	Nazwa projektu
Ustawa o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz niektórych innych ustaw. 
Ministerstwo wiodące i ministerstwa współpracujące

Ministerstwo Infrastruktury 
Osoba odpowiedzialna za projekt w randze Ministra, Sekretarza Stanu lub Podsekretarza Stanu 

Rafał Weber Sekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury 
Kontakt do opiekuna merytorycznego projektu

Agnieszka Buczma, Naczelnik Wydziału Prawno-Legislacyjnego Departament Dróg Publicznych, Ministerstwo Infrastruktury tel. 22 630-12-85, e-mail: Agnieszka.Buczma@mi.gov.pl.
	Data sporządzenia
24.06.2021
Źródło: 

Prawo UE (dyrektywa)
Nr w wykazie prac: UC84


	OCENA SKUTKÓW REGULACJI

	1. Jaki problem jest rozwiązywany?

	Projekt ustawy o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz niektórych innych ustaw ma na celu wdrożenie do polskiego systemu prawnego przepisów dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1936 z dnia 23 października 2019 r. zmieniającej dyrektywę 2008/96/WE w sprawie zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogowej. Celem dyrektywy 2019/1936 jest zmniejszenie liczby ofiar śmiertelnych i poważnych obrażeń na sieci drogowej w UE poprzez poprawę poziomu bezpieczeństwa infrastruktury drogowej. 

Zawarte w dyrektywie 2019/1936 rozwiązania prawne dążą do zapewnienia jednolicie wysokiego poziomu bezpieczeństwa ruchu drogowego we wszystkich państwach członkowskich, ze szczególnym uwzględnieniem ochrony szczególnie zagrożonych uczestników ruchu drogowego tzw. niechronionych użytkowników drogi. Dyrektywa 2019/1936:

· rozszerza swój zakres przedmiotowy poza transeuropejską sieć transportową (TEN-T) i obejmuje swoim działaniem autostrady i tzw. drogi główne (tzn. drogi poza obszarami miejskimi łączące główne miasta lub regiony, należące do najwyższej kategorii dróg poniżej kategorii autostrad w krajowej klasyfikacji dróg) znajdujące się poza siecią TEN-T oraz wszystkie drogi znajdujące się poza obszarami miejskimi, które nie zapewniają dostępu do przylegających do nich nieruchomości i są budowane lub realizowane z funduszy unijnych,
· rezygnuje z dotychczasowej procedury klasyfikacji ze względu na bezpieczeństwo oraz zarządzania siecią drogową w użytkowaniu i przewiduje włączenie najbardziej skutecznych elementów z dotychczasowej „klasyfikacji” do nowej procedury oceny bezpieczeństwa ruchu drogowego obejmującej całą sieć, co powinno umożliwić lepszą identyfikację odcinków dróg o największych możliwościach poprawy bezpieczeństwa, gdzie ukierunkowane interwencje powinny przynieść największą poprawę.
· wprowadza obowiązek przeprowadzania ww. oceny bezpieczeństwa ruchu drogowego dróg obejmującej całą sieć drogową objętą zakresem dyretywy, 

· wprowadza obowiazek przeprowadzania tzw. ukierunkowanych kontroli bezpieczeństwa ruchu drogowego i  działań zaradczych na drogach objętych zakresem dyrektywy,

· ustananawia obowiązek systemowego uwzględniania niechronionych użytkowników drogi we wszystkich procedurach zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogowego.

Rząd RP na etapie prac legislacyjnych nad ww. dyrektywą zasadniczo popierał inicjatywę Komisji Europejskiej zmierzającą do zmniejszenia liczby ofiar śmiertelnych i ciężko rannych na drogach UE oraz do poprawy poziomu bezpieczeństwa infrastruktury drogowej. 

Projektowana ustawa wypełnia zatem obowiązek państwa członkowskiego UE polegający na wdrożeniu do polskiego systemu prawnego dyrektywy 2019/1936 (termin jej wdrożenia - 17 grudnia 2021 r.).

