oznacza to np. ze nie bgda stosowane tablice

informacyjne na zadaniach obronnych, a takze na zadaniach dofinansowywanych z
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Funduszu o wartosci do 50 tys. zt. Przy czym majac na uwadze specyfike Rzadowego
Funduszu Rozwoju Drég, ktéry nie bedzie panstwowym funduszem celowym, na tablicy
informacyjnej o dofinansowaniu zadania nie bedg umieszczane wyrazy ,,panstwowy fundusz
celowy” oraz ,budzet panstwa.”,

28. Pkt 38

Zmiany w art. 39 w zakresie zadan obronnych polegaja na ograniczeniu odpowiedniego
stosowania przepisu art. 28 ust. 3a i 3b, ktore dotycza przekazywania dofinansowania dla
zadan powiatowych oraz gminnych. Powyzsze wynika ze specyfiki zadan obronnych, ktére
w  wigkszo$ci s3 zadaniami wieloletnimi, wybranymi nie w drodze konkursu 1

finansowanymi w catosci ze srodkéw Funduszu.
29. Pkt 39-43

Zmiany w art. 49, 51, 51a i 54 majg na celu przedtuzenie funkcjonowanie Funduszu o 2 lata
tj. do dnia 31 grudnia 2030 r., co jest podyktowane ogromnymi potrzebami samorzadu w

zakresie drog.
Art. 2

Zmiana w ustawie z dnia 20 maja 1971 r. — Kodeks wykroczen (Dz. U. z 2021 r. poz. 2008 z

pézn. zm.).

Zmiany art. 86a oraz art. 86b Kodeksu wykroczen sg konsekwencjg uchylenia definicji
»chodnika” oraz zastgpienia go pojeciem ,,droga dla pieszych”.

Art. 3

Zmiany w ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2021 r. poz.
1376, z p6zn. zm.), dalej ,,udp”:

1. Pkt 1
Zmiana art. 2 udp:

a) uchylenie ust. 2 wynika z wprowadzenia nowego podziatu drog na ulice i drogi zamiejskie
w projekcie rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie przepisoOw techniczno-
budowlanych dotyczacych drog publicznych (dalej ,,PTB”). Zarowno ulica jak i droga
zamiejska beda miaty takg samg kategorig, jaka ma droga publiczna stanowigca te ulicg lub
droge zamiejska;

b) zmiana w ust. 3 polega na rozszerzeniu katalogu kryteriow podziatu drég publicznych —

oprocz dotychczasowych klas okreslonych w przepisach techniczno-budowlanych, drogi
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beda dodatkowo dzieli¢ si¢ na ulice i drogi zamiejskie. W PTB wybrane warunki
uzaleznione sg od klasy drogi (np. szeroko$¢ pasa ruchu na jezdni), od tego, czy droga
zostala zakwalifikowana przez zarzadcg¢ jako ulica albo droga zamiejska (np. rodzaj

pobocza), albo od obu tych warunkéw (np. predkosé do projektowania, przekrdj drogi itp.).

2. Pkt 2

Zmiana art. 4 udp:

a)

b)

uproszczenie definicji pasa drogowego w pkt 1 wynika z nowej definicji drogi, okreslone;j

w pkt 2, oraz z koniecznosSci zastgpienia pojecia ,linie graniczne” pojeciem ,linie

rozgraniczajace”. Pojecie ,,linii rozgraniczajacych” wystepuje w szeregu ustaw, m. in.

w ustawie z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegolnych zasadach przygotowania i realizacji

inwestycji w zakresie drog publicznych (Dz. U. z 2022 r. poz. 176) oraz ustawie z dnia

27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z 2022 r. poz.

503), zasadne jest zatem stosowanie tego samego pojecia w udp. Z kolei skoro w pasie

drogowym moze by¢ zlokalizowana droga, oznacza to, ze wszystkie skladowe drogi

okreslone w jej definicji mogg by¢ usytuowane w tym pasie;

nowa definicja drogi zawarta w pkt 2 wynika przede wszystkim z nowego podzialu

sktadowych elementow drogi, przyjetego w PTB. Zgodnie z nim na drogg, jako calos¢

techniczno-budowlang sktadajg sie:

— czeSci drogi (np. jezdnie, pobocza, czesci drogi przeznaczone do ruchu pieszych,
rowerdéw, hulajnog elektrycznych, urzadzen transportu osobistego, 0sob poruszajacych
si¢ przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch, czgsci drogi przeznaczone do ruchu
1 obslugi pojazdow transportu zbiorowego, stanowiska postojowe, miejsca obshigi
podréznych, skrzyzowania, wezly itd.),

— urzadzenia drogi (np. urzadzenia do odwodnienia powierzchniowego i wglebnego,
urzadzenia do o$wietlenia, drogowe bariery ochronne itd.),

— drogowe budowle ziemne (nasypy, wykopy, waly itd.),

— drogowe obiekty inzynierskie (mosty, wiadukty, tunele, przepusty, konstrukcje
oporowe).

Z kolei okreslenie przeznaczenia drogi decyduje o funkcjach, jakie droga powinna petic.

Samo jej wybudowanie nie przesadza o mozliwosci prowadzenia ruchu drogowego.

Ponadto dzigki dodaniu przedmiotowego warunku w udp zachodzi mozliwo$¢ odniesienia
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d)

9)

h)

si¢ do tej definicji w ustawie — Prawo o ruchu drogowym, bez konieczno$ci tworzenia

odrebnej definicji (por. zmiana pkt 1 w art. 2 ustawy — Prawo o0 ruchu drogowym);

wprowadzajac w pkt 2a i 2b pojecia ,,urzadzenia drogi” i ,,urzadzenia obcego” upraszcza

si¢ zdecydowanie dotychczas stosowang nomenklature, zgodnie z ktdra te same obiekty w

pasie drogowym okre$lano w r6zny sposob, m. in. jako:

— ,,urzadzenia techniczne zwigzane z prowadzeniem, zabezpieczeniem i obsluga ruchu”,

— urzadzenia zwigzane z potrzebami zarzadzania drogg”,

— ,urzadzenia zwigzane z drogga”,

— ,.urzadzenia bezpieczenstwa 1 organizacji ruchu”,

— ,urzadzenia niezwigzane z gospodarka drogowg lub obstuga ruchu”,

— ,.urzadzenia, przedmioty 1 materiaty niezwigzane z potrzebami zarzadzania drogami lub
potrzebami ruchu drogowego”,

— ,,obiekty budowlane lub urzadzenia niezwigzane z potrzebami zarzadzania drogami lub
potrzebami ruchu drogowego”,

— ,urzadzenia infrastruktury technicznej niezwigzane z potrzebami zarzadzania drogami
lub potrzebami ruchu drogowego”;

uchylenie definicji ,,ulicy” z pkt 3 wynika z faktu, Ze pojecie to nie wystepuje w tresci udp.

Nowa definicja ,,ulicy” zostata zawarta w PTB;

uchylenie definicji ,torowiska tramwajowego” z pkt 4 wynika z faktu, ze pojecie to

wystepuje wylacznie w art. 28a udp, ktory réwniez ulega nowelizacji, zgodnie

z nomenklaturg przyjeta dla torowiska tramwajowego w PTB;

w pkt 5 doprecyzowuje si¢ definicje ,,jezdni”, wskazujac ze tworzg jg tylko pasy ruchu,

natomiast nie tworzg jej inne czeSci drogi przeznaczone do ruchu pojazdow (np. zatoka

przystankowa, zatoka postojowa, czy cho¢by droga dla rowerow) oraz doprecyzowuje sie,

ze jezdni nie tworzy samodzielne, tj. wydzielone z jezdni, torowisko tramwajowe,

W przeciwienstwie do torowiska wspdlnego z jezdnia;

uchylenie definicji ,,chodnika” z pkt 6 wynika z faktu, Zze zgodnie z PTB zostaje on

zastgpiony pojeciem ,.droga dla pieszych”, ktére zostanie zdefiniowane w art. 2 pkt 4a

ustawy — Prawo o ruchu drogowym; w konsekwencji zmianie ulegaja rowniez art. 20 pkt 4

iart. 41 ust. 5 udp, w ktorych to pojecie wystepowato dotychczas;

uchylenie definicji ,.korony drogi” z pkt 7 wynika z faktu, Ze pojgcie to nie wystepuje

w PTB, a dotychczasowa definicja zawarta w udp nie wyczerpywata katalogu mozliwych

rozwigzan opisywanych zgodnie z wiedzg techniczng jako ,korona drogi”. Zmianie
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)

K)

w konsekwencji ulegaja rowniez art. 28 ust. 2 pkt 2 i art. 42 ust. 3 pkt 1 1 2 udp, w ktorych
to pojecie wystepowalto dotychczas;

nowa definicja zjazdu w pkt 8 wynika z faktu, ze obowigzujaca udp pod pojeciem zjazdu
rozumie polaczenie drogi z nieruchomoscig potozong przy drodze, nie precyzujac, czy
chodzi o droge jako budowle, czy pas drogowy, i nie wskazujac rodzaju nieruchomosci
(budynkowa, lokalowa czy mieszkaniowa) sgsiadujacej z droga. Obowigzujaca definicja
w udp nie okresla zjazdu jako obiektu budowlanego, stanowigcego czes¢ drogi, a jedynie
jego charakter, wynikajacy z funkcji jaka petni. Przy takim podejsciu, zjazd w rozumieniu
udp mozna bylo traktowaé¢ np. jako zbiér punktow na granicy pasa drogowego
Z nieruchomoscig gruntowa przylegajaca do tego pasa, nie majacy wymiaru przestrzennego,
co bylo sprzeczne z podejsciem prezentowanym w PTB. Nowa definicja w sposob
jednoznaczny okresla zjazd jako czes$¢ drogi w sensie technicznym, taczacy inng czgs¢ drogi
(jezdnig) z konkretnym rodzajem nieruchomosci (gruntowej), ktora nie wchodzi w sktad
pasa drogowego, nadajac mu jednoczesnie wymiar przestrzenny;

zmiana w dotychczasowej definicji ,,skrzyzowania” w pkt 9 polega na wydzieleniu definicji
,wezla” do nowego pkt 9a, jako odrebnego rodzaju polaczenia drog, przy zachowaniu
podstawowego kryterium réznicujagcego w postaci liczby poziomoéw pofaczen, a takze na
wylgczeniu z grupy tych potgczen ,,przejazdu drogowego”, ktéry w nomenklaturze PTB
stanowi drogowy obiekt inzynierski (wiadukt). Dzieki temu skrzyzowanie 1 wezel beda
rozumiane w ten sam sposob zardwno na poziomie udp i PTB oraz posrednio na poziomie
ustawy — Prawo o ruchu drogowym;

uchylenie pkt 11a wynika z potrzeby doprecyzowania statusu ,,drogi rowerowej” jako drogi
wewnetrzne] w rozumieniu art. 8 udp, ktéora w odroznieniu od ,,drogi dla rowerow”
W rozumieniu PTB, nie powinna by¢ sytuowana w pasie drogowym drogi publicznej
i stanowi¢ jej cze$¢. Dotychczasowa konstrukcja tych przepisow budzita liczne watpliwosci
interpretacyjne. Ponadto poza wskazanym art. 8 pojecie ,,drogi rowerowej” nie wystgpuje
w udp;

nowe definicje ,,drogowego obiektu inzynierskiego” w pkt 12 i ,,0biektu mostowego” w pkt
13 maja wylacznie charakter katalogowy, tzn. okreslaja jakie obiekty budowlane wchodza
w sktad danej grupy. Natomiast definicje poszczegdlnych obiektéw (mostu, wiaduktu,
tunelu, przepustu i konstrukcji oporowej) zawarte s3 w PTB, gdyz nie wystgpuja w udp.

