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Ponizej przedstawiono najwazniejsze wnioski z Kongresu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego 2025, ktéry odbyt sie w Krakowie w dniach 12-14 marca 2025 r. w ramach cyklu
KONFERENCIJE SPECJALISTYCZNE nauka-praktyka-biznes.

Whioski zostaty podzielone na nastepujace czesci:

A. Whnioski z wygtoszonych referatéw i przeprowadzonych dyskusji nad ich trescig
(za wyjatkiem Forum Oswietlenie 2025).

. Whioski z Forum , Oswietlenie Drég i Ulic - OSWIETLENIE 2025”.

B

C. Wnhnioski z debaty ,Zmiany prawa w Polsce stuzace realizacji Wizji Zero”.

D. Whnioski z debaty ,,Urzgdzenia bezpieczenstwa i organizacji ruchu drogowego”.
E

Whioski z debaty ,Jak usprawni¢ procedury projektowania organizacji ruchu i czy
potrzebne sg uprawnienia zawodowe w tym zakresie?

Ad. A - Wnioski z wygtoszonych referatow i przeprowadzonych dyskusji nad ich trescia:

1. W latach 2022-2023 zauwazono niepokojgca tendencje zatrzymania spadkowego
trendu liczby wypadkdéw oraz ich ofiar, a w szczegdlnosci liczby ofiar smiertelnych
i ciezko rannych. Wymaga to podjecia pilnych dziatan w celu przywrécenia trendu
spadkowego i osiggniecia celow zaktadanych w Narodowym Programie
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030 (NPBRD).

2. Monitoring osiggania celéw NPBRD wskazuje na regionalne zréznicowanie stopnia ich
realizacji, co wymaga pilnego wdrozenia dziatah naprawczych w regionach o niskim
stopniu osiggania wyznaczonych celéw.

3. Realizacja , Wizji Zero” i celdow szczegbtowych przyjetych w NPBRD zostata uznana za
mozliwg, ale wymaga spetnienia m.in. nastepujacych warunkéw:

a) wzmocnienie roli bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd) w polityce
transportowe] panstwa z szerszym uwzglednieniem w tej polityce wymagan
i standardéw rekomendowanych przez ONZ i w ramach UE,

b) doskonalenie organizacyjnego systemu brd, w tym powotanie jednostki centralnej
zarzadzajgcej tym systemem; powotanie tej jednostki jest przewidziane w NPBRD
do roku 2030, przy czym niezbedne staje sie przyspieszenie - powofanie jej
powinno zosta¢ uwzglednione w budzecie panistwa na rok 2026; jednostka ta
bedzie w stanie zapewni¢ jednolitos¢ ksztatcenia i egzaminowania kandydatow na
kierowcéw, dbaé o jednolitg interpretacje przepiséw ruchu drogowego, w tym
przez biegtych sgdowych, wskazywac¢ potrzeby legislacyjne itd. czyli sprawowac
nadzér nad catoksztattem problematyki brd,

c) wzrost naktadow na brd, a w szczegdlnosci systemowego zapewnienia
finansowania dziatan zaplanowanych w NPBRD,

d) intensyfikacja nadzoru nad ruchem drogowym i rozwdj automatyzacji tego
nadzoru,
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e) planowanie i wybodr srodkéw poprawy brd na podstawie rzetelnej oceny ich
dotychczasowej skutecznosci, co wymaga rozwiniecia badan naukowych w tym
zakresie,

f) podtrzymanie dotychczasowego rozwoju nowoczesnej infrastruktury drogowej
spetniajgcej standardy sprawnosci i bezpieczenstwa ruchu,

g) intensyfikacja dziatan na rzecz brd na szczeblu samorzadéw lokalnych
z merytorycznym i finansowym wsparciem tych dziatan.

Istotng role w systemie brd odgrywajg regulacje prawne, dlatego za pilne uznano
aktualizacje rozporzadzenia w sprawie znakow i sygnatéw drogowych, a takze
przepiséw techniczno-budowlanych dotyczacych stosowania urzadzen
bezpieczenstwa w ramach statej i czasowej organizacji ruchu drogowego (dalsze
wnioski w tym zakresie podano w grupie wnioskow C); do kluczowego rozwazenia
w nowelizowanym rozporzgdzeniu w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych nalezy
zaliczy¢ problematyke odwotywania znakéw B-25/26 i B-33 jedynie przez znak
odwotawczy, a nie przez skrzyzowanie — doprowadzi to do uczytelnienia problematyki
obowigzujgcej predkosci i zakazu wyprzedzania, ustanowienia znaku predkosci
zalecanej oraz specjalnego oznakowania poziomego przeznaczonego dla skrzyzowan
o ruchu okreznym.

