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WNIOSKI PO KONGRESIE BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO 2026,

Krakoéw, 25-27 marca 2026 r.

Ponizsza synteza powstata na bazie aktualnych wnioskéw wynikajacych z przedstawionych
referatow, przeprowadzonych debat oraz dyskusji podczas konferencji dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu drogowego odbywajacych sie w ramach cyklu KONFERENCIJE
SPECJALISTYCZNE nauka-praktyka-biznes w Krakowie od 2013 roku.

Przedstawione ponizej wnioski pogrupowano tematycznie i wybrano te o ogélnym charakterze
oraz te, ktérych realizacja powinna nastgpi¢ w pierwszej kolejnosci.

|. Strategia i systemowe zarzadzanie bezpieczenstwem

1. Skuteczna realizacja ,Wizji Zero” i celéw szczegoétowych przyjetych w Narodowym
Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego wymaga spetnienia co najmniej
nastepujgcych warunkow:

a) powotanie jednostki centralnej zarzadzajgcej systemem bezpieczenstwa ruchu
drogowego; powotanie tej jednostki jest przewidziane w Narodowym Programie BRD do
roku 2030, ale niezbedne staje sie jej wczesniejsze utworzenie wraz z zapewnieniem
Srodkéw w budzecie panstwa;

b) systemowe zapewnienie finansowania dziatan zaplanowanych w Narodowym Programie
BRD;

c) intensyfikacja nadzoru nad ruchem drogowym i rozwdj automatyzacji tego nadzoru;

d) rozwéj badan naukowych jako podstawy planowania, wyboru i oceny efektywnosci
srodkéw poprawy BRD.

2. Celowe jest opracowanie i wdrozenie metodyki oceny ryzyka na wszystkich drogach, tak
by nowo budowane odcinki drég charakteryzowaty sie bardzo niskim ryzykiem
wystepowania wypadkow z ofiarami $miertelnymi i ciezko rannymi.

3. Konieczne jest dalsze podejmowanie pilnych dziatan w celu osiagnigcia celow
zaktadanych w Narodowym Programie BRD. Po okresie zatrzymania trendu spadkowego
liczby ofiar Smiertelnych w latach 2022-2024 zauwazono znaczny spadek tej liczby w roku
2025. Pomimo tego pozytywnego efektu, w latach 2022-2025 obserwuje sie brak spadku
ogolnej liczby wypadkéw oraz liczby wypadkdw z ofiarami ciezko rannymi.

4. Konieczne jest dalsze rozwijanie systemowego podejscia do bezpieczenistwa ruchu
drogowego, takiego jak Wizja Zero i Safe System Approach, integrujgcego dziatania
legislacyjne, kontrolne, edukacyjne oraz infrastrukturalne. ldea ta powinna réwniez
obejmowac place budowy infrastruktury drogowej, na ktérych dziatania musza zmierzacé
do catkowitego wyeliminowania wypadkow.
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Realizacja Wizji Zero wymaga wzmozonych dziatan w zakresie legislacji wptywajacej na
ksztattowanie zachowan i norm spotecznych, nowelizacji przepisdow prawa o charakterze
systemowym oraz gtebszej synergii dziatan pomiedzy stronami rzgdowa, samorzagdowa
i spoteczenstwem. Niezbedny jest wzrost naktadéw na BRD i systemowe zapewnienie
finansowania, intensyfikacja dziatan na szczeblu samorzadow lokalnych oraz planowanie
iwybor srodkdw poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego na podstawie rzetelnej oceny
ich skutecznosci wspartej rozwojem badan naukowych.

Nalezy zmierza¢ w kierunku zmian w systemie oceny bezpieczenstwa ruchu drogowego;
bezpieczenstwo powinno by¢ zarzgdzane w sposob proaktywny, z wykorzystaniem
wskaznikow KPI (Key Performance Indicators), analiz ryzyka, analiz ekonomicznych
i niezawodnosci systemu transportowego oraz systemoéw opartych na sztucznej
inteligencji i Big Data. Podkreslono, ze dla skutecznej oceny BRD i ograniczania zagrozen
na drogach niezbedna jest szczegétowa znajomos¢ zachowan uczestnikéw ruchu,
poniewaz same analizy danych o wypadkach uznano za niewystarczajgce.

Celowe jest wdrozenie systematycznych kontroli sieci wszystkich kategorii drég pod
katem zagrozen bezpieczenstwa ruchu, w tym stosowanych srodkéw organizacji ruchu
i wprowadzenie tzw. dziatan nastepczych eliminujgcych zidentyfikowane zagrozenia.

W zarzadzaniu infrastrukturg nalezy dazy¢ do wtaczenia kryteriow bezpieczenstwa do
analiz kosztéw cyklu zycia (Life Cycle Costing — LCC), co utatwia prognozowanie
przysztych strat spotecznych i podejmowanie racjonalnych decyzji inwestycyjnych,
szczegolnie w zakresie infrastruktury dla niechronionych uczestnikow ruchu.
Decydowanie o inwestycjach powinno opiera¢ sie nie tylko na analizie powypadkowej
(reaktywnej), ale przede wszystkim na modelach matematycznych i proaktywnej ocenie
ryzyka.

Il. Zmiany prawa i procedur administracyjnych

1.

3.

Podkreslono, ze skuteczna poprawa BRD wymaga dalszego rozwoju spdjnego systemu
prawnego, instytucjonalnego i zarzadczego, obejmujgcego aktualizacje przepisow,
skuteczny nadzdér nad ich stosowaniem, rozwéj kompetencji administracji drogowej oraz
wiekszg integracje praktyki projektowej i zarzgdzania ruchem z orzecznictwem sgdowym.