	2. Rekomendowane rozwiązanie, w tym planowane narzędzia interwencji, i oczekiwany efekt, wynik analizy możliwości osiągnięcia celu za pomocą innych środków

	Projektowana ustawa w całości wdraża przepisy dyrektywy 2019/1936. Zgodnie z obecnie obowiązującymi przepisami ustawy o drogach publicznych w rozdziale 2b ustawy zostały uregulowane zasady zarzadzania bezpieczeństwem dróg znajdujących się w transeuropejskiej sieci drogowej co było zgodne z wdrożoną do polskiego sytemu prawnego w 2012 r. dyrektywą 2008/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogowej („dyrektywa BRD”). Obecnie wdrażana dyrektywa 2019/1936 zmieniająca dyrektywę BRD znacznie rozszerza swój zakres przedmiotowy i tym samym podmiotowy oraz wprowadza nowe procedury tzn. ocenę bezpieczeństwa ruchu drogowego obejmującą całą sieć i ukierunkowane kontrole bezpieczeństwa ruchu drogowego.
Zasadnicze zmiany w obowiązujących przepisach przewidziane są w ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych i polegają na:

1. Objęciu zakresem działania ww. rozdziału 2b ustawy (konieczna będzie zmiana tytuły rozdziału) oprócz dotychczasowych dróg zlokalizowanych w transeuropejskiej sieci drogowej (TEN-T) także:

· autostrad i dróg ekspresowych zlokalizowanych poza transeuropejską siecią drogową,

· dróg krajowych i dróg wojewódzkich zlokalizowanych poza granicami administracyjnymi miast, budowanych lub przebudowywanych, wybudowanych lub przebudowanych z udziałem środków unijnych
· dróg krajowych zarządzanych przez Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad zlokalizowanych poza miastami, budowanych albo wybudowanych.

W przypadku dróg krajowych zarządzanych przez GDDKiA przewiduje się wprowadzenie fakultatywnej możliwości stosowania przepisów dyrektywy BRD również na drogach krajowych zlokalizowanych w granicach administracyjnych miast oraz drogach krajowych przebudowywanych lub przebudowanych. 
2. Wprowadzeniu obowiązku przeprowadzania oceny bezpieczeństwa ruchu drogowego obejmującej całą użytkowaną sieć dróg objętych dyrektywą (ocena BRD). 
3. Wprowadzeniu obowiązku przeprowadzania ukierunkowanych kontroli bezpieczeństwa ruchu drogowego (ukierunkowane kontrole BRD).
4. Ustanowieniu obowiązku uwzględniania niechronionych użytkowników drogi we wszystkich procedurach zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogowego.
5. Wprowadzeniu obowiązku przedstawiania Komisjii Europejskiej sprawozdania z klasyfikacji bezpieczeństwa całej sieci dróg objętych zakresem dyrektywy.
6. Uchyleniu obowiązujacych przepisów dotyczących tzw. klasyfikacji odcinków dróg ze względu na koncentrację wypadków śmiertelnych i klasyfikację odcinków dróg ze względu na bezpieczeństwo sieci drogowej. Klasyfikacje te zostały bowiem w części zastąpione ww. oceną BRD oraz ukierunkowanymi kontrolami BRD.
Fakt rozszerzenia zakresu przedmiotowego dyrektywy BRD tj. objęcie większej ilości dróg publicznych w Polsce oznacza obowiązek stosowania wszystkich przepisów tej dyrektywy tzn. zarówno tych które obecną nowelizacją (dyrektywą 2019/1936) są wprowadzane bądź zmieniane jak i tych wszystkich pozostałych przepisów dyrektywy BRD - których ww. dyrektywą 2019/1936 nie zmienia.

Projekt przewiduje nałożenie na Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad jako zarządcę dróg krajowych i na zarządy województw jako zarządców dróg wojewódzkich obowiązek przeprowadzania oceny ryzyka wystąpienia wypadków i oceny dotkliwości ich skutków na drogach będących w użytkowaniu od ponad 3 lat. Każdy zarządca w zakresie swojej sieci drogowej dokona klasyfikacji swoich odcinków dróg w odpowiednich kategoriach zgodnie z ich poziomem bezpieczeństwa. 