Ze wzgledu na rosngce zagrozenia brd na przejazdach kolejowo-drogowych,
szczegblnie kategorii D, niezbedna jest aktualizacja wymagan dotyczacych ich budowy
oraz sposobdw oznakowania, a takze wdrazanie $Srodkdéw automatycznego nadzoru
i ostrzegania podnoszgcych poziom bezpieczenstwa.

Dotychczasowe doswiadczenia potwierdzajg bardzo duzy potencjat bezzatogowych
statkdw powietrznych (dronéw) do zastosowan w inwentaryzacji oraz identyfikacji
zagrozen bezpieczenstwa ruchu na réznych elementach infrastruktury drogowej
i kolejowej.

Starzenie sie spoteczenstwa powoduje, ze w ruchu drogowym rosnie udziat oséb
z réznego rodzaju ograniczeniami zwiekszajgcymi poziom ryzyka uczestniczenia w tym
ruchu. Dlatego konieczne staje sie lepsze przystosowanie infrastruktury drogowej do
potrzeb osdb starszych, prowadzenie dziatan edukacyjnych w tej grupie uczestnikéw
ruchu, a takze podjecie szerszych badan w celu rozstrzygniecia ewentualnych potrzeb
ograniczenia uprawnien do kierowania przez nich pojazdami.

Waznym zadaniem na poziomie lokalnych samorzadéw powinna by¢ troska
o bezpieczne otoczenie przedszkoli i szkot. Istotne w tym przypadku sg racjonalne
decyzje planistyczne, rozwigzania infrastrukturalne, edukacja i zaangazowanie
rodzicow w tej edukacji. Wsparciem tych dziatan powinny by¢ poradniki Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (KRBRD) promujgce tzw. dobrg praktyke.

Wdrazanie nowego typu rozwigzania przejs¢ dla pieszych, tj. przejs¢ sugerowanych
napotyka w praktyce na wiele problemdw interpretacyjnych. Powinny one by¢
jednoznacznie rozstrzygniete w przygotowywanych i aktualizowanych Wzorcach
i Standardach (WiS), a takze przez zmiany w Prawie o ruchu drogowym i akcje
informacyjno-edukacyjne.



6 2 memrn J(ong’zes ﬂez;viecze;istwa Ruchu ,ib‘zogowego 2025

10. Stosowanie ruchomych oston energochtonnych do zabezpieczenia robét drogowych
powinno sie sta¢ powszechng praktyka, co jednak wymaga uproszczen w zakresie
wdrazania projektdw czasowe] organizacji ruchu oraz opracowania instrukcji
stosowania uwzgledniajgcej drogi wszystkich kategorii.

11. Wobec istotnej roli jakosci oznakowania poziomego jako jednego z czynnikdéw
wptywajgcych na bezpieczenstwo ruchu drogowego niezbedne jest usprawnienie
kontroli jego stanu m.in. poprzez automatyzacje z wykorzystaniem nowych rozwigzan
technicznych.

12. Niezbedne s3 badania i opracowanie poradnika dobrych praktyk w zakresie
projektowania i organizacji przestrzeni wspétdzielonych przez pieszych i rowerzystow.

13. Za wazne uznano wprowadzenie przedmiotu wychowanie komunikacyjne w postaci 1h
tygodniowo dla wszystkich rocznikéw w szkotach szczebla podstawowego i sredniego;
przygotowanie odpowiednio przeszkolonej kadry nauczycieli tego przedmiotu (studia
dyplomowe lub podyplomowe).

Ad. B - Wnioski z Forum ,,Oswietlenie Drég i Ulic - OSWIETLENIE 2025:

1. Nalezy powota¢ nowg, niezalezng jednostke/komédrke ksztattujacg polityke
oSwietleniowg kraju i tworzacg rekomendacje dla lokalnych inspektoréow
oswietleniowych. Mozliwe i zasadne jest tez rozszerzenie kompetencji obecnie
istniejgcych struktur o kompetencje w zakresie oswietleniowym.