Dlatego tez uchyla sie pkt 14, 15 i 16;

m) zmiana definicji ,,dostgpnosci drogi” w pkt 24 polega na dopisaniu wezlow, co jest

konsekwencja zmiany w definicji ,,skrzyzowania” opisanej w pkt 9 i 9a.
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3. Pkt 3

Zmiana definicji drog krajowych stanowi doprecyzowanie przepisow ustawy o drogach
publicznych w zakresie okreslenia, ze do drég krajowych zalicza si¢ drogi dojazdowe
stanowigce dojazdy do ogodlnodostepnych drogowych przejs¢ granicznych obshugujacych
ruch osobowy i towarowy bez ograniczen ci¢zaru catkowitego pojazdow (zespotu
pojazdow) lub wylacznie ruch towarowy bez ograniczen ci¢zaru calkowitego pojazdow
(zespotu pojazdow). Kluczowe w niniejszej zmianie jest doprecyzowanie, ze chodzi tu o
,drogowe przejscia graniczne” co jest konieczne dla uniknigcia problemow

interpretacyjnych.

4. Pkt 4

Zmiana art. 8 udp:

a) zmiana w ust. 1 polega jedynie na wykresleniu z przepisu drog rowerowych, ktorych status
zostaje uregulowany w ust. 11. Uzasadnienie zmian jest toZsame z wyjasnieniami do zmian
w art. 4 pkt 11a. W ust. 1! rozszerzono dodatkowo katalog pojazdow i oséb, do ruchu,
ktorych moze by¢ przeznaczona droga rowerowa, co wynika wprost z ustawy z dnia
30 marca 2021 r. 0 zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektorych innych
ustaw (Dz. U. z 2021 r. poz. 720). Ww. ustawa wprowadzita do przepisow prawa
dodatkowy rodzaj uczestnika ruchu drogowego pod pojeciem ,,0soby poruszajacej si¢ przy
uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch” oraz dodatkowe rodzaje pojazdéw w postaci
hulajnogi elektrycznej i urzadzenia transportu osobistego;

b) z kolei w ust. 4 =zastgpiono niezdefiniowane i niejasne okreslenie ,,urzgdzenia
bezpieczenstwa i organizacji ruchu” okresleniami funkcjonujgcymi na gruncie przepisow
ustawy — Prawo o ruchu drogowym, tj. znakami i sygnatami drogowymi oraz urzadzeniami

bezpieczenstwa ruchu drogowego.

5. Pkt 5

Nowelizacja ustawy o drogach publicznych, ktora weszta w zycie 9 lipca 2015 r.
przewidziata rozwigzanie, ze odcinek drogi krajowej zastagpiony nowo wybudowanym
odcinkiem drogi, nie bedzie uzyskiwat - jak dotychczas - kategorii drogi gminnej, a bedzie
zaliczany do kategorii drog wojewodzkich. Jednak zardwno sejmik wojewdodztwa jak irada
powiatu uzyskaly mozliwo$¢ podjecia uchwaty o pozbawieniu takiej drogi kategorii drogi

wojewodzkiej badZz powiatowej. Z kolei samorzady wojewddztw mogly zatrzymac
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przekazane w ten sposob przez gminy drogi lub przekazaé je do powiatow, a te z kolei

mogty przekaza¢ je gminom.

W celu zachowania standardow dla ,,dawnych” odcinkéw zastagpionych przez autostrady i
drogi ekspresowe konieczne jest doprecyzowanie mechanizmu przekazywania ,,starodroza”
po wybudowaniu przez zarzadce drog krajowych nowego odcinka drogi. Zaproponowana w
projekcie zmiana art. 10 ustawy o drogach publicznych, polega na tym, ze w przypadku
mechanizmu tzw. kaskadowego sejmik wojewodztwa nie bedzie mogt pozbawi¢ kategorii
drogi wojewddzkiej odcinka ,,dawnej” drogi krajowej, ktéra zostala zastgpiona przez nowa
autostrade lub droge ekspresowg. Zatem nadal sejmik wojewodztwa bedzie mogt, w drodze
uchwaty, pozbawi¢ kategorii drogi wojewddzkiej odcinek drogi wojewddzkiej o
proporcjonalnej dlugosci do odcinka drogi krajowej, ktory zostat zastgpiony nowo
wybudowanym odcinkiem drogi i stat si¢ odcinkiem drogi wojewodzkiej. Ten odcinek drogi
wojewodzkiej zostanie wowczas zaliczony do kategorii drogi powiatowej. Sejmik
wojewodztwa nie bedzie mogt jednak pozbawié¢ kategorii drogi wojewoddzkiej odcinka
dawnej drogi krajowej zastgpionej nowym odcinkiem autostrady lub drogi ekspresowej,

ktory przeszedt na wlasnos¢ samorzadu wojewodztwa.

6. Pkt 6

Zmiana art. 17 ust. 4 udp polega na doprecyzowaniu statusu wzorcoOw i standardow, jako
jednego ze zbiorow zasad wiedzy technicznej. Zgodnie bowiem z art. 5 ust. 1 ustawy z dnia 7
lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. z 2021 r. poz. 2351, z p6zn. zm.), obiekt budowlany
jako cato$¢ oraz jego poszczegdlne czesci, wraz ze zwigzanymi z nim urzgdzeniami
budowlanymi nalezy, biorgc pod uwage przewidywany okres uzytkowania, projektowac i
budowa¢ w sposob okreslony w przepisach, w tym techniczno-budowlanych (PTB), oraz

zgodnie z zasadami wiedzy technicznej (m. in. WiS).

7. Pkt 7

Zmianaw art. 18 ust 2 udp polega na uzupehieniu katalogu zadan Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad o czynnos$ci dotychczas juz przez niego wykonywane, tj. w zakresie
opracowywania, w uzgodnieniu z wiasciwym komendantem wojewodzkim Panstwowej Strazy
Pozarnej, planow dziatan ratowniczych dla autostrad i dréog ekspresowych, a tym samym na
wyrazeniu wprost delegacji do wykonywania tych zadan przez GDDKIA na gruncie prawa.

Podobne regulacje zawarte s3 m. in. w art. 63 pkt 7 ustawy z dnia 27 pazdziernika 1994 r.
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0 autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym (Dz. U. z 2020 r. poz. 2268,
Z p6zn. zm.). Nalezy podkresli¢, ze wprowadzana zmiana nie naklada na GDDKIiA nowego

zadania, lecz sankcjonuje dotychczasowg praktyke.

8. Pkt 8

Zmiana w art. 20 pkt 4 udp jest konsekwencja nowych definicji: ,,drogi” (art. 4 pkt 2 udp) i
,urzadzenia drogi” (art. 4 pkt 2a udp) oraz stosowania nomenklatury zgodnej z ustawa — Prawo
o ruchu drogowym, opisang przy zmianach w art. 8 ust. 4 udp. Jednocze$nie utrzymanie drogi
to pojecie szersze niz utrzymanie nawierzchni. Nie oznacza to jednak, ze na zarzadce drogi
naktadany jest nowy obowigzek, gdyz obowigzek utrzymania obiektu budowlanego, jakim jest
droga, wynika wprost z przepisoOw ustawy — Prawo budowlane. Dzigki opisanej zmianie

likwiduje si¢ rozbieznosci w przepisach tej ustawy 1 udp.

9. Pkt 9

Zmiana w art. 20aa ust. 1 udp polegajaca na zmianie pojecia ,,przejazd dla rowerzystow” na
»przejazd dla rowerdw” wynika wprost z konieczno$ci zapewnienia spojnosci nomenklatury
zawartej w udp, PTB i ustawie — Prawo o ruchu drogowym. Skoro na drodze publicznej
projektuje 1 wyznacza si¢ droge dla rowerow, Sluzg¢ dla rowerdéw, pas ruchu dla rowerdéw, czy
kontrapas ruchu dla rowerdéw, to nie ma logicznego uzasadnienia do stosowania wyjatku w
postaci przejazdu dla rowerzystow, gdyz po wymienionych rodzajach infrastruktury dla
rowerOw porusza si¢ tej sam pojazd, okreslony w ustawie — Prawo o ruchu drogowym jako
rower. Rowerzysta jest potocznym okresleniem kierujgcego rowerem 1 jako taki nie powinien

wystgpowaé w udp i ustawie — Prawo o ruchu drogowym.

10. Pkt 10

W ramach realizacji rzadowego Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023
rozpoczeta si¢ realizacja kolejnych odcinkow autostrad i drog ekspresowych zmierzajacych
do wschodniej granicy Rzeczypospolitej Polskiej. Jednocze$nie nowa, wysokoprzepustowa
infrastruktura drogowa przenosi¢ bedzie ruch pojazdow do przejs¢ granicznych
wyposazonych w infrastrukture nieadekwatng do nasilajacego si¢ ruchu, przede wszystkim
samochodow cigzarowych. Grozi to poglgbieniem si¢ negatywnych zjawisk zwigzanych z
dtugimi kolejkami samochodow stojacymi przed przej$ciami granicznymi i czekajacymi na
odprawe. Nalezy zauwazy¢, iz pojazdy stojace na pasie autostrady lub drogi ekspresowej to

réwniez powazne zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Kolejki te sa powaznym
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problemem technicznym, logistycznym jak i wizerunkowym zaréwno dla: zarzadcy drég
krajowych (Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad - GDDKIiA), zarzadcy przejs$é
granicznych, Strazy Granicznej jak i dla catlego Panstwa. Z uwagi za$ na brak obecnie
kompetencji dla GDDKiA do budowy drég publicznych w drogowych przejéciach
granicznych, konieczne jest wprowadzenie przepisow umozliwiajacych realizacje, w
ramach budowy drogi krajowej, robot budowlanych polegajacych na budowie drogi do
obstugi drogowego przejscia granicznego. Projekt przewiduje, ze realizacja takiej
inwestycji bedzie odbywala si¢ w porozumieniu z wlasciwym miejscowo wojewoda, ktory
bedzie takze finansowat takie zadanie. Dodatkowo proponuje si¢, aby po wybudowaniu
drogi do obstugi drogowego przej$ciu granicznym Generalny Dyrektor Drog Krajowych i
Autostrad przekazywal ja do uzytkowania 1 utrzymywania wlasciwemu wojewodzie.
Zgodnie z obowigzujacym art. 17 ustawy z dnia 12 pazdziernika 1990 r. 0 ochronie granicy
panstwowej, wojewoda jest zobowigzany do stalego utrzymywania m.in. drogowych
przejs¢ granicznych w stanie umozliwiajgcym przeprowadzenie sprawnej i skutecznej
kontroli granicznej. W mysl za$ § 4 ust. 1 rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 13 grudnia
2005 r. w sprawie obowigzkéw wojewody w zakresie finansowania 1 utrzymywania przejsé
granicznych, przejs¢ turystycznych, miejsc przekraczania granicy na szlakach
turystycznych oraz punktow nocnego postoju na rzekach granicznych, ich wyposazenia w
sprzet, a takze organd6w wiasciwych do osadzania i utrzymywania znakow granicznych na
morskich wodach wewnetrznych, zakres obowigzkoéw wojewody obejmuje planowanie i
wykonanie inwestycji w przejsciu granicznym realizowanych ze srodkéw wyodrebnionych
w jego budzecie, w szczegdlnosci obiektow kubaturowych, infrastruktury technicznej oraz

urzadzen i sprzetu stuzacego do kontroli oraz ich przebudowe, modernizacj¢ i remonty.

Proponowany system wspdlnej realizacji zadan na drogowych przejSciach granicznych
polegajacych na budowie droég publicznych zdecydowanie zminimalizuje ryzyko
wystapienia kolejek przed przejéciami granicznymi. Ponadto budowa terminali odpraw
granicznych wraz z niezbedng infrastruktura drogowa zapewni wilasciwa koordynacje
inwestycji drogowych i granicznych i przyniesie efekt synergii, ktory rzeczywiscie poprawi
sytuacje¢ transportowa na wschodniej granicy Polski, ktora jest jedocze$nie zewngtrzng

granicg Unii Europejskie;j.