Na podstawie ocen przygotowanych i przekazanych przez zarządców dróg minister właściwy ds. transportu będzie dokonywał całościowej oceny BRD i klasyfikacji wszystkich dróg (odcinków dróg) objętych zakresem dyrektywy w co najmniej 3 kategoriach zgodnie z ich poziomem bezpieczeństwa. Pierwszą ocenę BRD należy wykonać do 31 grudnia 2024 r. Kolejne oceny BRD będą przeprowadzane raz na 5 lat. 

Wyniki dokonanej klasyfikacji bezpieczeństwa całej sieci dróg objętych zakresem działania dyrektywy minister właściwy ds. transportu w formie sprawozdania będzie przekazywał do Komisji Europejskiej. Pierwsze sprawozdanie należy przekazać do 31 października 2025 r. Zaś kolejne będą przekazywane co 5 lat.

W zakresie procedury przeprowadzania ukierunkowanych kontroli BRD projekt ustawy przewiduje, że na podstawie wyników ww. oceny BRD będą przeprowadzane przez zespoły ekspertów, w skład których wchodzić będzie co najmniej jeden audytor BRD, ukierunkowane kontrole BRD. Następstwem ustaleń wynikających z ukierunkowanych kontroli BRD będzie wskazanie koniecznych do podjęcia działań zaradczych. W szczególności określone powinny zostać odcinki dróg, na których konieczna jest poprawa bezpieczeństwa infrastruktury drogowej, oraz określone działania, którym należy nadać priorytet w celu poprawy bezpieczeństwa na tych odcinkach dróg.
Pozostałe zmiany w ustawie o drogach publicznych stanowią konsekwencję ww. zmian. Jednocześnie w stosunku do dróg publicznych w miastach na prawach powiatu należy ponownie określić maksymalny limit wydatków budżetu państwa będący skutkiem finansowym ustawy wdrażającej dyrektywę BRD w 2012 r. zgodnie z art. 50 ustawy o finansach publicznych.
Projekt ustawy przewiduje również zmiany w ustawie:

1) z dnia 7 lipca 1994 r. ( Prawo budowlane,
2) z dnia 20 czerwca 1997 r. ( Prawo o ruchu drogowym,

3) z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych,
4) z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko
- stanowiące konsekwencję głównej zmiany polegającej na rozszerzeniu zakresu dróg publicznych objętych działaniem dyrektywy 2019/1936. 
Ponadto projekt ustawy przewiduje przepisy przejściowe oraz dostosowujące.

Ze względu na fakt, iż dotychczasowe zasady zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogowej są określone w ustawie – rozszerzenie jego zakresu przedmiotowego, nie może zostać zrealizowane w inny sposób niż zmiana ustawy.

	3. Jak problem został rozwiązany w innych krajach, w szczególności krajach członkowskich OECD/UE? 

	Brak danych. Projekt ustawy wdraża dyrektywę Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1936 z dnia 23 października 2019 r. zmieniającą dyrektywę 2008/96/WE w sprawie zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogowej, która obliguje Państwa członkowskie do jej wdrożenia w terminie do 17 grudnia 2021 r. Zatem obecnie wszystkie Państwa członkowskie są na etapie implementacji do swoich systemów prawnych postanowień ww. dyrektywy.

	4. Podmioty, na które oddziałuje projekt

	Grupa
	Wielkość
	Źródło danych 
	Oddziaływanie

	Minister właściwy do spraw transportu
	1
	
	1) Obowiązek wydania rozporządzenia określającego metodę i sposób przeprowadzania:

· Oceny ryzyka wystąpienia wypadków i dotkliwości ich skutków  bezpieczeństwa ruchu drogowego obejmującej całą sieć oraz 
· liczbę kategorii i bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz ich rodzaje.
2) Dokonywanie całościowej oceny BRD i klasyfikacji wszystkich dróg objętych ustawą
3) przekazywanie do Komisji Europejskiej wyników klasyfikacji bezpieczeństwa całej sieci dróg objętych zakresem działania dyrektywy. 