Proponowane gtdwne zadania jednostki:
a) nadzér nad utrzymaniem aktualnosci Wzorcéw i Standardéw,

b) opracowywanie nowych standardéw dotyczgcych oswietlenia drég i przestrzeni
publicznej w ramach pozyskiwanego wsparcia finansowego,

c) proponowanie i opiniowanie zmian w przepisach (np. redukcja zanieczyszczenia
Swiattem, prawo budowlane, energetyczne),

d) gromadzenie informacji o zakresie realizowanych inwestycji i skali prowadzonych
dziatan w kraju,

e) doradztwo i opiniowanie w zakresie planowania i projektowania oswietlenia drog
i przestrzeni publicznej,

f) analizy, opiniowanie i wdrazanie nowych technologii oswietleniowych na rynek,
g) wspodtpraca z podmiotami zajmujgcymi sie oswietleniem publicznym,

h) prowadzenie szkolen z zakresu oswietlenia przestrzeni publicznej,

i) edukacja w zakresie oswietlenia,

j) promocja srodowiska oswietleniowego,

k) przywrécenie uprawnien projektowych w zakresie oswietlenia i nadzér nad
komisjami wydajgcymi uprawnienia,
[) integracja Srodowisk (drogownictwo, o$wietlenie, energetyka, architektura itd.).
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Konieczne jest dokonanie pilnych zmian w prawie w zakresie wtasnosci instalacji
energetycznych. Nalezy tego dokonaé poprzez zmiany w ustawie prawo energetyczne,
ktore umozliwig Jednostkom Samorzadu Terytorialnego (JST) podjecie inwestycji
w zakresie modernizacji drogowej infrastruktury oswietleniowej. Problem ten nie jest
rozwigzany od wielu lat, istotnie ogranicza inwestycje i dotyczy ok 60 % JST w kraju.

Stosowane obecnie na stacjach kontroli pojazdéw narzedzia do diagnostyki stanu
osSwietlenia samochodowego nie pozwalajg na dokonanie wiarygodnej oceny stanu
technicznego nowoczesnych lamp samochodowych. Obecne wymagania regulaminéw
Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ (ECE) i polskich przepiséw nie nadazajg za
rozwojem techniki. Postep, jaki dokonat sie w zakresie oswietlenia pojazdow
samochodowych, wymusza opracowanie i zastosowanie nowoczesnych narzedzi
diagnostycznych. Zaniechanie w tym zakresie moze doprowadzi¢ do odstgpienia od
prowadzenia badan oswietlenia w skali Polski, co moze skutkowac¢ pogarszaniem sie
stanu technicznego urzadzen oswietleniowych, zainstalowanych na pojazdach
i warunkéw obserwacji drogi przez kierowcéw w porze nocnej. W konsekwencji
potencjalnie moze to wptyna¢ na poziom brd.

W przypadku nowo produkowanych pojazdéw wyposazanych w automatycznie
sterowane oswietlenie (np. dynamiczne oswietlenie matrycowe) istnieje problem
identyfikacji rodzaju stosowanej wigzki swietlnej w sytuacji wypadkowej. Dane te sg
niezbedne do przeprowadzenia technicznej analizy zdarzenia drogowego przez
rzeczoznawcow. Elektroniczne rejestratory danych wypadkowych EDR instalowane
w pojazdach powinny zapewniaé mozliwosc rejestracji tej informacji.

Stosowane na drodze rozwigzania oswietleniowe (np. oswietlenie przejs¢ dla pieszych
za pomocg paneli fotowoltaicznych, systemy kogeneracyjne itp.) powinny by¢
weryfikowane pod wzgledem skutecznosci w okresie planowanej trwatosci.
Nieskuteczne pod wzgledem oswietleniowym rozwigzania powinny by¢ eliminowane
z droég.

Nalezy szkoli¢ osoby odpowiedzialne za projektowanie, utrzymanie i kontrole
osSwietlenia drogowego w zakresie stosowania wytycznych: WR-D-41-4, WR-D-72-1,
WR-D-72-2. Wiedza ta powinna by¢ weryfikowana podczas egzaminu i potwierdzona
certyfikatem szkolenia. Uzyskany certyfikat potwierdzajgcy kompetencje powinien by¢
premiowany w procesie inwestycyjnym.