11. Pkt 11
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Zmiany w art. 24j ust. 2 pkt 2 i ust. 3 pkt 2 udp sa wylacznie konsekwencja zmiany definicji

»skrzyzowania”, opisang przy art. 4 pkt 9 i 9a.

12. Pkt 12

Zmiana tytulu rozdziatu 3 udp jest konsekwencja zmiany definicji ,,skrzyzowania”, opisang

przy art. 4 pkt 9 i 9a, i wprowadzenia pojecia ,,urzadzenia obcego”, opisanego przy art. 4 pkt

2Db.

13. Pkt 13

Art. 25 udp:

a)

b)

zmiany wprowadzane w ust. 1-4 sa wylacznie konsekwencja zmiany definicji
»skrzyzowania”, opisang przy art. 4 pkt 9 1 9a, 1 wprowadzenia pojecia ,,urzadzenia drogi”,
opisanego przy art. 4 pkt 2a;

nowe przepisy zawarte w ust. 5-8 sg rowniez spowodowane zmianami, analogicznie jak
w przypadku ust. 1-4, przy czym wyszczegolnienie przepisow dotyczacych wiaduktow ma
na celu uporzadkowanie kwestii utrzymania tego rodzaju drogowych obiektow
inzynierskich. Dotychczas za utrzymanie ww. obiektow odpowiadat zarzadca drogi wyzszej
kategorii, niemniej jednak praktyka pokazywata, ze utrzymanie ww. obiektow wymaga
nakladow pracy, a tym samym naktadow finansowych niewspotmiernych do osigganych
efektow. Na przykladzie drogi ekspresowej mozna wskazaé, ze w celu utrzymania
nawierzchni na wiadukcie nad tg drogg shuzby utrzymaniowe Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych 1 Autostrad musiatyby nadktada¢ nawet kilkadziesiat kilometrow drogi tylko po
to, aby odsniezy¢ np. kilkadziesigt metrow nawierzchni na wiadukcie w ciggu drogi innej
kategorii. Praktyka pokazuje, ze zarzadcy drog utrzymujg wiadukty w ramach przejazdow
utrzymaniowych po drogach, w ciggu ktorych sa one zlokalizowane. Proponowana
regulacja ma na celu uporzadkowanie tej niepisanej praktyki i ustalenie jednolitego

podej$cia na terenie catego kraju.

14. Pkt 14

Art. 28 ust. 2 udp:

a)

w pkt 2 zastgpuje si¢ usuwane z udp pojecie ,.korony drogi”, co wyjasniono przy art. 4 pkt 7,
szczegdlowym wskazaniem czgsci drogi, na ktore nie dopuszcza si¢ odprowadzania wody

ze wzgledoéw bezpieczenstwa;
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b) w pkt 3 wskazuje si¢ konkretne drogowe obiekty inzynierskie, tj. wiadukt lub tunel, ktore
mogg by¢ zaprojektowane w miejscu, gdzie tory kolejowe krzyzuja si¢ z droga, co
posrednio jest konsekwencja zmiany definicji ,,skrzyzowania”, opisang przy art. 4 pkt 9

i9a;
15. Pkt 15

Zmiany w art. 28a ust. 1 udp sa wylacznie konsekwencja uchylenia definicji ,,torowiska

tramwajowego”, opisang przy art. 4 pkt 4.

16. Pkt 16

Proponowana zmiana art. 29 ust. 4 udp jest konsekwencja wprowadzenia nowego systemu
wymagan technicznych w drogownictwie, przewidujagcego wzajemnie uzupetniajace si¢ PTB 1
WiS. Do resortu infrastruktury wielokrotnie wptywaty sygnaty i wnioski od zarzadcow drog
publicznych, ktorzy wskazywali, ze nie maja narzedzi do obrony przed presjg inwestorow
zwigzang z lokalizacjg zjazdow w miejscach, w ktorych ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu
drogowego taka lokalizacja nie powinna by¢ dopuszczona. Orzecznictwo sagdow w sprawach
indywidualnych wskazuje, ze to zarzadca drogi musi udowodni¢ — bronigc swojej decyzji
0 odmowie udzielenia zgody na zlokalizowanie zjazdu z drogi publicznej — ze lokalizacja,
0 ktorg wnosi wnioskodawca, nie zapewnia nalezytego poziomu bezpieczenstwa. Jest to
sytuacja niezrozumiala, gdyz to wnioskodawca powinien udowodni¢, ze proponowana przez
niego inwestycja nie wptynie negatywnie na bezpieczenstwo uczestnikéw ruchu na drodze
publicznej. Niemniej jednak, ze wzgledu na ograniczone regulacje w PTB, wynikajace
Z przyjetego podejscia do formutowania wymagan technicznych, minister wiasciwy do spraw
transportu zlecit opracowanie ,,Wytycznych projektowania zjazdow, wyjazdow 1 wjazdow”
(WR-D-33), ktore zawiera¢ begda rekomendowane rozwigzania w zakresie lokalizacji
i ksztaltowania geometrycznego zjazdow, majace na celu ujednolicenie podejscia do
przedmiotowej kwestii oraz wyposazenie zarzadcoOw drog w najbardziej aktualng wiedze
techniczng. Aby jednak umozliwi¢ w petni korzystanie z ww. wytycznych w praktyce, nalezalo
wskazaé, ze zarzadca drogi moze réwniez w uzasadnieniu decyzji o odmowie na
zlokalizowanie zjazdu powola¢ si¢ na warunki okreslone w wytycznych rekomendowanych

przez ministra na podstawie art. 17 ust. 3 udp.

17. Pkt 17

Art. 32 udp:
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a) zmiany w ust. 1 sg wylacznie konsekwencja zmiany definicji ,,skrzyzowania”, opisang przy
art. 4 pkt 9 1 9a, i wprowadzenia pojecia ,,urzadzenia obcego”, opisanego przy art. 4 pkt 2b;
b) zmiany w ust. 2 i 3 s3 wylgcznie konsekwencjg wprowadzenia pojecia ,,urzadzenia obcego”,

opisanego przy art. 4 pkt 2b.

18. Pkt 18

Zmiany art. 33 udp sa wylacznie konsekwencja zmiany definicji ,,skrzyzowania”, opisang przy
art. 4 pkt 91 9a.

19. Pkt 19 20

Uchylenie art. 34 udp wynika z zaproponowanego w projekcie ustawy zupetie odmiennego
podejscia do zasad ksztattowania pasow drogowych drég publicznych. Obecne brzmienie art.
34 powoduje szereg watpliwosci interpretacyjnych, w szczego6lnosci co do zakresu jego
stosowania. Z przepisu nie wynika bowiem jednoznacznie, czy ma on zastosowanie zaréwno
do istniejgcych pasow drogowych, czy tylko do zupetnie nowo projektowanych. A zatem, czy
stosuje si¢ go kazdorazowo przy realizacji inwestycji drogowej (przebudowa, rozbudowa i
budowa drogi), czy tylko w przypadku jej budowy. Poza tym przy okreSlaniu granicy pasa
drogowego bierze si¢ pod uwage szereg indywidualnych czynnikow, takich jak klasa drogi,
przekrdj tej drogi, czy uwarunkowania terenowe. Okreslenie w ustawie sztywnych ram
ksztaltowania granicy pasa drogowego, przy wymienieniu tylko czesci sytuacji, jakie moga
mie¢ miejsce w praktyce, powoduje, ze przepis jest niefunkcjonalny 1 budzi watpliwosci
interpretacyjne. Stad zaproponowano jego uchylenie.

W nowym art. 34a zaproponowano bardziej elastyczne podejscie do ksztaltowania granic pasa
drogowego. Odstagpiono od sztywnego metrycznego okreslenia odleglosci na rzecz wymagan
W postaci opisowej, wskazujac z czego wynika rozmiar pasa drogowego oraz kladac nacisk na
spelnienie warunkow widocznosci. Wszystkie sktadowe czgsci drogi, okreslone w definicji
drogi w art. 4 pkt 2 udp, powinny miesci¢ si¢ w pasie drogowym. Dodatkowo, w szczegdInosci
w miejscach skrzyzowan i we¢zldw oraz tukéw w planie, nalezy zapewni¢ odpowiednie
rozmiary pasa drogowego, majace bezposredni wptyw na warunki widoczno$ci. W pasie
drogowym mozna rowniez przewidzie¢ rezerwe, np. pod budowe drugiej jezdni lub dobudowg

dodatkowych pasow ruchu.

20. Pkt 21
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Zmiany art. 38 ust. 1 udp sa wylacznie konsekwencja wprowadzenia pojecia ,urzadzenia

obcego”, opisanego przy art. 4 pkt 2b.

21. Pkt 22

Zmiany art. 39 ust. 1 pkt 1, ust. 3, ust. 3a pkt 21 3, ust. 4 i 5 udp sg wylacznie konsekwencja
wprowadzenia pojecia ,,urzadzenia obcego”, opisanego przy art. 4 pkt 2b.

Ponadto w projekcie ustawy w art. 3 pkt 21 e-h proponuje si¢ wprowadzenie zmian w
ustawie o drogach publicznych, ktére poprzez uproszczenie regulacji dotyczacych
obowigzku budowy kanatow technologicznych przez zarzadcoéw drodg, usprawnig proces
realizacji samorzagdowych inwestycji drogowych i zoptymalizuja wydatki JST. Do resortu
infrastruktury kierowane byly coraz liczniejsze wystgpienia podwazajace zarowno
zasadno$¢ budowy kanalu technologicznego w przypadku przebudowy drogi jak
i koniecznos¢ za kazdym razem wystepowania do ministra wlasciwego do spraw
informatyzacji 0 zwolnienie z obowigzku budowy kanatu technologicznego, w sytuacji gdy
przedsigwzigcie jest tak naprawde znikome jesli chodzi o jego dlugos¢ czy tez zakres robot
budowlanych. W ocenie projektodawcy jedynie zmiana przepisOw ustawy o drogach
publicznych wprowadzajagca ustawowe ograniczenie obowigzku budowy kanatow
technologicznych jest rozwigzaniem, ktore w sposob efektywny pomoze samorzadom
W realizacji inwestycji drogowych jak réwnie ograniczy ilos¢ sktadanych wnioskéw do
ministra wiasciwego do spraw informatyzacji. Dodatkowo dotychczasowa analiza
wnioskow  wptywajagcych do Ministra Cyfryzacji pozwala wydzieli¢ pewne
charakterystyczne grupy inwestycji drogowych, przy realizacji ktorych praktycznie we
wszystkich przypadkach potwierdza si¢ niezasadno$¢ budowy kanatu technologicznego. Sa
to przede wszystkim inwestycje dotyczgce infrastruktury pieszej lub rowerowej, w
szczegolnosci punktowe, takie jak przejscia dla pieszych, przejazdy rowerowe, zatoki
autobusowe lub postojowe oraz o$wietlenie drogi. W takich przypadkach budowa kanatlu
technologicznego stanowi znaczny udziat w kosztach inwestycji jednocze$nie zapewniajac
znikome mozliwosci budowy sieci szerokopasmowych. W takich przypadkach
proponowane zmiany znoszg obowigzek budowy kanatu technologicznego. Ponadto nalezy
wskazaé, ze w przypadku obiektow liniowych, takich jak kanaly technologiczne,
charakterystycznym parametrem jest dlugos¢. W zwiazku z tym dodatkowym czynnikiem
ktory nalezy bra¢ pod uwagg przy analizie zasadnos$ci budowy kanatu technologicznego jest
dtugo$¢ odcinka kanatu technologicznego, jaki moze powsta¢ w zwiazku z realizowang

inwestycja drogowa. Analiza wptywajacych do Ministra Cyfryzacji wnioskow wskazuje, ze
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dotycza one glownie krotkich odcinkoéw drog majacych co do zasady niewielkie znaczenie
dla rozwoju sieci szerokopasmowych. Od 2016 r. do kwietnia 2020 r. do Ministra Cyfryzacji
wptyneto ok. 69% wnioskéw dotyczacych odcinkéw drog o dlugoscei ponizej 1000 m i tylko
31% powyzej 1000 m.