	Generalny Dyrektor Dróg Krajowych i Autostrad  (GDDKiA)
	1
	Zgodnie z ustawą o drogach publicznych
	Obowiązek przeprowadzania wszystkich procedur wynikających z dyrektywy tj.:

1) oceny wpływu na bezpieczeństwo ruchu drogowego

2) audytów bezpieczeństwa ruchu drogowego

3) oceny bezpieczeństwa ruchu drogowego obejmująca całą sieć

4) ukierunkowanych kontroli bezpieczeństwa ruchu drogowego

na wszystkich drogach krajowych zarządzanych przez GDDKiA budowanych i wybudowanych poza granicami miast zgodnie z zasadami określonymi w ustawie. 

	Zarząd województwa jako zarządca drogi wojewódzkiej
	16
	Zgodnie z ustawą o drogach publicznych
	Obowiązek przeprowadzania wszystkich procedur wynikających z dyrektywy tj.:

1) oceny wpływu na bezpieczeństwo ruchu drogowego

2) audytów bezpieczeństwa ruchu drogowego

3) oceny bezpieczeństwa ruchu drogowego obejmująca całą sieć

4) ukierunkowanych kontroli bezpieczeństwa ruchu drogowego

na wszystkich drogach wojewódzkich, poza granicami miast, które zostały wybudowane, przebudowane lub są w realizacji w całości lub w części sfinansowane ze środków UE.

	5. Informacje na temat zakresu, czasu trwania i podsumowanie wyników konsultacji

	Zgodnie z art. 5 z dnia 7 lipca 2005 r. o działalności lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248), projekt ustawy zostanie udostępniony w Biuletynie Informacji Publicznej Rządowego Centrum Legislacji w zakładce Rządowy Proces Legislacyjny oraz dodatkowo w Biuletynie Informacji Publicznej Ministerstwa Infrastruktury. 

W ramach konsultacji publicznych projekt ustawy, z 14-dniowym terminem na zgłaszanie uwag, zostanie skierowany do następujących podmiotów: 

1) Polski Kongres Drogowy;
2) Ogólnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa;
3) Polska Izba Inżynierów Budownictwa;
4) Instytut Badawczy Dróg i Mostów;
5) Samorządowa Komisja Drogownictwa Miejskiego;

6) Krajowa Rada Zarządców Dróg Powiatowych;

7) Konwent Dyrektorów Zarządów Dróg Wojewódzkich;

8) Związek Powiatów Polskich; 
9) Związek Województw RP;
10) Unia Metropolii Polskich;
11) Związek Miast Polskich;
12) Związek Gmin Wiejskich,
13) Ogólnopolski Związek Pracodawców Transportu Drogowego;

14) Stowarzyszenie Inżynierów i Techników Komunikacji RP, Warszawa;

15) Instytut Transportu Samochodowego;
16) Klub Inżynierii Ruchu ,,Klir”,
17) SISKOM - Stowarzyszenie Integracji Stołecznej Komunikacji;
18) Autostrada Wielkopolska SA;
19) Gdańsk Transport Company SA;
20) Stalexport Autostrada Małopolska SA.
Projekt ustawy zostanie również skierowany do zaopiniowania przez Komisję Wspólną Rządu i Samorządu Terytorialnego.

Ww. termin konsultacji publicznych został podyktowany koniecznością pilnej implementacji przepisów dyrektywy. Zgodnie z art. 2 ww. dyrektywą 2019/1936 przepisy krajowe powinny zostać wdrożone w terminie do 17 grudnia 2021 r.

Wyniki konsultacji publicznych oraz opiniowania zostaną przedstawione w raporcie dołączonym do niniejszej oceny.