Ad. C - Wnioski z debaty ,,Zmiany prawa w Polsce stuzgce realizacji Wizji Zero”:

1.

Niezbedne sg zmiany w Prawie o ruchu drogowym dazgce do eliminacji (ograniczenia
skali) zachowan kierujgcych pojazdami stwarzajacych bardzo duze ryzyko w ruchu
drogowym.

W pierwszej kolejnosci nalezy wzmocni¢ egzekucje stosowania przez wszystkich
uczestnikdw ruchu drogowego przepiséw ruchu, w kierunku uzyskania mozliwie
wysokiej nieuchronnosci kary; doprowadzi¢ do tego moze wprowadzenie kar
administracyjnych nie tylko za przekraczanie predkosci i przejazd na sygnale
czerwonym, ale réwniez za nieprawidtowe pokonywanie przejs¢ dla pieszych
i przejazdéw kolejowo-drogowych.
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Jako pilne zmiany prawne wskazuje sie takie, ktére spowoduja:

a) bardziej skuteczne, niz obecnie wykorzystywanie narzedzia zatrzymywania prawa
jazdy do eliminacji z uczestniczenia w ruchu drogowym kierujgcych drastycznie
naruszajgcych zasady bezpiecznego ruchu,

b) bardziej skuteczny nadzér nad przestrzeganiem prawa w zakresie utrzymywania
bezpiecznych odstepéw miedzy pojazdami na drogach, mostach i w tunelach.
W tym celu niezbedne jest skorygowanie obowigzujgcych przepiséw prawa
i wdrazanie automatycznego nadzoru - korekta powinna objac¢ rezygnacje z zapisu
»hie dotyczy wyprzedzania”,

c) stworzenie podstaw prawnych do skutecznego zapobiegania organizacji
nielegalnych wyscigéw na drogach publicznych,

d) modyfikacje zasad redukcji punktow karnych przez ograniczenia mozliwosci
redukcji punktédw karnych za najciezsze w skutkach wykroczenia.

4. Zarzadzanie predkoscig jest jednym z najbardziej skutecznych srodkéw poprawy

bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jednak jego praktyczne wdrazanie w Polsce nadal

nie jest wystarczajgce i wymaga zmian. Zmiany te powinny obejmowac:

a) rozbudowe automatycznego systemu nadzoru nad predkoscig ze zmianami
prawnymi ufatwiajgcymi egzekucje naktadanych kar administracyjnych za
wykroczenia wykrywane w tym systemie,

b) przywrécenie uprawnien strazom miejskim i gminnym do prowadzenia
stacjonarnego i automatycznego nadzoru predkosci. Wigze sie to z dodatkowymi
regulacjami prawa w zakresie certyfikacji urzadzen pomiarowych, naktadania kar
za wykroczenia, finansowania i zasad wykorzystywanych srodkéw z naktadanych
kar,

c) odbieranie prawa jazdy za pomierzone przekroczenie predkosci o 50 km/h na
wszystkich drogach, niezaleznie od ich kategorii.

Niezbedne jest podjecie badan i analiz nad zasadnoscig obnizenia obowigzujgcych
dopuszczalnych predkosci na drogach zamiejskich, ze szczegdlnym uwzglednieniem
drég jednojezdniowych. Umozliwi to przygotowanie i podejmowanie racjonalnych
decyzji na podstawie ugruntowanych danych a nie subiektywnych osgddéw.

Docelowo obowigzujgca predkos¢ maksymalna na autostradach i drogach
ekspresowych dwujezdniowych nie powinna przekracza¢c 120 km/h; pierwszym
krokiem jest ograniczenie predkosci na tzw. drogach szybkiego ruchu w warunkach
opadéw atmosferycznych lub mgty.

Zarzadzanie predkoscig nie jest tylko dziataniem z zakresu organizacji ruchu, ale ma
takze Scisty zwigzek z planowaniem i projektowaniem infrastruktury drogowe;.
Znajduje to juz odzwierciedlenie w nowych przepisach techniczno-budowlanych
i powinno byé przedmiotem doksztatcania kadr inzynierskich.