Majac powyzsze na uwadze, w ocenie projektodawcy jedynie zmiana przepisOw ustawy o
drogach publicznych wprowadzajaca ustawowe ograniczenie obowigzku budowy kanatow
technologicznych jest rozwigzaniem, ktére w sposob efektywny pomoze samorzadom
W realizacji inwestycji drogowych jak rownie ograniczy ilo$¢ skladanych wnioskéw do

ministra wlasciwego do spraw informatyzacji.

1) W art. 39 ust. 6 ustawy o drogach publicznych proponuje si¢ nadanie nowego brzmienia,
ktore jednoznacznie wskazuje na generalng zasade, zgodnie z ktorg zarzadca drogi jest
obowigzany zlokalizowa¢ kanatl technologiczny w pasie drogowym w trakcie budowy lub
przebudowy drog publicznych. W nowododawanym za$ ust. 6aa przewiduje si¢ okreslenie

wyjatkow od ww. zasady.

2) W ust. 6aa proponuje si¢ zatem, aby obowigzek budowy kanatu technologicznego w pasie
drogowym w trakcie budowy lub przebudowy drég publicznych, nie dotyczyt nastepujacych

sytuaciji:

a) przebudowy drogi, jezeli w istniejacych granicach pasa drogowego brak jest miejsca na
zlokalizowanie kanalu technologicznego zgodnie z przepisami techniczno-budowlanymi, o
ktorych mowa w art. 7 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane tj. warunkami
technicznymi dla drog publicznych, 0 ile zostanie to potwierdzone oswiadczeniem inwestora

dotgczonym do dokumentacji organowi administracji architektoniczno-budowlanej;

b) budowy lub przebudowy drogi, jezeli w pasie drogowym zostata juz zlokalizowana
kanalizacja kablowa lub zostat juz zlokalizowany kanat technologiczny. Zmiana ta nie stanowi
zmiany merytorycznej i jest obecnie uregulowana w art. 39 ust. 6 ustawy o drogach

publicznych,

c) budowy lub przebudowy drogi jezeli roboty budowlane obejmuja wytacznie czgsci lub
urzadzenia drogi w szczegdlnosci: przejscia dla pieszych, przejazdy dla rowerdw, zatoki
przystankowe, perony przystankowe, stanowiska postojowe lub urzadzenia do os$wietlenie

drogi.
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Z informacji posiadanych z resortu cyfryzacji wynika, ze analiza wnioskéw wplywajacych do
Ministra Cyfryzacji pozwolita wydzieli¢ pewne charakterystyczne grupy inwestycji
drogowych, przy realizacji ktorych praktycznie we wszystkich przypadkach potwierdza si¢
niezasadno$¢ budowy kanalu technologicznego. Grupy te zostaly uwzglednione w
projektowanych zmianach. Sg to przede wszystkim inwestycje dotyczace infrastruktury piesze;]
lub rowerowej w szczegdlnosci punktowe takie jak przejscia dla pieszych, przejazdy rowerowe,
zatoki autobusowe lub postojowe oraz o$wietlenie drogi. W takich przypadkach budowa kanatu
technologicznego stanowi znaczny udzial w kosztach inwestycji jednocze$nie zapewniajac
znikome mozliwosci budowy sieci szerokopasmowych. Tym samym w takich sytuacjach

proponowane zmiany znosza obowigzek budowy kanatu technologicznego.

d) budowy lub przebudowy drogi o dlugosci do 1000 metroéw, jezeli sa spetnione lacznie

nastepujgce warunki:
- projektowany kanat technologiczny nie miatby kontynuacji po Zadnej ze stron,

- w ciggu 3 lat nie jest planowana budowa Iub przebudowa drogi umozliwiajaca kontynuacje
projektowanego kanatu technologicznego zgodnie z uchwalg budzetowa jednostki samorzadu
terytorialnego, wieloletnia prognoza finansowa jednostki samorzadu terytorialnego,
programem wieloletnim wydanym na podstawie art. 136 ust. 2 ustawy o finansach publicznych
lub planami rozwoju sieci drogowej, o ktorych mowa w art. 20 pkt 1 lub 2 ustawy o drogach

publicznych,
Ww. pkt 4 dotyczy krétkich odcinkow drég (do 1 km), ktére moga by¢ przydatne dla

przedsigbiorcow budujacych sieci telekomunikacyjne. Proponuje si¢, aby zarzadcy drog mogli
odstgpi¢ od budowy kanatu technologicznego pod okreslonymi warunkami. Warunki okreslone
w pkt 4 dotyczg zatem zaréwno dtugosci budowanego lub przebudowywanego odcinka drogi,
jak 1 mozliwo$ci zapewnienia cigglo$ci kanatu technologicznego w mozliwym do przewidzenia
okresie planistycznym (opartym o dokumenty dostgpne w momencie przygotowywania
inwestycji drogowej takie jak: uchwala budzetowa jednostki samorzadu terytorialnego,
wieloletnia prognoza finansowa jednostki samorzadu terytorialnego, program wieloletni lub

plany o ktorych mowa w art. 20 pkt 1 lub 2 ustawy o drogach publicznych) — lit. a i b.

f) budowy lub przebudowy istniejacego drogowego obiektu inzynierskiego, w ktorym
usytuowanie kanalu technologicznego nie jest mozliwe ze wzgledu na rodzaj lub
bezpieczenstwo konstrukcji, o ile zostalo to potwierdzone os$wiadczeniem inwestora

dotaczonym do dokumentacji organowi administracji architektoniczno-budowlanej.
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3) W projektowanym wust. 6c¢ przewiduje si¢ rozszerzenie katalogu okolicznosci
umozliwiajacych zwolnienie zarzadcy drogi z obowigzku budowy kanatu technologicznego
podczas budowy lub przebudowy drogi o przestanke istnienia wolnych zasobow w kanalizacji
kablowej. Zmiana ta wynika z konieczno$ci dostosowania przepisu art. 39 ust. 6¢ do brzmienia
przepisu art. 39 ust. 6, obowigzujacego od dnia 25 pazdziernika 2019 r. (wprowadzenie
przestanek dotyczacych wylaczenia z obowigzku budowy kanatu technologicznego

okreslonego w art. 39 ust. 6 ustawy o drogach publicznych).

4) Projekt ustawy przewiduje rowniez przepisy przejsciowe (art. 20-21) regulujace kwestie
trwajacych postepowan administracyjnych prowadzonych przez ministra wilasciwego ds.
informatyzacji na podstawie art. 39 ust. 6¢ ustawy o drogach publicznych w sprawie zwolnienia
zarzadcy drogi z obowigzku budowy kanalu technologicznego w zwigzku ze zmianami

proponowanymi w niniejszej ustawie.

Przepis przejsciowy przewiduje co do zasady stosowani€ przepisOw w brzmieniu
dotychczasowym jednocze$nie umozliwiajac zastosowanie nowych przepisOw przez organy na
podstawie o$wiadczen zarzagdcoOw drog o spetieniu co najmniej jednej z przestanek, o ktorych
mowa w nowoprojektowanym art. 39 ust. 6aa ustawy o drogach publicznych. Os§wiadczenie
takie zarzadca drogi skfada do ministra wlasciwego do spraw informatyzacji w terminie 45 dni

od dnia wejscia w zycie ustawy.

Dodatkowo przewiduje si¢ przepis przejsciowy, zgodnie z ktorym do inwestycji drogowe;j
polegajacej na budowie lub przebudowie drogi publicznej, dla ktérej wszczete zostato
postgpowanie w sprawie wydania decyzji o:

1) srodowiskowych uwarunkowaniach na podstawie ustawy o udost¢pnianiu informacji o
srodowisku 1 jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach

oddzialywania na §rodowisko lub

2) zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji drogowej, o ktorej mowa w art. 11a ust. 1 ustawy o
szczeg6lnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych lub
3) pozwoleniu na budowe

- ktore nie zakonczylo si¢ decyzjg ostateczng przed dniem wejScia w zycie ustawy, stosuje si¢
przepisy ustawy o drogach publicznych w brzmieniu dotychczasowym, chyba ze inwestor ztozy
organowi prowadzacemu postepowanie wniosek o stosowanie przepisoOw art. 39 ust. 6aaustawy

0 drogach publicznych w brzmieniu nadanym ustawa.
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Ponadto przewiduje si¢, ze do inwestycji drogowej polegajacej na budowie lub przebudowie
drogi publicznej, dla ktoérej dokonano zgloszenia, o ktorym mowa w art. 30 ust. 1b ustawy -
Prawo budowlane, w przypadku ktérego nie uptynat termin, o ktorym mowa w art. 30 ust. 5 tej
ustawy, stosuje si¢ przepisy ustawy o drogach publicznych w brzmieniu dotychczasowym,
chyba ze inwestor zlozy organowi, ktéremu dokonuje si¢ zgloszenia, wniosek o stosowanie

przepisow art. 39 ust. 6aaustawy o drogach publicznych w brzmieniu nadanym ustawa.

22. Pkt 23

Zmiany art. 40 ust. 2 pkt 2 i 3, ust. 9 pkt 5, ust. 14 udp s3 wylacznie konsekwencja

wprowadzenia pojecia ,,urzadzenia obcego”, opisanego przy art. 4 pkt 2b.

23. Pkt 24

Zmiana art. 41 ust. 5 pkt 1 udp - wprowadzenie albo ustanowienie zakazu ruchu pojazdéw o
dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi napedowej powyzej 10 t albo powyzej 8 t mozliwe jest
w szczegOlnosci na istniejgcych drogach, ktore nie zapewniaja pieszym odpowiedniego
poziomu bezpieczenstwa ruchu, tzn. np. niewyposazonych w odpowiedniego rodzaju
infrastrukture dla pieszych. Stad doprecyzowano rodzaje tej infrastruktury, zastepujac pojecie
»chodnika” ,drogg dla pieszych” (zgodnie z opisem przy art. 4 pkt 6), dodajac ,,droge dla
pieszych i rowerow” oraz wskazujac konkretne rodzaje rozwigzan ,,bezkolizyjnych przejs¢ dla

pieszych” jako most lub wiadukt dla pieszych albo dla pieszych i rowerow, zgodnie z PTB.

24. Pkt 25

Art. 42 udp:

a) zmiany w ust. 1 12 sg wylgcznie konsekwencja wprowadzenia poj¢cia ,,urzadzenia obcego”,
opisanego przy art. 4 pkt 2b;

b) zmiany w ust. 3 sg konsekwencja wprowadzenia pojecia ,,urzgdzenia obcego”, opisanego
przy art. 4 pkt 2b, usuniecia z udp pojecia ,.korony drogi”, co wyjasniono przy art. 4 pkt 7,
a takze zastgpienia go szczegdtowym wskazaniem czgsci drogi, na ktorych nie dopuszcza

si¢ sytuowania nadziemnych liniowych urzadzen obcych.

25. Pkt 26

Uchylenie delegacji do wydania rozporzadzenia, zawartej w art. 42a ust. 3, wynika z braku
mozliwosci okre§lenia maksymalnej luminancji powierzchni informacji wizualne;]

umieszczonej na reklamie emitujacej $wiatlo. Mimo podejmowanych przez ministra
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wiasciwego do spraw transportu prob, nie udalo si¢ w sposodb jednoznaczny i praktyczny
okresli¢c wartos$ci luminancji, gdyz wymaga to okreslenia jednolitej metody badawczej, co
przekracza z kolei zakres delegacji ustawowej. Ponadto, po konsultacjach ze specjalistami w
obszarze oswietlenia, stwierdzono, ze stosowanie rozporzadzenia przez zarzadcoOw drog byloby
praktycznie niemozliwe bez wyposazenia ich w odpowiednig aparatur¢ oraz przeszkolenia W
zakresie jej stosowania. Wobec przytoczonych argumentow zdecydowano si¢ zaproponowaé
uchylenie delegacji do wydania rozporzadzenia, wprowadzajac wynikajaca z tej propozycji
korekte w ust. 1. Natomiast w zakresie reklam emitujgcych §wiatlo nadal beda obowigzywac

zakazy wynikajace z ust. 112 art. 42a.