	6.  Wpływ na sektor finansów publicznych

	(ceny stałe z …… r.)
	Skutki w okresie 10 lat od wejścia w życie zmian [mln zł]
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	Źródła finansowania 
	Budżet państwa


	Dodatkowe informacje, w tym wskazanie źródeł danych i przyjętych do obliczeń założeń
	Na ww. maksymalne wysokości limitów wydatków budżetu państwa, składają się następujące wyliczenia:

Rozszerzenie zakresu przedmiotowego dyrektywy BRD będzie dotyczyło:

1. ok. 9 tys. dróg krajowych zarządzanych przez GDDKiA nie wchodzących w skład transeuropejskiej sieci drogowej,

2. ok. 7 tys. dróg wojewódzkich.
3. dodatkowych obowiązków ministra właściwego do spraw transportu. 
Ad 1. W związku z objęciem wskazanymi przepisami dyrektywy BRD wszystkich dróg krajowych zarządzanych przez GDDKiA poza miastami - przewiduje się przeznaczyć co roku z budżetu państwa ok. 2,3 mln zł dla GDDKiA na zatrudnienie dodatkowych 16 osób (po jednej w każdym oddziale) do wykonywania wybranych obowiązków wynikających z dyrektywy BRD. 
rok

kwota ogółem, w tym 

wynagrodzenia

pochodne

ZFŚS

2022

2 096 090
1 709 828
361 458
24 804
2023

2 288 209
1 868 421
394 984
24 804
2024

2 307 721
1 884 528
398 389
24 804
2025

2 327 233
1 900 635
401 794
24 804
2026

2 346 745
1 916 742
405 199
24 804
2027

2 366 257
1 932 849
408 604
24 804
2028

2 366 257
1 932 849
408 604
24 804
2029

2 366 257
1 932 849
408 604
24 804
2030

2 366 257
1 932 849
408 604
24 804
2031

2 366 257
1 932 849
408 604
24 804
Razem 

13 732 255
11 213 002
2 370 429
148 825
Ad 2. W zakresie obowiązku przeprowadzania przez zarządy województw oceny ryzyka wystąpienia wypadków i oceny dotkliwości ich skutków oraz dokonywania klasyfikacji tych odcinków dróg w co najmniej 3 kategoriach zgodnie z ich poziomem bezpieczeństwa  przewiduje się, że koszty tego zadania wynosić będą ok. 56 mln zł za klasyfikację. 
Do wyliczenia ww. kosztów przeprowadzenia oceny BRD przyjęto dotychczasowe kwoty przekazywane do prezydentów miast na prawach powiatu (w związku z obowiązkiem dokonywania klasyfikacji odcinków dróg ze względu na koncentrację wypadków śmiertelnych i klasyfikację odcinków dróg ze względu na bezpieczeństwo sieci drogowej). Koszt dokonania klasyfikacji wynosi ok. 8 tys. za 1 km.
Biorąc pod uwagę planowane objęcie zakresem dyrektyw BRD ok. 7 tys. dróg wojewódzkich – maksymalna kwota przeznaczona na przeprowadzanie ww. oceny BRD przez zarządy województw wynosi ok. 56 mln. zł. Przy czym należy pamiętać, że pierwszą ocenę należy zrobić do końca 2024 r. o kolejne oceny będą przeprowadzane raz na 5 lat i dotyczyć będą tych dróg wojewódzkich które są w użytkowaniu od ponad 3 lat. 

W związku z powyższym wydatki w kwocie 56 mln. zł w 10-letnim okresie budżetowym – przewidziane są w 2024 r. i 2029 r.

Ad 3. W związku z dodatkowymi obowiązkami nakładanymi przepisami dyrektywy na ministra właściwego do spraw transportu związanymi z dokonywaniem całościowej oceny BRD i klasyfikacji wszystkich dróg objętych zmienioną ustawą oraz okresowe przekazywanie do Komisji Europejskiej wyników klasyfikacji bezpieczeństwa całej sieci dróg objętych zakresem działania dyrektywy przewiduje się zwiększenie zatrudnienia w urzędzie obsługującym ww. ministra o 2 dodatkowe etaty. Przewiduje się na ten cel przeznaczyć ok 330 tys. zł rocznie. 