Uzyskanie oczekiwanych zmian prawa wymaga réwnolegle prowadzonych dziatan
informacyjnych, edukacyjnych i promocyjnych.
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Ad. D - Wnioski z debaty ,,Urzadzenia bezpieczenstwa i organizacji ruchu drogowego”:

1.

Infrastruktura drogowa zaprojektowana, wykonana i utrzymywana wedtug coraz
lepszych standardow przyczynia sie do systematycznego zmniejszania liczby
wypadkoéw i ofiar wypadkéw drogowych. Niemniej nadal najwieksze zagrozenie
wypadkami wystepuje na skrzyzowaniach, odcinkach drég jednojezdniowych oraz
odcinkach drég z tzw. twardym otoczeniem. Zmniejszenie tych zagrozen wymaga:

a) coraz wiekszego stosowania innowacyjnych i bezpiecznych rozwigzan,
w szczegdlnosci bezpiecznych skrzyzowan drogowych,

b) na drogach jednojezdniowych, gdzie najczesciej spotykane sg: zderzenia czotowe
i wypadniecia pojazdéw z drogi zaleca sie stosowanie pakietu dziatan,
a w szczegolnosci: obnizenia limitéw dopuszczalnej predkosci (nawet do 70 km/h
na odcinkach najbardziej zagrozonych), stosowanie bardziej skutecznych paséw
rozdziatu (malowanych przy niskim poziomie zagrozen wypadkami, a nawet
drogowych barier rozdzielajgcych przy wysokim poziomie zagrozen), przekrojow
typu 1/2+1 (ze skutecznymi pasami rozdziatu kierunkdw ruchu),

c) wprowadzenie do praktyki projektowej i wykonawczej pojecia , strefa wolna od
przeszkdd”  przyczynia sie do zmniejszenia  zagrozenia  wypadkami
spowodowanego wypadnieciem pojazdu z drogi oraz powstawania drog
wybaczajgcych btedy kierowcom. Jednakze problemy realizacyjne zwigzane
gtownie z trudnosciami zwigzanymi z pozyskiwaniem terenu wymagajg weryfikacji
zasad ustalania szerokosci strefy wolnej od przeszkéd,

d) w praktyce projektowej wskazane w przepisach techniczno-budowlanych kryteria
stosowania parametréw witasciwych dla ,trudnych warunkéw” mogg by¢
interpretowane w sposdéb niejednolity, stgd pojawia sie koniecznos¢ ich
doprecyzowania w celu zobiektywizowania oceny wystepowania ,trudnych
warunkéw” i ograniczenia nadmiernego lub nieuzasadnionego wykorzystania tej
wyjatkowej sytuacji w procesie projektowania.

Drogowe bariery ochronne s3 najbardziej istotnymi elementami urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego, stosowane w celu zapewnienia powstrzymania
pojazdu, ktéry moze wypas¢ z pasa ruchu i wyjechaé poza droge lub wtargnac¢ na pas
z przeciwlegtym kierunkiem ruchu. Bariera drogowa jest takze przeszkodg i dlatego
powinna by¢ stosowana racjonalnie i rozwaznie w miejscach, gdzie jej zastosowanie
przyniesie wiecej korzysci niz strat. W celu optymalnego i racjonalnego doboru
rodzaju i typu barier drogowych, uwzgledniajgc wymagania bezpieczenstwa,
skutecznosci, trwatosci i minimalizacji kosztéw cyklu zycia proponuje sie wdrozenie
opracowanych w ramach projektu Rozwdj Innowacji Drogowych RID 3A wytycznych
projektowania i budowy drogowych barier ochronnych wraz z ich modyfikacjg
uwzgledniajgcay aktualng wiedze.



6 2 memrn J(ong’zes /362/9£ecze/istwa Ruchu ,ib‘zogowego 2025

3. Urzadzenia brd w organizacji ruchu w obszarach robét drogowych stosuje sie w celu:
zwiekszenia poziomu bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu drogowego, zmniejszenia
zagrozenia dla pracownikdw drogowych, a takze zapewnienia odpowiedniego
poziomu sprawnosci (przepustowosci) drogi i warunkow ruchu (predkos¢ przejazdu).
Mimo wielu doswiadczed, nadal wystepujg problemy z witasciwym doborem
i usytuowaniem urzadzen brd w obszarach robdét drogowych. Biorgc pod uwage
zapowiadane mozliwosci zmian przepiséw i wytycznych proponuje sie ujecie
w nowym Rozporzadzeniu oraz Wzorcach i Standardach:

a) procedur i zakresu przygotowywania projektéw czasowej organizacji ruchu
w obszarach robdét drogowych,

b) zasad stosowania i sytuowania znakéw drogowych i urzadzen bezpieczeristwa
ruchu w poszczegdinych sekcjach drogi znajdujacej sie w obszarze robédt
drogowych,

c) zasad stosowania drogowych barier ochronnych, mobilnych urzadzen
zabezpieczajacych i separatorédw ruchu w czasowej organizacji ruchu na drodze,

d) katalogu typowych schematéw sytuowania znakéw drogowych i urzadzen
bezpieczenstwa ruchu w  czasie prowadzenia  dtugoterminowych,
kréotkoterminowych i szybko postepujacych robét drogowych na drogach i ulicach
réznych klas.

Ad. E - Wnioski z debaty ,,Jak usprawni¢ procedury projektowania organizacji ruchu i czy
potrzebne s3 uprawnienia zawodowe w tym zakresie?”:

I. Problemy procedury projektowania i zmian w organizacji ruchu:

1. Konieczne jest niezwloczne wprowadzenie zmian w Rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkow
zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzgdzaniem
(Rozp. MI SWZRiSN). Zmiany te powinny uwzglednia¢ m.in. dynamike zmian w statej
i czasowej organizacji ruchu na drogach publicznych oraz odpowiadaé zwiekszonej
ilosci zmian w czasowych i statych organizacjach ruchu na przestrzeni ostatnich 20 lat
wywotanych duzg liczbg inwestycji drogowych i inwestycji nie drogowych.

2. W Rozp. MI SWZRIiSN wystepuje wiele sprzecznosci, ktére powinny by¢ usuniete
(szczegotowe zestawienie w zatgczniku).

3. Zapilne nalezy uzna¢ uregulowanie praktyki polegajgcej na upowaznianiu przez organy
zarzadzajgce ruchem na drogach podlegtych pracownikow do dokonywania czynnosci
zatwierdzania/odrzucania projektéow organizacji ruchu - obecnie zatwierdzenie
organizacji ruchu nie ma statusu decyzji administracyjnej oraz nie jest wydawane
w trybie wynikajgcym z ustawy Kodeks Postepowania Administracyjnego,
konsekwencjg czego wiele zatwierdzen organizacji ruchu dokonywanych przez osoby
dziatajace ,,z upowaznienia” (,,z up.”) jest uchylanych przez sady lub ich niewaznos¢
jest stwierdzana wprost przez organy sprawujgce nadzér nad zarzadzaniem ruchem na
drogach.
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Il. Problematyka uprawnien do projektowania organizacji ruchu:

1.

Z analizy poréwnawczej réznych panstw w Europie i na Swiecie wynika, iz wymagania
dla osoby projektujacej organizacje ruchu majg charakter wymogdéw miekkich
(np. system obowigzkowego ubezpieczenia, ukonczone studia wyzsze bez wymogu
posiadania wyksztatcenia wyzszego technicznego, koniecznos¢ odbywania corocznego
kursu projektowania organizacji ruchu).

W praktyce czesto mamy do czynienia z niskim poziomem wiedzy projektantow
organizacji ruchu, szczegdlnie na drogach gminnych i powiatowych. Podnoszenie
poziomu tej wiedzy wymagatoby wprowadzenia obowigzkowego cyklu szkolen dla
0s6b projektujgcych organizacje ruchu lub innego systemu ustawicznego
doksztatcania.

Dobrym rozwigzaniem jest prowadzenie cyklicznych szkolen z zakresu projektowania,
opiniowania i zatwierdzania projektdéw organizacji ruchu dla projektantéw organizacji
ruchu, zarzgdcow drég, Policji i organdw zarzadzajgcych ruchem na drogach - cykl
takich szkolerr odbywat sie w Polsce w latach 2020/2021.

Wartym rozwazania jest wprowadzenie systemu obowigzkowych ubezpieczen dla
0s6b projektujgcych organizacje ruchu drogowego.