Art. 4

Zmiany w ustawie z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. z 2021 r. poz. 2351, z

poézn. zm).
1. Pkt1

Obecne brzmienie art. 29 ust. 5 Prawa budowlanego stoi w wewnetrznej sprzecznosci z art. 9
tej ustawy. Do resortu infrastruktury kierowane sa pytania 0osob prywatnych, projektantow i
organéw administracji architektoniczno-budowlanej o mozliwo$¢ uzyskania zgody na
odstgpstwo od przepisow techniczno-budowlanych dotyczacych drég publicznych dla
inwestycji, ktore nie wymagaja uzyskania decyzji o pozwoleniu na budowe ani dokonania
zgloszenia wykonywania robot budowlanych, o ktérych mowa w art. 29 ust. 2 i 4 Prawo
budowlane. W szczegdlnosci kwestia ta dotyczy budowy lub przebudowy zjazdow z drog
powiatowych i gminnych, wiat przystankowych oraz stanowisk postojowych, jezeli roboty te
nie s3 wykonywane w ramach budowy lub przebudowy tych drdg, a inwestorem nie jest
zarzadca drogi. Na przykladzie budowy zjazdu indywidualnego z drogi gminnej, ktorego
inwestorem jest wiasciciel nieruchomosci gruntowej przylegtej do pasa drogowego 1 ktory nie
moze zosta¢ zaprojektowany zgodnie z przepisami techniczno-budowlanymi, brak jest
przestanki prawnej, na podstawie ktérej inwestor mogiby uzyska¢ decyzj¢ o pozwoleniu na
budowe. Jednocze$nie zgodnie z art. 9 Prawa budowlanego uzyskanie upowaznienia do
udzielenia zgody na odstgpstwo od przepisow techniczno-budowlanych, a w konsekwencji
samej zgody na odstepstwo od tych przepisow, jest mozliwe jedynie przed uzyskaniem decyzji
o pozwoleniu na budowe. Tym samym w obecnym stanie prawnym nie mozna np. wybudowac
zjazdu indywidualnego z drogi gminnej, ktory nie spetnia warunkow okreslonych w przepisach

techniczno-budowlanych. W przypadku zjazdu z drogi wojewddzkiej lub drogi krajowej taka
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mozliwos$¢ istnieje. Stad propozycja uregulowania w Prawie budowlanym wprost, ze jezeli
inwestycja jest niezgodna z przepisami techniczno-budowlanymi i zachodzi konieczno$¢
uzyskania zgody na odstgpstwo od przepisow techniczno-budowlanych, to jednocze$nie moze

by¢ ona realizowana wylacznie na podstawie decyzji o pozwoleniu na budowe.
2. Pkt 2

Zmiana w art. 57 ust. 1 (dodanie pkt 7b) jest konsekwencja propozycji uregulowania kwestii
dopuszczenia ruchu po drodze publicznej w art. 10 ust. 10b Prawa o ruchu drogowym. Zgodnie
z propozycja ruch po drodze moze odbywaé si¢ wylacznie na podstawie zatwierdzonej
organizacji ruchu, tym samym, aby organ nadzoru budowlanego mégt dopusci¢ do uzytkowania
droge publiczng, musi dysponowac potwierdzeniem, ze organ zarzadzajacy ruchem drogowym
zatwierdzit organizacje ruchu. Kwestie te, cho¢ regulowane na gruncie dwoch odrgbnych
ustaw, nie moga nie by¢ ze sobg powigzane, gdyz jedna wynika z drugiej. W § 4 ust. 2
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie szczegdtowych
warunkow zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem
(Dz. U. z 2017 r. poz. 784) wskazano jedynie, ze zatwierdzona stala organizacja ruchu,
zwigzana z budowg lub przebudowg drogi albo z budowa dojazdu do obiektu przy drodze,
stanowi integralng cze$¢ dokumentacji budowy. Jednak regulacja ta jest niewystarczajaca.

Dlatego jest potrzeba dokonania zmian.

Art. 5

Zmiany w ustawie z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach platnych oraz o Krajowym

Funduszu Drogowym (Dz. U. z 2020 r. poz. 2268, z p6zn. zm.).

W zwiazku z przygotowaniem PTB zaszta konieczno$¢ uchylenia delegacji zawartej w art. 2
ust. 2, na podstawie ktorej dotychczas wydane byto tylko rozporzadzenie w sprawie przepisOw
techniczno-budowlanych dotyczacych autostrad platnych. Rozporzadzenie to traci moc
Z dniem 20 wrze$nia 2022 r. i nie bedzie wydawane ponownie. Z kolei do wydania przepisow
techniczno-budowlanych dla wszystkich drog, w tym drog, na ktorych pobierana jest oplata za
przejazd, wystarczy delegacja zawarta w art. 7 ustawy — Prawo budowlane.

Zmiany w art. 63b wynikaja:

— z zastgpienia w PTB pojecia ,urzadzenia odwadniajace” pojeciem ,urzadzenia do

odwodnienia”,
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uchylenia definicji ,,chodnika”, ktérg uzasadniono przy art. 4 pkt 6 udp, oraz zastgpienia go
pojeciem ,,droga dla pieszych”, a takze konieczno$ci uzupehienia katalogu infrastruktury
dla pieszych i rowerow o drogi dla pieszych i rowerdéw i drogi dla roweréw, ktére powinny
by¢ rowniez utrzymywane przez zarzadcow wlasciwych dla drég Iub linii
komunikacyjnych, w ktérych ciagu sg one zlokalizowane,

zastgpienia okreslenia ,,urzadzenia organizacji i bezpieczenstwa ruchu” okresleniem ,,znaki
drogowe, sygnaty drogowe i urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego”, opisanym przy

art. 8 ust. 4 udp.

Art. 6

Zmiany w ustawie z dnia 13 wrzesnia 1996 r. o utrzymaniu czysto$ci i porzadku w gminach

(Dz. U.z 2021 r. poz. 888, z p6zn. zm.).

Zmiany w art. 3 ust. 2 pkt 11, art. 5 ust. 1 pkt 4, ust. 4 pkt 2 i 3, ust. 5 oraz art. 6a ust. 3

ograniczono wylacznie do zastgpienia pojecia ,,chodnika” odpowiednio pojeciem ,,droga dla

pieszych” lub ,droga dla pieszych i roweré6w”. Definicje obu wymienionych rodzajow

infrastruktury dla pieszych zawarte beda odpowiednio w art. 2 pkt 4a i 4b ustawy — Prawo o

ruchu drogowym. Z kolei w art. 47 tej ustawy okreslone beda warunki dopuszczenia

zatrzymania lub postoju na drodze dla pieszych. Jednocze$nie nie przewiduje si¢ mozliwosci

parkowania pojazdéw na drodze dla pieszych i rowerow.

Art. 7

Zmiany w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2021 r. poz.

450, z p6zn.zm.), dalej ,,Pord”.

1. Pkt 1

Art. 2 Pord:

a)
b)
c)
d)

przez zmiang w pkt 1 ujednolica si¢ definicje ,,drogi” w udp i Pord;

zmiana w pkt 1a ma wyltacznie charakter redakcyjny;

przez zmiang w pkt 1b ujednolica si¢ definicje ,,drogi wewnetrznej” w udp i Pord;
uchylenie definicji pojecia ,,droga twarda” w pkt 2 wynika z przyjetego w PTB podejscia
do definiowania nawierzchni cz¢$ci drogi z uzyciem sformulowania ,,0 nawierzchni
twardej”. W konsekwencji dodaje si¢ pkt 2a i 2b, definiujac drogg o nawierzchni twardej

I droge o nawierzchni gruntowej zgodnie z nomenklaturg uzyta w PTB;
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€)

9)

h)

)
K)

przez zmiang w pkt 3 ujednolica si¢ definicj¢ ,autostrady” w udp i Pord, z zachowaniem
specyfiki definicji w Pord, jednak nie sprzecznej z definicja ,,autostrady’” w udp;

przez zmiang w Pkt 4 ujednolica si¢ definicj¢ ,,drogi ekspresowej” w udp i Pord,
z zachowaniem specyfiki definicji w Pord, jednak nie sprzecznej z definicjg ,.drogi
ekspresowej” w udp;

w pkt 4a dodaje si¢ definicje ,,drogi dla pieszych”, ktora wystepuje w Pord, ale nie byta do
tej pory zdefiniowana;

w pkt 4b dodaje si¢ definicje ,,drogi dla pieszych i rowerow”, ktora wystepowata w ustawie
jako ,,droga dla rowerdw i pieszych”, lecz nie byla do tej pory zdefiniowana. Jednocze$nie
ze wzgledu na fakt, ze na drodze dla pieszych i rowerow pierwszenstwo przed pojazdami
ma pieszy, nowa nazwa wydaje si¢ by¢ z logicznego punktu widzenia bardziej wlasciwa;
w pkt 5 doprecyzowuje si¢ definicje drogi dla rowerdw, wskazujgc wprost, ze stanowi ona
cze$¢ drogi, lecz w odrdznieniu od pasa ruchu dla rowerd6w nie stanowi czesci jezdni,
rezygnujac tym samym z niejasnych warunkéw oddzielania drogi dla rowerow od jezdni
konstrukcyjnie lub za pomoca urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktore budza
liczne watpliwosci interpretacyjne;

przez zmiang w pkt 6 ujednolica si¢ definicje ,,jezdni” w udp i Pord;

zmiana definicji ,,pobocza” w pkt 8 wynika z faktu, ze pobocze nie zawsze musi przylegac
bezposrednio do jezdni, moze by¢ np. oddzielnym od jezdni urzagdzeniem do odwodnienia
($ciekiem);

zmiana w pkt 9 dotyczy nowego podejscia do definiowania drogi dla pieszych w PTB.
Zgodnie z nowym podejSciem droga dla pieszych sklada si¢ co najmniej z ,,chodnika”
przeznaczonego wylacznie do ruchu pieszych i os6b poruszajagcych si¢ przy uzyciu
urzadzenia wspomagajacego ruch. Jezeli natomiast droga dla pieszych przeznaczona jest do
pehienia innych funkeji niz dopuszczone na chodniku, a w szczeg6lnosci prowadzenia
dziatalnosci spoteczno-gospodarczej, sytuowania urzadzen drogi lub obiektow matej
architektury, zatrzymania lub postoju pojazdow, projektuje sie ,,pas obstugujacy”,
przylegajacy do chodnika od strony granicy pasa drogowego, oraz ,pas buforowy”
przylegajacy do chodnika od strony jezdni, torowiska tramwajowego lub drogi dla
rowerOw. Nowy podzial poszczegdlnych skladowych elementow drogi dla pieszych

przedstawiono na ponizszej grafice:
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m) przez zmiang w pkt 10 czeSciowo ujednolica si¢ definicje ,,skrzyzowania” w udp i Pord,

z zachowaniem specyfiki tej definicji w Pord, ktoéra swym zakresem obejmuje zar6wno
drogi publiczne jak 1 wewnetrzne. Dodatkowo, inaczej niz udp, Pord uzaleznia fakt
wystepowania skrzyzowania od rodzaju nawierzchni drogi, a nie od zaliczenia jej do
kategorii drog publicznych. Petne ujednolicenie definicji w obu ustawach nie jest mozliwe,
ze wzgledu na fakt, ze powodowaloby konieczno$§¢ wprowadzenia zmian w organizacji
ruchu na bardzo duzej liczbie skrzyzowan, ktore dotychczas w rozumieniu Pord nimi nie
byty. Z ugruntowanej praktyki i zasad ruchu drogowego nie wydaje si¢, aby zmiana w tym
zakresie byla potrzebna;

zmiana definicji ,,przejscia dla pieszych” w pkt 11 ma charakter stylistyczny, dopasowujacy
nomenklature do przyjetej w PTB,;

w pkt 11a dodaje si¢ definicje ,,przej$cia sugerowanego”, ktore stanowi jeden z rodzajow
urzadzenia alternatywnego, tj. urzadzenia niebedacego przejsciem dla pieszych, ale
ulatwiajacego przechodzenie pieszym przez jezdni¢, droge dla pieszych lub torowisko
tramwajowe. Urzadzenia alternatywne z zalozenia ulatwiajace przekraczanie drogi stosuje
si¢ w miejscach, w ktorych nie jest uzasadnione zaprojektowanie kolizyjnego przejscia dla
pieszych 1 istnieje mozliwo$¢ przekraczania jezdni, drogi dla rowerow lub torowiska
zgodnie z przepisami Pord. Potrzeba dodania pojecia ,,przej$cia sugerowanego” do Pord
wynikla z ,,Wytycznych projektowania infrastruktury dla pieszych. Cz¢s$¢ 3: Projektowanie
przejs¢ dla pieszych” (WR-D-41-3), ktore w dniu 2 marca 2021 r. Minister Infrastruktury
rekomendowat do stosowania na drogach publicznych na podstawie art. 17 ust. 3 udp.
Wytyczne te zawieraja szczegdlowe 1 rygorystyczne warunki projektowania przejsé

sugerowanych, majac na uwadze przede wszystkim bezpieczenstwo pieszych.
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Z wytycznymi mozna zapozna¢ si¢ na stronie internetowej pod adresem

https://www.qov.pl/web/infrastruktura/wr-d.