rok

kwota ogółem, w tym 
wynagrodzenia
pochodne
ZFŚS
2022

283 004
231 058
48 846
3 101
2023

308 966
252 489
53 376
3 101
2024

311 603
254 666
53 836
3 101
2025

329 797
269 685
57 011
3 101
2026

332 565
271 970
57 494
3 101
2027

335 334
274 256
57 978
3 101
2028

335 334
274 256
57 978
3 101
2029

351 154
287 315
60 738
3 101
2030

351 154
287 315
60 738
3 101
2031

351 154
287 315
60 738
3 101
Razem 

3 290 065
2 690 325
568 735
31 005
Jednocześnie w stosunku do dróg publicznych w miastach na prawach powiatu należy ponownie określić maksymalny limit wydatków budżetu państwa będący skutkiem finansowym ustawy zgodnie z art. 50 ustawy o finansach publicznych. Należy wyjaśnić, że zgodnie z przyjętą w 2012 r. (wejście w życie ustawy wdrażającej dyrektywę BRD) zasadą zadania dotyczące zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogowej w transeuropejskiej sieci drogowej nałożone w 2012 r. na miasta na prawach powiatu będą finansowane z budżetu państwa. W 2012 r. zadania te były finansowane z rezerwy ogólnej budżetu państwa. Natomiast od 2013 r. utworzona została rezerwa celowa na finansowanie zadań nałożonych na miasta na prawach powiatu w zakresie zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogowej w transeuropejskiej sieci drogowej. Tym samym projekt ustawy przewiduje wprowadzenie maksymalnych limitów tych wydatków wyrażony kwotowo, na okres kolejnych 10 lat budżetowych. W miastach na prawach powiatu jest ok. 300 km dróg objętych dyrektywą. Biorąc pod uwagę ww. koszt dokonania klasyfikacji, który wynosi ok. 8 tys. za 1 km – przewiduje się maksymalny limit wydatków budżetu państwa w wysokości ok. 2,4 mln zł. Przy czym z uwagi na fakt, iż ocena sieci drogowej będzie przeprowadzana raz na 5 lat – kwota 2,4 mln zł do dyspozycji miast na prawach powiatu została przewidziana w 2024 r. i 2029 r. Przy czym dodatkowo należy wyjaśnić, że w związku z budową obwodnic miast – liczba kilometrów dróg objętych dyrektywą w miastach na prawach powiatu będzie ulegać systematycznemu zmniejszeniu.

W zakresie pozostałych obowiązków wynikających ze stosowania dyrektywy BRD tj. obowiązku przeprowadzenia:

1. oceny wpływu planowanej drogi na bezpieczeństwo ruchu drogowego (etap planowania drogi przed wszczęciem postępowania w sprawie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach).
2. audytów bezpieczeństwa ruchu drogowego (na 3 etapach procesu inwestycyjnego oraz w początkowej fazie użytkowania).
w stosunku do dróg wojewódzkich poza miastami należy wyjaśnić, że obowiązki te będą dotyczyły przyszłych tj. planowanych inwestycji drogowych, które będą realizowane z udziałem lub w całości ze środków unijnych. Tym samym przewiduje się, że ww. ocena wpływu na BRD  i audyty BRD będą wykonywane z budżetów poszczególnych JST. JST mają świadomość (ubiegając się o środki unijne), że w związku z otrzymaniem tych środków na realizację danej inwestycji drogowej, będą zobowiązani do wykonania dodatkowych obowiązków wynikających np. z dyrektywy BRD.

	7. Wpływ na konkurencyjność gospodarki i przedsiębiorczość, w tym funkcjonowanie przedsiębiorców oraz na rodzinę, obywateli i gospodarstwa domowe, osoby niepełnosprawne i osoby starsze 

	Skutki

	Czas w latach od wejścia w życie zmian
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	duże przedsiębiorstwa
	
	
	
	
	
	
	

	
	sektor mikro-, małych i średnich przedsiębiorstw
	
	
	
	
	
	
	

	
	rodzina, obywatele oraz gospodarstwa domowe, osoby niepełnosprawne i osoby starsze
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	W ujęciu niepieniężnym
	duże przedsiębiorstwa
	

	
	sektor mikro-, małych i średnich przedsiębiorstw
	

	
	rodzina, obywatele oraz gospodarstwa domowe, osoby niepełnosprawne i osoby starsze 
	Projektowane przepisy ustawy zdecydowanie pozytywnie wpłyną na polskich obywateli i ich rodziny, osoby niepełnosprawne i osoby starsze. Będzie bowiem następowało systematyczne podnoszenie bezpieczeństwa ruchu drogowego na polskich drogach publicznych.