Zwiekszenie wymogéw dla dokumentacji projektu organizacji ruchu (§ 5 Rozp.
MI SWZRiSN) zwiekszytoby czytelnos¢, jakosé i fachowosé wykonywanych projektéw
organizacji ruchu, nawet bez koniecznosci wprowadzania skonkretyzowanych
uprawnien w tym obszarze.

Wprowadzenie uprawnien do projektowania organizacji ruchu jest mozliwe, jednak
wymagatoby etapowego wprowadzania takiego systemu z uwzglednieniem okresu
przejsciowego; rozwazanie ewentualnego wprowadzenia uprawnien do projektowania
organizacji ruchu musiatoby uwzglednia¢ odrebnie uprawnienia do projektowania
statej i czasowe] organizacji ruchu oraz odrebnie uprawnienia do projektowania
sygnalizacji Swietlnej, zwazywszy na specyfike projektowania sygnalizacji Swietlne;j.

Ill. Zatgcznik - uwagi szczegétowe do wymaganych zmian w Rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw
zarzgdzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem.

1.

§ 1 ust. 2 pkt 2 Rozp. MI SWZRIiSN # § 9 ust. 2 pkt 4 Rozp. MI SWZRIiSN (,,zgineta” zmienna
organizacja ruchu w ewidencji organu zarzadzajgcego ruchem na drodze).

§ 5 ust. 1 pkt 7 Rozp. MI SWZRIiSN (,,nazwisko i podpis projektanta” - projektant musi
identyfikowac sie jedynie nazwiskiem).

§ 3 ust. 1 pkt 6 Rozp. MI SWZRiSN (brak procedur opiniowania geometrii w drogach
publicznych - kiedy wystepowac o opinie do geometrii; niedookreslony tryb i sposdb
wydawania).
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§ 6 ust. 2 Rozp. Ml SWZRIiSN (nie wiadomo kto ma zatwierdzi¢ organizacje ruchu na
skrzyzowaniu drogi krajowej na granicy miasta na prawach powiatu w sytuacji gdzie
granica miasta na prawach powiatu przebiega przez $rodek skrzyzowania; czes¢
skrzyzowania w jurysdykcji GDDKIA, a czes¢ skrzyzowania w jurysdykcji Prezydenta Miasta
na prawach powiatu).

5. § 7 ust. 2 pkt 3 Rozp. MI SWZRIiSN # § 7 ust. 3 pkt 1 Rozp. Ml SWZRiSN (nie wiadomo czy
opinia Policji na drodze gminnej w miescie na prawach powiatu jest wymagana czy tez nie
jest wymagana; rdézne miasta na prawach powiatu rdznie interpretujg te regulacje).

6. § 8 ust. 7 Rozp. MI SWZRiSN (wykonawca robdét nie chce usungé wprowadzonej
prawidtowo czasowej organizacji ruchu - brak mozliwosci reakcji organu zarzadzajacego
ruchem lub procedury usuniecia danej prawidtowo wprowadzonej organizacji ruchu).

7. §12ust. 1 Rozp. MI SWZRISN (jaka ,wtasciwga” Policje nalezy zawiadomi¢ o wprowadzeniu
organizacji ruchu przechodzaca przez dwa lub wiecej powiatéw na drodze wojewddzkiej
lub drodze krajowej).

8. § 12 ust. 3 Rozp. MI SWZRiSN (czy dzienn wprowadzenia statej organizacji ruchu jest
zarazem pierwszym dniem kontroli, czy wtasciwy jest dzien nastepny).

9. § 12 ust. 4 Rozp. MI SWZRIiSN (brak zawiadomienia o wprowadzeniu organizacji ruchu
skutkuje utratg waznosci organizacji ruchu - jednoczes$nie brak zasad ewidencjonowania
zawiadomien przez Policje i zarzadce drogi; szybka Sciezka uchylania sie od mandatow
karnych i ,uniewazniania” organizacji ruchu wykorzystywana w systemie prawnym).

10. Brak okreslonego jednoznacznie terminu na rozpatrzenie projektu organizacji ruchu przy

jednoczesnym braku mozliwosci stosowania procedury wynikajgcej z art. 35 ustawy

Kodeks Postepowania Administracyjnego, gdyz procedura zmiany organizacji ruchu nie

konczy sie wydaniem decyzji administracyjnej (art. 1 ustawy Kodeks Postepowania

Administracyjnego) co potwierdza orzecznictwo sgdéw administracyjnych.
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