p) uzasadnienie zmiany definicji ,,przejazdu dla rowerzystow” na ,przejazd dla rowerow”
w pkt 12 zostalo przedstawione przy art 20aa ust. 1 udp. Dodatkowo w nowym brzmieniu
definicji rozszerzono katalog pojazdow i oséb, do ruchu ktérych moze by¢ przeznaczony
przejazd, co wynika wprost z ustawy z dnia 30 marca 2021 r. o zmianie ustawy — Prawo
0 ruchu drogowym oraz niektérych innych ustaw (Dz. U. z 2021 r. poz. 720). Ww. ustawa
wprowadzita do przepisow prawa dodatkowy rodzaj uczestnika ruchu drogowego pod
pojeciem ,,0soby poruszajacej si¢ przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch” oraz
dodatkowe rodzaje pojazdéw w postaci hulajnogi elektrycznej i urzadzenia transportu
osobistego;

g) zmiana definicji ,,tunelu” w pkt 14 ma charakter stylistyczny, dopasowujacy nomenklature

do przyjetej w PTB.
2. Pkt 2

Zmiany w art. 7 Pord - w zwigzku z procedowaniem PTB zaszta potrzeba zweryfikowania

warunkow technicznych dla znakoéw 1 sygnatow oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu

drogowego. Obecnie regulacje w przedmiotowym zakresie zawarte sg w dwoch
rozporzadzeniach:

— Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 .
w sprawie znakow i sygnatow drogowych (Dz. U. z 2019 r. poz. 2310, z p6zn. zm.),

— Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdlowych warunkow
technicznych dla znakow i1 sygnalow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego 1 warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2019 r. poz. 2311, z p6zn.
zm.).

Oba rozporzadzenia byly wielokrotnie nowelizowane, a blisko dwudziestoletni okres ich

stosowania uzasadnia potrzeb¢ weryfikacji warunkow w nich zawartych, stad propozycja

uchylenia delegacji do ich wydania, zawartych w ust. 2 i 3.

Do resortu infrastruktury wptywaja liczne sygnaty o potrzebach aktualizacji wskazanych aktow

wykonawczych, cho¢by ze wzgledu na postep techniczny i technologiczny w zakresie

materialow 1 wyrobow, z ktéorych produkowane sa znaki drogowe, czy urzadzenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Inicjatywy zmierzajace do weryfikacji stosowanego

oznakowania 1 urzadzen brd podejmuje réwniez Generalny Dyrektor Drég Krajowych
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https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wr-d

I Autostrad, badajac choéby odbior przez kierujacych pojazdami oznakowania
eksperymentalnego. Ponadto, jak wynika z dos$wiadczen zarzadcow drog i1 organdow
zarzadzajacych ruchem, wymagania zawarte w ww. rozporzadzeniach w wybranych obszarach
sg zbyt szczegdlowe, a w innych nazbyt ogdlne.

Wobec powyzszego oraz w zwigzku z przyjeciem nowego systemu wymagan technicznych

w drogownictwie, zaproponowano analogiczne podejécie do sformutowania nowych wymagan

dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego. Proponuje

si¢ dodanie nowej delegacji do wydania rozporzadzenia w ust. 3a, tak aby w jednym
rozporzadzeniu (zamiast obecnych dwoch) okresli¢ jedynie niezbedne 1 kluczowe ze wzgledu
na bezpieczenstwo ruchu drogowego przepisy, w sktad ktorych wchodzityby:

— wzory, znaczenia 1 zakresy obowigzywania znakow 1 sygnatdow drogowych w ruchu
drogowym, podobnie, jak ma to miejsce w obowigzujagcym rozporzadzeniu w sprawie
znakow 1 sygnatow drogowych;

— wzory lub rodzaje i zakresy stosowania urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego,
podobnie, jak ma to miejsce w obecnym rozporzadzeniu w sprawie szczegdélowych
warunkow technicznych dla znakow 1 sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego 1 warunkow ich umieszczania na drogach;

— warunki, jakim powinny odpowiada¢ znaki i sygnalizatory drogowe oraz urzadzenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego, podobnie, jak ma to miejsce w obecnym rozporzadzeniu
w sprawie szczegdtowych warunkoéw technicznych dla znakow i1 sygnatow drogowych oraz
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach;

— podstawowe warunki sytuowania znakéw 1 sygnalizatorow drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego w pasie drogowym, bez okreslania szczegolow
i przyktadow, jak ma to miejsce w obecnym rozporzadzeniu w sprawie szczegdélowych
warunkow technicznych dla znakow i1 sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkoéw ich umieszczania na drogach.

Jednocze$nie minister wilasciwy do spraw transportu otrzyma upowaznienie (w ust. 3b) do

wydawania, rozpowszechniania lub rekomendowania szczegétowych warunkéw sytuowania

znakow 1 sygnalizatorow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego w pasie
drogowym, w formie wzorcow i standardow, o ktérych mowa w art. 17 ust. 3 udp. Tym samym
baza WiS zostanie rozszerzona o kolejna grupe wytycznych, dotyczacych znakow i sygnatow

drogowych oraz urzadzen brd, a caly system stanie si¢ kompletny i funkcjonalny.
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Wydanie nowego rozporzadzenia umozliwi uwzglednienie w regulacjach ministra najnowszej
wiedzy 1 do$wiadczenia praktycznego w obszarze znakéw drogowych, zapewni spdjnosé
przepisow w tym obszarze z przepisami techniczno-budowlanymi, a poprzez bezposredni
wplyw na projektowanie, wykonywanie i uzytkowanie drog publicznych, przyczyni si¢ do
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Jednoczesnie, bazujac na do$wiadczeniach resortu infrastruktury w opracowywaniu nowego
systemu wymagan technicznych w drogownictwie, w art. 24 niniejszego projektu ustawy
przewidziano niezbedny okres przejsciowy, wynoszacy 48 miesi¢cy, na przygotowanie nowego

projektu rozporzadzenia oraz wzorcow 1 standardow.
3. Pkt 3

Art. 10 Pord:

a) dodanie ust. 10b ma na celu ugruntowanie na poziomie ustawy warunku bezwzglednego
dopuszczenia ruchu na drodze wylacznie na podstawie zatwierdzonej organizacji ruchu.
Obecnie warunek taki nie jest wyrazony wprost, co powoduje liczne watpliwosci
interpretacyjne. W § 4 ust. 1 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze$nia
2003 r. w sprawie szczegdlowych warunkow zarzgdzania ruchem na drogach oraz
wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem wskazano jedynie, ze podstawag do
wprowadzenia organizacji ruchu na nowo wybudowanej drodze lub jej zmiany na drodze
istniejacej jest zatwierdzenie organizacji ruchu przez organ zarzadzajacy ruchem albo
podmiot zarzadzajacy droga wewnetrzng. Wymaganie to jest jednak niewystarczajace.

b) dodajac ust. 10c, przenosi si¢ wymaganiec zawarte w § 2 ust. la rozporzgdzenia w sprawie
szczegdtowych warunkow zarzgdzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad
tym zarzadzaniem do Pord, doprecyzowujac przypadki, kiedy zachodzi obowigzek
sporzadzenia projektu organizacji ruchu. Jak wynika z do§wiadczen resortu infrastruktury
wymaganie zawarte w rozporzadzeniu jest niewystarczajace, gdyz z poziomu aktu
wykonawczego jest trudne uregulowanie kwestii powigzanych z wymaganiami

wynikajacymi z ustawy — Prawo budowlane.
4. Pkt 4

Zmiany w art. 11 ust. 1, 4 i 4a Pord maja na celu wylacznie dostosowanie nomenklatury do

przyjetej w art. 2 Pord.

5. Pkt 5

54



Art. 13 Pord:

a)

b)

w ust. 3 dopisuje si¢ ,,droge dla roweréw”, co wynika wprost z definicji przejscia dla
pieszych okreslonej w art. 2 pkt 11 Pord, w ktorej wskazano, ze przejscie dla pieszych
stanowi powierzchni¢ jezdni, drogi dla roweréw lub torowiska, przeznaczong do
przekraczania tych czesci drogi przez pieszych;

zmiany w ust. 2-6 polegaja na wprowadzeniu mozliwosci i okresleniu zasad przekraczania
czescei drogi na przejsciach sugerowanych, co zostalo wyjasnione przy art. 2 pkt 11a Pord,

oraz dostosowuja nomenklatur¢ do przyjetej w art. 2 Pord, w art. 4 udp 1 PTB.

6. Pkt 6

Zmiany w art. 14 pkt 1, 2-4, 7, 8 Pord polegaja na uwzglednieniu w przepisach dotyczacych

zasad ruchu pieszych kwestii przekraczania drogi dla rowerow, ktora obecnie nie byla

uregulowana przepisami Pord, oraz dostosowanie nomenklatury do przyjetej w art. 2 Pord.

7.Pkt7

Art. 15a Pord:

a)

b)

zmiany wprowadzane w ust. 1 i 3 majg na celu dostosowanie nomenklatury do przyjetej
w art. 2 Pord;

zmiany wprowadzane w ust. 4 maja na celu dostosowanie nomenklatury do przyjetej
w art. 2 Pord oraz doprecyzowanie, ze osoba poruszajgca si¢ przy uzyciu urzgdzenia
wspomagajacego ruch moze korzysta¢ wytacznie z przejazdu dla roweréw. W przypadku
jego braku, juz jako pieszy, tj. zgodnie z zasadami okreslonymi w art. 13 Pord, moze
korzysta¢ z przejscia dla pieszych lub przejscia sugerowanego;

z kolei uchylenie ust. 5 wynika z faktu, ze miejscem przeznaczonym do przekraczania
torowiska wyodrebnionego z jezdni przez osobg poruszajaca si¢ przy uzyciu urzadzenia
wspomagajacego ruch jest de facto przejscie dla pieszych lub przejscie sugerowane, co
regulujg wczesniejsze ustepy. Nie ma wiec potrzeby utrzymywania w Pord dodatkowych

niejasnych przepisow, odnoszacych si¢ do niezdefiniowanych pojec.

8.Pkt8i9

Zmiany art. 17 ust. 1 pkt 2-3a, art. 26 ust. 3 pkt 3 i ust. 4-6 Pord maja na celu wylgcznie

dostosowanie nomenklatury do przyjetej w art. 2 Pord.