	
	(dodaj/usuń)
	

	Niemierzalne
	(dodaj/usuń)
	

	
	(dodaj/usuń)
	

	Dodatkowe informacje, w tym wskazanie źródeł danych i przyjętych do obliczeń założeń 
	Wdrożenie przepisów dyrektywy poprzez projekt ustawy wywoła zdecydowanie pozytywne skutki społeczne. 

Projektowane przepisy ustawy zdecydowanie pozytywnie wpłyną na polskich obywateli i ich rodziny, osoby niepełnosprawne i osoby starsze. Rozszerzenie zakresu stosowania postanowień dyrektywy do wszystkich dróg krajowych i dróg wojewódzkich współfinansowanych z UE spowoduje wyeliminowanie w znacznie większej ilości projektów drogowych błędów negatywnie wpływających na bezpieczeństwo ruchu drogowego. Wprowadzone mechanizmy oceny sieci drogowej, ukierunkowanych kontroli, ale również obowiązek przeprowadzania audytów BRD – usprawnią likwidację miejsc niebezpiecznych i poprawią skuteczność działań służb drogowych, mających na celu eliminowanie z dróg potencjalnych zagrożeń dla bezpieczeństwa ruchu drogowego. Podwyższony zostanie stopień społecznego poczucia bezpieczeństwa w ruchu drogowym.

Przewiduje się także, że wdrożenie przepisów projektowanej ustawy zapewni, że wypadki drogowe nie będą już prowadziły do poważnych lub śmiertelnych obrażeń. Bowiem dobrze zaprojektowane i odpowiednio utrzymywane drogi znacznie zmniejszą prawdopodobieństwo wypadków drogowych jak też zmniejszą dotkliwości tych wypadków.

Ponadto efektem wdrożenia dyrektywy będzie poprawa stanu technicznego dróg oraz poziomu bezpieczeństwa na drogach. Szybciej i skuteczniej usuwane będą wady sieci drogowej oraz błędy w organizacji ruchu, dzięki czemu poprawi się poziom wygody oraz bezpieczeństwo ruchu drogowego. Zmniejszeniu ulegną koszty ponoszone przez społeczeństwo i gospodarkę kraju z tytułu kolizji i wypadków drogowych, związane przede wszystkim z ofiarami tych zdarzeń (ranni i zabici). Wyeliminowanie błędów z projektów infrastruktury drogowej zapewni zmniejszenie kosztów związanych z korygowaniem nieprawidłowości stwierdzonych w użytkowaniu tych dróg. 

W ocenie Parlamentu Europejskiego i Rady Unii Europejskiej, wyrażonej w motywie 4 preambuły dotychczas „wdrożone w sieci TEN-T procedury zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogowej (zwanego dalej „RISM”) pomogły w zmniejszeniu liczby ofiar śmiertelnych i poważnych obrażeń w Unii. Z oceny skutków dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE wynika jasno, że państwa członkowskie, które dobrowolnie stosują zasady RISM na swoich drogach krajowych nienależących do sieci TEN-T, osiągnęły znacznie lepsze wyniki w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego niż państwa członkowskie, które tego nie czynią. Dlatego pożądane jest stosowanie tych zasad RISM również na pozostałych częściach europejskiej sieci drogowej.”

Spodziewane korzyści zatem znacznie przewyższają koszty wdrożenia przepisów ustawy.