9. Pkt 10
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Zmiany art. 27 ust. 1, 1a, 3 i 4 Pord maja na celu dostosowanie nomenklatury do przyjetej w
art. 2 Pord oraz uzupehienia przepisu o brakujaca ,,droge dla pieszych i roweréw”, po ktorej

takze poruszaja si¢ pojazdy.
10. Pkt 11

Zmiany w art. 33 ust. 1, 1a, 5 i 6 Pord majg na celu wylgcznie dostosowanie nomenklatury do
przyjetej w art. 2 Pord, przy czym zmiana w ust. la ma na celu zastosowanie prawidlowego
okreslenia ,,$luzy dla rowerow”, zdefiniowanej w art. 2 pkt 5b Pord 1 nie ulegajacej zmianie,

zamiast blednie uzytego pojecia ,,sluza rowerowa”.
11. Pkt 12

Art. 33a Pord:

a) zmiany wprowadzane w ust. 1 i 2 majg na celu wylacznie dostosowanie nomenklatury do
przyjetej w art. 2 Pord;

b) dodanie pkt 3 w ust. 3 wynika z faktu, ze w dniu 20 maja 2021 r. weszly w zycie przepisy
ustawy z dnia 30 marca 2021 r. o zmianie ustawy — Prawo o0 ruchu drogowym oraz
niektorych innych ustaw (Dz. U. poz. 720), regulujace zasady poruszania si¢ po drogach
0sob kierujacych hulajnogami elektrycznymi. Przepisy te okreslaja m. in. czesci drogi, po
ktorych kierujagcy tymi pojazdami sg obowigzani, bagdz po ktérych moga si¢ poruszac.
W zwiagzku z watpliwosciami zgloszonymi przez Komend¢e Giowng Policji w zakresie
regulacji wprowadzonych przywotang ustawg (odnosnie dopuszczalno$ci poruszania si¢
tymi pojazdami po jezdniach w przypadku, gdy na drodze nie ma drogi dla roweréw, drogi
dla pieszych i roweré6w oraz drogi dla pieszych) oraz wystepujacymi trudnos$ciami
w egzekwowaniu przepisow przez policjantow w ramach wykonywania kontroli ruchu

drogowego, niezbedne jest doprecyzowanie przepisOw ustawy.
12. Pkt 13

Art. 33b Pord:

a) zmiany wprowadzane w ust. 1 i 2 majg na celu wylgcznie dostosowanie nomenklatury do
przyjetej w art. 2 Pord;

b) dodanie pkt 4 w ust. 3 wynika z faktu, ze w dniu 20 maja 2021 r. weszly w zycie przepisy
ustawy z dnia 30 marca 2021 r. o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz

niektorych innych ustaw (Dz. U. poz. 720), regulujace zasady poruszania si¢ po drogach
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osob kierujacych urzadzeniami transportu osobistego. Przepisy te okreslaja m. in. czesci
drogi, po ktorych kierujacy tymi pojazdami sa obowigzani, badz po ktérych moga si¢
porusza¢. W zwigzku z watpliwosciami zgloszonymi przez Komende¢ Glowna Policji
w zakresie regulacji wprowadzonych przywolang ustawg (odno$nie dopuszczalnosSci
poruszania si¢ tymi pojazdami po jezdniach w przypadku, gdy na drodze nie ma drogi dla
rowerdw, drogi dla pieszych i rowerow oraz drogi dla pieszych) oraz wystepujacymi
trudno$ciami w egzekwowaniu przepisdow przez policjantow w ramach wykonywania

kontroli ruchu drogowego, niezbedne jest doprecyzowanie przepisow ustawy.

13. Pkt 14-22

Zmiany art. 33c, art. 34 ust. 4, art. 36 ust. 1 pkt 4 15, art. 37 ust. 4, art. 43 ust. 3, art. 47, art. 49
ust. 1 pkt 2 i 11, art. art. 50 ust. 1 pkt 2, art. 54 ust. 2 pkt 2 Pord maja na celu wylacznie

dostosowanie nomenklatury do przyjetej w art. 2 Pord.

Art. 8

Zmiana w art. 45 ust. 3 ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych (Dz. U. 2020 r. poz.

1663 z p6zn. zm.) polega na przedhuzeniu okresu jej obowigzywania do 31 grudnia 2050 r.

Regulacje ustawy o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie
drég publicznych maja na celu zdecydowane uproszczenie procedur przygotowania i
realizacji inwestycji w zakresic drog publicznych, co jest konieczne aby wyraznie
przyspieszy¢ proces budowy drég. Specustawe sukcesywnie nowelizowano w celu
stworzenia optymalnego mechanizmu umozliwiajgcego pozyskiwanie nieruchomosci

przeznaczonych na realizacje inwestycji drogowych.

Dlatego tez aby sprawnie realizowa¢ inwestycje drogowe na podstawie przepisOw ustawy
o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych,
w tym takze te dofinansowywane z Rzadowego Funduszu Rozwoju Drog, konieczne jest
przedluzenie okresu jej obowigzywania do roku 2050, ktory to jest okresem na zakonczenie

budowy sieci TEN-T.
Art. 9

Zgodnie ze zmianami wprowadzonymi w art. 15r ustawy z dnia 2 marca 2020 r. o szczegélnych
rozwigzaniach zwigzanych z zapobieganiem, przeciwdziataniem i zwalczaniem COVID-19 lub

innych chorob zakaznych oraz wywotanych nimi sytuacji kryzysowych (Dz. U. z 2020 r. poz.
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1842 ze zm.) ograniczenie mozliwosci potracenia kary umownej zastrzezonej na wypadek
niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy oraz mozliwo$ci dochodzenia
zaspokojenia z zabezpieczenia nalezytego wykonania umowy zostaje skrocone maksymalnie
do dnia poprzedzajacego dzien wykonania umowy. Obecnie obowigzujace przepisy
uniemozliwiaja zamawiajacym potracanie kar umownych z wynagrodzenia wykonawcy,
innych jego wierzytelnosci, z zabezpieczania nalezytego wykonania umowy W okresie
obowigzywania stanu zagrozenia epidemicznego albo stanu epidemii ogloszonego w zwigzku
z COVID-19, i przez 90 dni od dnia odwotania stanu, ktory obowigzywat jako ostatni, coO w
praktyce prowadzi do kumulacji kar umownych. Utrzymanie obowigzujacych rozwigzan
miatoby negatywne skutki dla wykonawcow, gwarantow, a takze dla zamawiajacych, ktorzy
mogg mie¢ problemy z wyegzekwowaniem skumulowanych kar umownych. Projektowane
regulacje sg zgodne z postulatami zamawiajagcych i bankow, ktorzy od samego poczatku
sygnalizowali problemy wynikajace ze stosowania art. 15r* ustawy i postulowali jego zmiane

lub uchylenie.

Art. 10-12

Projekt ustawy zawiera szereg przepisOw przejsciowych zwigzanych ze zmiang formy
funkcjonowania Funduszu, ktory zostanie zlikwidowany i przestanie by¢ panstwowym
fundusze celowym, a stanie si¢ rachunkiem czyli funduszem przepltywowym prowadzonym
przez Bank Gospodarstwa Krajowego na zasadach analogicznych jak Krajowy Fundusz
Drogowy, z pewnymi odr¢bnosciami wynikajgcymi z jego specyfiki. Z tego powodu
wszelkie srodki jakimi dysponuje Fundusz oraz jego zobowigzania finansowe powinny by¢
przeniesione na nowg forme¢ Funduszu tak aby zachowaé cigglto$¢ jego pracy przy
zachowaniu wszelkich procedur finansowych i ksiegowych zwigzanych z przeksztalceniem
formy dziatania Funduszu. Zasadniczo czynno$ci zwigzane z likwidacjg starej formy
funduszu 1 procedurg utworzenia nowej formy (w szczegdlno$ci zamkniecie jego rachunku
bankowego, otworzenie nowego rachunku i przekazanie tam $rodkow) przeprowadzone
beda przez Bank Gospodarstwa Krajowego. Natomiast czynnosci zwigzane z zamknigciem
ksiag rachunkowych panstwowego funduszu celowego dokonuje minister wlasciwy do spraw
transportu.

Przeksztalcenie Funduszu nastapi po uptywie 60 dni od dnia ogloszenia ustawy.

Zwrot $rodkéw do Funduszu nastgpuje na podstawie juz zawartych umow na nowy

rachunek bankowy.
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Naleznosci 1 zobowigzania zlikwidowanego panstwowego funduszu celowego, w tym
wynikajace z umoéw o udzielenie dofinansowania albo finansowania, stajg si¢ nalezno$ciami i
zobowigzaniami nowego Funduszu.

Minister wiasciwy do spraw transportu sporzadza sprawozdanie z wykonania rocznego planu
finansowego dotychczasowego Funduszu za okres od dnia 1 stycznia 2022 roku do dnia
poprzedzajacego dzien wejscia w zycie niniejszej ustawy w terminie 3 miesiecy od dnia jej
wejscia w zycie.

Jednoczesnie projekt przewiduje, ze pierwszy plan finansowy nowego Funduszu sporzadza
minister wlasciwy do spraw transportu w terminie 14 dnia od dnia wejscia w zycie ustaw,
uzgadnia go z ministrem wlasciwym do spraw finanséw publicznych w terminie 5 dni. Za$ do
dnia uzgodnienia nowego planu, wydatki Funduszu dokonywane s3 na podstawie

dotychczasowego planu finansowego.
Art. 13-19

W projekcie zawarto rOwniez szereg przepisoOw przejsSciowych dotyczacych beneficjentéow
Funduszu, ktérzy na podstawie konkretnych uméw otrzymuja dofinansowanie na realizacj¢
zadan ze $rodkéw Funduszu. Z tego wzgledu konieczne jest okreslenie w przepisach co
dzieje si¢ z umowami na dofinansowanie w tzw. okresie przejsciowym kiedy fundusz bedzie
ulegat przeksztalceniu. Zawarte umowy i porozumienia zachowujg wazno$¢ do czasu ich

zmiany. Natomiast wygasnie dotychczasowa umowa dysponenta Funduszu z Bankiem.

Projekt przewiduje, ze zmienione przepisy art. 26 ust. 6, art. 28 ust. 8, art. 36¢ ust. 2 ustawy o

Rzadowym Funduszu Rozwoju Drog stosuje si¢ do stanow sprzed wejscia w zycie ustawy.

Z dniem wej$cia w zycie niniejszej ustawy minister wiasciwy do spraw transportu wstepuje w
zawarte umowy o udzielenie dofinansowania zadania mostowego, ktérych strong byt
wojewoda. Umowy o udzielenie dofinansowania zadania mostowego zawarte przez wojewode

zachowuja wazno$¢.

Projektu przewiduje rowniez, ze zwolnienie z wplat na Fundusz spotek dziatajacych na
podstawie ustawy o radiofonii i telewizji stosuje si¢ poczawszy od zysku osiggnigtego w 2022

roku.

Natomiast zmienione przepisy dotyczace ustalania wysoko$ci dofinansowania zadan
powiatowych i1 gminnych oraz obwodnicowych (art. 14 ust. 2 1 3 pkt 1 oraz 16a ust. 5, 7, 9)
stosuje si¢ poczawszy od naboru przeprowadzonego w zwigzku z planem finansowym

Funduszu na rok 2023.
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Art. 20-21

Projekt zawiera przepisy przejsciowe w stosunku do regulacji dotyczgcych obowigzku
budowy kanatdow technologicznych przez zarzadcow drog, ktorych realizacja zostata

rozpoczeta przed dniem wejscia w zycie przepisOw projektowanej ustawy.
Art. 22

Ze wzgledu na zmiany w nomenklaturze poj¢¢: droga dla pieszych, przejazd dla rowerow,
droga dla pieszych i rowerow oraz droga dla roweréw uwzglgdnione w zmianach w ustawie
o Rzagdowym Funduszu Rozwoju Drog oraz ustawie o drogach publicznych w zakresie
przepisOw o kanatach technologicznych juz w wersji obowiazujacej od dnia 21 wrze$nia
2022 r. — konieczne jest zawarcie przepisu przejsciowego regulujacego rozumienie tych

poje¢ od wejscia w zycie tych zmian do dnia 20 wrze$nia 2022 r.

Art. 23 - 29

W zwigzku z projektowanymi licznymi zmianami zarowno w ustawie o drogach publicznych
jak i ustawie Prawo o ruchu drogowym w zakresie nowej nomenklatury jaka postugiwaé si¢
bedg obydwie ustawy proponuje sie wprowadzenie (w art. 23 - art. 29 projektu ustawy)

przepiséw przejsciowych 1 dostosowujacych.

W art. 23 ust. 1 projektu ustawy w zwigzku z uchyleniem dotychczas stosowanych okreslen
wybranych czesci drogi, w celu zapewnienia spojnosci nomenklatury, okreslono, jak nazywac,

a w konsekwencji klasyfikowac istniejace obiekty 1 urzgdzenia budowlane.

W ust. 2 wskazano na konieczno$¢ dokonania przez zarzadcow drég aktualizacji dokumentow
ewidencyjnych drég i1 drogowych obiektoéw inzynierskich, okreslonych w rozporzadzeniu
Ministra Infrastruktury z dnia 16 lutego 2005 r. w sprawie sposobu numeracji i ewidencji drog
publicznych, obiektow mostowych, tuneli, przepustdéw i1promoéw oraz rejestru numerow
nadanych drogom, obiecktom mostowym i tunelom (Dz. U. poz. 582), wylacznie w zakresie
wynikajacym ze zmian wymienionych w ust. 1. Wskazano jednoczesnie, ze ze wzgledu na
niewielki zakres zmian, aktualizacja dokumentéw ewidencyjnych powinna zosta¢ wykonana w
ciggu 24 miesiecy od dnia wejscia w zycie ustawy, tj. do 20 wrzesnia 2024 r.

W ust. 3, ze wzgledu na niewielki zakres wprowadzanych zmian i brak ich wptywy na zasady
ruchu drogowego, utrzymano wazno$¢ zatwierdzonych organizacji ruchu do czasu ich zmiany
z uwzglednieniem nowej nomenklatury wynikajacej z Pord.

W ust. 4, w celu uniknigcia naktadania zbgdnych obcigzen finansowych na zarzadcow drég, do

czasu okreslenia nowych zasad znakowania drog dla pieszych w przepisach wydanych na
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podstawie art. 7 ust. 3a Pord w brzmieniu nadanym niniejsza ustawa, okreslono, ze na
chodnikach, ktére po wejsciu w zycie ustawy stang si¢ drogami dla pieszych, nie zachodzi
obowiazek stawiania znakow C-16 ,,droga dla pieszych”, analogicznie jak miato to miejsce do

czasu wejscia w zycie ustawy.

W art. 24 projektu ustawy zachowano w mocy dotychczasowe rozporzgdzenia Ministrow
Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie
znakow i sygnatow drogowych oraz rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca
2003 r w sprawie szczegotowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatow drogowych
oraz urzqdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach.
Uzasadnienie wprowadzenia 48 miesi¢cznego terminu na opracowanie nowych regulacji na
podstawie delegacji zawartej] w art. 7 ust. 3a Pord w brzmieniu nadanym niniejsza ustawg

przedstawiono przy objasnieniach do art. 7 Pord.

Tym samym wskazany zostaje maksymalny czas (tzn. 4 lata) na wydanie nowego jednego
rozporzadzenia regulujacego catosciowo kwestie znakow 1 sygnatow drogowych. Dodatkowo
w art. 25 projektu ustawy przewiduje si¢, ze do czasu wejscia W Zycie Ww. Nowego
rozporzadzenia tzn. maksymalnie do dnia 20 wrze$nia 2026 r. stosujemy dotychczasowe

rozumienie poje¢ wynikajacych z ustawy Prawo o ruchu drogowym.

W art. 26 w ust. 1 projektu ustawy — przewiduje sie przepis przejsciowy regulujacy kwestie
spraw wszczetych 1 niezakonczonych przed dniem 21 wrze$nia 2022 r. prowadzonych na
podstawie przepisow ustawy o drogach publicznych. Proponuje si¢, ze do takich spraw
stosowac si¢ bedzie przepisy tej ustawy w brzmieniu dotychczasowym. Dodatkowo w ust. 2
proponuje si¢ jednoznaczne wskazanie, ze dotychczasowe decyzje administracyjne wydane na
podstawie przepisoOw ustawy o drogach publicznych sprzed nowelizacji zachowuja moc. Nalezy
bowiem zauwazy¢, ze na podstawie ustawy o drogach publicznych wydawane sa przez
zarzadcoOw drog decyzje administracyjne np. decyzja zezwalajaca na lokalizacje urzadzenia
obcego, decyzja o zaj¢ciu pasa drogowego, jak rowniez decyzja zezwalajaca na lokalizacj¢ lub

przebudowe zjazdu z drogi publiczne;.

W art. 27 projektu ustawy — proponuje si¢ utrzymanie w mocy maksymalnie do dnia 20
wrzesnia 2026 r. dotychczasowych uchwatl wydanych przez organy stanowiagce jednostek
samorzadu terytorialnego (JST) w sprawie wysoko$é stawek oplaty za zajecie 1 m’ pasa
drogowego. W miedzyczasie ww. uchwaly moga oczywiscie by¢ zmieniane, zgodnie z
obowigzujagcymi przepisami. Dodatkowo proponuje si¢ przepis doprecyzowujacy i
wyjasniajacy, ze Uzyte w dotychczasowej uchwale JST pojecia tj. definicje z ustawy o drogach
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publicznych oznaczajg pojecia zdefiniowane w brzmieniu nadanym niniejszg ustawa. Bedzie

tu rowniez stosowany przepis art. 23 ust. 1 projektu ustawy.

W art. 28 projektu ustawy — analogicznie jak w przypadku uchwatl organow stanowigcych w
sprawie wysokosci stawek oplaty za zajecie 1 m* pasa drogowego, konieczne jest utrzymanie
w mocy rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2011 r. w sprawie wysokosci
stawek optat za zajecie pasa drogowego drog, ktorych zarzadca jest Generalny Dyrektor Drog
Krajowych i Autostrad (Dz.U. z 2014 r. poz. 1608) do czasu wydania nowego — jednak nie

dtuzej niz 18 miesigcy od dnia wejscia w zycie przedmiotowych zmian przepiséw.

W art. 29 projektu ustawy — proponuje sie, aby do spraw wszczetych i niezakonczonych przed
dniem 21 wrzesnia 2022 r. dotyczacych wykroczen polegajacych na naruszeniu przepisow
ustawy Prawo o ruchu drogowym w brzmieniu dotychczasowym, oraz wykroczen polegajacych
na naruszeniu przepiséw tej ustawy w brzmieniu dotychczasowym, ktore zostaly popetione

przed dniem 21 wrze$nia 2022 r. stosowaé przepisy tej ustawy w brzmieniu dotychczasowym.
Art. 30

Przepis przejsciowy do zmian w art. 9 projektu tj. zmiany art. 15 r! ustawy z dnia 2 marca 2020
r. o szczegolnych rozwigzaniach zwigzanych z zapobieganiem, przeciwdzialaniem i
zwalczaniem COVID-19 [ub innych chorob zakaznych oraz wywolanych nimi sytuacji
kryzysowych (Dz. U. z 2020 r. poz. 1842 ze zm.). Wprowadzenie zréznicowanych terminéw do
dochodzenia roszczen wobec wykonawcoéw przez zmawiajacych z umow juz wykonanych jest
korzystne dla wykonawcow 1 gwarantdéw, ma na celu umozliwienie przygotowania si¢ do splaty

zobowigzan — skumulowanych kar umownych.

Art. 31 - 32

W niniejszych przepisach zostaty okreslone maksymalne limity wydatkow na wykonywanie
zadan ministra wilasciwego do spraw transportu wynikajacych z ustawy, a takze na
wykonywanie zadan wojewodéw wynikajacych z ustawy w projekcji na 10 lat tj. na lata
2022-2031. Przy czym majac na wzgledzie zaktadany termin wejsScia w Zycie ustawy w

potowie 2022 roku wydatki na rok 2022 zostaly skalkulowane od potowy tego roku.

Art. 33

Przewiduje si¢, ze projektowana ustawa zasadniczo wejdzie w zycie po uptywie 60 dni od
dnia ogloszenia. Wynika to z konieczno$ci zapewnienia odpowiedniego czasu Bankowi
oraz ministrowi wlasciwemu do spraw transportu a takze wojewodom na przygotowanie si¢

do zmienionej formuty dziatania Funduszu tj. bez form panstwowego funduszu celowego.
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Natomiast przepisy dotyczace nowych zadan dofinansowywanych z Funduszu, czy tez
zmiany w dotychczasowych zadaniach Funduszu, a takze zmiany dotyczace ograniczenia
obowiazku budowy kanatéw technologicznych tj. art. 1 pkt 2, 4-5, 7, 15-41, art. 3 pkt 3, 10,
22 lit. f-h, 26, art. 8-9, art. 12, art. 14 -22, art. 30, ze wzgledu na ich pilnos¢ wejda w zycie z
dniem nastepujacym po dniu ogloszenia. Ponadto zauwazyc¢ nalezy, ze projektowane przepisy
zawierajg korzystne rozwigzania dla jednostek samorzadu terytorialnego umozliwiajac im
dofinansowania kolejnej grupy zadan drogowych, a przez to pozwalaja na ograniczenia
negatywnych skutkow ogoélnoswiatowej pandemii Covid-19. Projektowane przepisy nie maja
wplywu na prawa 1 obowigzki obywateli.

Przepisy dotyczace zmian w nomenklaturze tj. art. art. 2, art. 3 pkt 1, 2,4, 6-9, 11-21, 22 lit. a-
e, 23-25, art. 4, art. 5, art. 6, art. 7, art. 23 - 29, wejda w zycie 21 wrzesnia 2022 r. Powyzszy
termin jest tozsamy z terminem wejscia w zycie rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w

sprawie przepisOw techniczno-budowlanych dotyczacych drég publicznych.

Projekt ustawy nie zawiera przepisOw technicznych 1 nie podlega notyfikacji Komisji
Europejskiej zgodnie z trybem przewidzianym w rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia 23
grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm

i aktow prawnych (Dz. U. poz. 2039, z p6zn. zm.).

Zgodnie z art. 2 ust. 1 decyzji Rady 98/415/WE z dnia 29 czerwca 1998 r. w sprawie
konsultacji Europejskiego Banku Centralnego udzielanych wtadzom krajowym w sprawie
projektow przepisow prawnych (Dz. Urz. WE L 189 z 03.07.1998, str. 42; Dz. Urz. UE
Polskie Wydanie Specjalne rozdz. 1, t. 1, str. 446) projekt ustawy nie wymaga konsultacji

z Europejskim Bankiem Centralnym.

Zgodnie z art. 5 1 6 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalnosci lobbingowej w procesie
stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248 ) projekt ustawy zostat udostepniony na
stronach urzgdowego informatora teleinformatycznego - Biuletyn Informacji Publicznej.
Ponadto, stosownie do postanowien § 52 uchwaty nr 190 Rady Ministréow z dnia 29
pazdziernika 2013 r. — Regulamin pracy Rady Ministrow (M.P. z2016 r. poz. 1006, z p6zn.
zm.) projekt ustawy zostal zamieszczony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie

podmiotowej Rzadowego Centrum Legislacji w serwisie Rzadowy Proces Legislacyjny.

Przedmiot niniejszej regulacji nie jest objety prawem Unii Europejskie;j.
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