	8.  Zmiana obciążeń regulacyjnych (w tym obowiązków informacyjnych) wynikających z projektu

	X nie dotyczy

	Wprowadzane są obciążenia poza bezwzględnie wymaganymi przez UE (szczegóły w odwróconej tabeli zgodności).
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X nie
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 zmniejszenie liczby dokumentów 
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 zmniejszenie liczby procedur

 FORMCHECKBOX 
 skrócenie czasu na załatwienie sprawy

 FORMCHECKBOX 
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	X zwiększenie liczby dokumentów

X zwiększenie liczby procedur

 FORMCHECKBOX 
 wydłużenie czasu na załatwienie sprawy
 FORMCHECKBOX 
 inne:      


	Wprowadzane obciążenia są przystosowane do ich elektronizacji. 
	 FORMCHECKBOX 
 tak

 FORMCHECKBOX 
 nie

X nie dotyczy

	Komentarz: W związku z rozszerzeniem zastosowania przepisów ustawy na drogi krajowe i drogi wojewódzkie w całości lub w części sfinansowane ze środków Unii Europejskiej – nastąpi zwiększenie procedur i liczby dokumentów przygotowywanych przez ww. zarządców krajowych i wojewódzkich. Jednak należy mieć na uwadze cel jakiemu służy wprowadzenie tych procedur tj. ograniczenie wypadków na drogach w Polsce w szczególności tych śmiertelnych.

	9. Wpływ na rynek pracy 

	Wejście w życie projektowanej ustawy pozytywnie wpłynie na rynek pracy. Przedmiotowy projekt ustawy co do zasady wdraża jedynie zmianę dyrektywy, ale poprzez rozszerzenie jej zakresu przedmiotowego i objęcie jej wszystkimi przepisami dróg krajowych i części wojewódzkich, zwiększy się zapotrzebowanie na audytorów BRD. Tym samym zwiększeniu powinna ulec liczba osób podejmujących działalność zawodową w tym obszarze.

	10. Wpływ na pozostałe obszary

	 FORMCHECKBOX 
 środowisko naturalne

 FORMCHECKBOX 
 sytuacja i rozwój regionalny
 FORMCHECKBOX 
 inne:      
	X demografia

 FORMCHECKBOX 
 mienie państwowe
	 FORMCHECKBOX 
 informatyzacja
X zdrowie

	Omówienie wpływu
	Przewiduje się, że wprowadzone mechanizmy zarzadzania bezpieczeństwem ruchu na drogach krajowych i drogach wojewódzkich znacznie zmniejszą liczbę wypadków drogowych w tym tych ze skutkiem śmiertelnych. Tym samym powinna zmniejszyć się liczba ofiar śmiertelnych na polskich drogach. Ponadto wdrożenie przepisów projektowanej ustawy zapewni, że wypadki drogowe nie będą już prowadziły do poważnych lub śmiertelnych obrażeń. Bowiem dobrze zaprojektowane i odpowiednio utrzymywane drogi znacznie zmniejszą prawdopodobieństwo wypadków drogowych jak też zmniejszą dotkliwości tych wypadków. 

	11. Planowane wykonanie przepisów aktu prawnego

	Wykonanie projektowanych przepisów nastąpi z dniem wejścia w życie projektowanej ustawy w zakresie zmian dotyczących audytów bezpieczeństwa ruchu drogowego. Natomiast w zakresie oceny BRD wykonanie przepisów nastąpi w momencie wykonania jej czyli do końca 2024 r. a sprawozdania z klasyfikacji bezpieczeństwa całej sieci dróg objętych zakresem dyrektwy do 31.10.2025 r.

	12.  W jaki sposób i kiedy nastąpi ewaluacja efektów projektu oraz jakie mierniki zostaną zastosowane?

	Nie przewiduje się dokonywania oceny wpływu ex post projektowanej ustawy ze względu na dłuższe terminy przewidziane w dyrektywie dla dokonania oceny BRD i sprawozdania z klasyfikacji bezpieczeństwa całej sieci dróg objętych zakresem dyrektywy.

	13. Załączniki (istotne dokumenty źródłowe, badania, analizy itp.) 

	Brak