Zmiany przepisow po 2022 roku stworzyty wiekszg elastycznos$é projektowania, jednak
ich praktyczne wykorzystanie jest ograniczone przez obawy interpretacyjne,
niejednoznacznos¢ zapiséw oraz ograniczenia finansowe.

Wskazano na koniecznos$¢ ujednolicenia interpretacji przepiséw technicznych w oparciu
o wyroki sadow, aby wyeliminowac arbitralno$¢ decyzji organéw nadzorczych oraz ryzyka
prawne (cywilne i karne) zarzadcow drog.
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zarzgdzania ruchem na drogach i nadzoru nad tym zarzadzaniem. Wskazano,
ze praktycznie od konca lat 80. XX wieku (poza drobnymi zmianami redakcyjnymi)
regulacje te nie ulegaty zmianie, pomimo znacznego wzrostu inwestycji drogowych
i natezenia ruchu.

5. Wrozporzadzeniu w sprawie znakow i sygnatow drogowych nalezy:

a) wprowadzi¢ zasade, zgodnie z ktorg znaki B-25/26 i B-33 sg odwotywane jedynie przez
odpowiednie znaki odwotawcze, a nie przez skrzyzowanie;

b) ustanowi¢ znak oznaczajacy predkos¢ zalecang;

c) wprowadzi¢ specjalne oznakowanie poziome przeznaczone dla skrzyzowan o ruchu
okreznym.

6. Istniejgca procedura zmiany organizacji ruchu jest zbyt skomplikowana i wydtuza proces
inwestycyjny, co generuje konflikty miedzy zarzadcami a organami nadzorczymi.
Procedury te nalezy usprawni¢ poprzez:

a) usuniecie wielu sprzecznosci z Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie
szczegotowych warunkow zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru
nad tym zarzadzaniem;

b) uregulowanie praktyki polegajgcej na upowaznianiu przez organy zarzadzajgce ruchem
na drogach podlegtych pracownikéw do dokonywania czynnosci zatwierdzania lub
odrzucania projektow organizacji ruchu. Celem jest zapewnienie jednoznacznych
podstaw prawnych do wykonywania tych czynnosci przez osoby dziatajace
Zz upowaznienia, co pozwoli wyeliminowac¢ przypadki uchylania decyzji przez sady lub
stwierdzania ich niewaznosci przez organy nadzoru nad zarzadzaniem ruchem;

c) uproszczenie procedur dotyczacych czasowej organizacji ruchu przy robotach szybko
postepujacych, przy jednoczesnym wprowadzeniu utatwiern w stosowaniu ruchomych
srodkéw zabezpieczajgcych strefy robdt;

d) ograniczeniu mozliwosci wykonywania projektéw organizacji ruchu przez osoby z niskim
poziomem wiedzy merytorycznej.

7. Wskazano na potrzebe zwiekszenia odpowiedzialnosci zawodowej oraz kompetencyjnej
projektantéw organizacji ruchu w zakresie wptywu ich rozwigzan na BRD. Konieczne jest
rowniez przeprowadzenie weryfikacji kompetencji biegtych sgdowych w zwigzku
z istotnymi zmianami w przepisach ruchu drogowego.

8. Dlaskutecznejreformy systemu prawnego celowe jest podjecie staran o zmiane zapisow
Konwencji Wiedenskiej o ruchu drogowym, aby dostosowac jg do wspodtczesnych
uwarunkowan technologicznych i potrzeb BRD.

9. Wskazano na koniecznos$¢ pilnej aktualizacji przepiséw i warunkéw technicznych
dotyczacych sygnalizacji Swietlnej, w szczegdlnosci w zakresie problematycznego
stosowania sygnatu S-2 (zielona strzatka), ktérego stosowanie i interpretacja wymagaja
ponownej analizy pod katem bezpieczenstwa, oraz projektowania sygnalizacji w sposob
uwzgledniajacy rzeczywiste zachowania uczestnikow ruchu.
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10. Analizy widocznosci na skrzyzowaniach z sygnalizacjg Swietlng wykazaty, ze istnieje

11.

ogromna réznica w liczbie zdarzen drogowych przy ,,pogorszonym” polu widocznosci,
wtym w szczegdlnosci na przejazdach dla rowerow. W zwigzku z brakiem spdjnej,
jednolitej i obiektywnej metody analiz widocznosci na skrzyzowaniach z sygnalizacja
rekomenduje sie weryfikacje i uzupetnienie dotychczas obowigzujgcych zasad.

Wskazane sg zmiany w Prawie o ruchu drogowym dazace do eliminacji (ograniczenia
skali) zachowan kierujacych pojazdami stwarzajacych bardzo duze ryzyko w ruchu
drogowym, w tym:

a) wzmacniajace egzekwowanie przestrzegania przepiséw ruchu drogowego przez
wszystkich uczestnikow w celu uzyskania mozliwie najwyzszej nieuchronnosci kary,
atakze 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;

b) bardziej skuteczne niz dotychczas wykorzystywanie narzedzia zatrzymywania prawa
jazdy do eliminowania z ruchu drogowego kierujgcych drastycznie naruszajgcych
zasady bezpieczenstwa.

12. Konieczne jest uzupetnienie przepisow ustawy Prawo o ruchu drogowym w celu usuniecia

watpliwosci interpretacyjnych dotyczgcych zasad zachowania uczestnikéw ruchu na
skrzyzowaniach o ruchu okreznym oraz relacji pomiedzy kierujgcymi pojazdami
a rowerzystami.

13. Konieczne jest uzupetnienie przepiséw ustawy Prawo o ruchu drogowym poprzez objecie

przejs¢ sugerowanych zakazem zatrzymania i postoju pojazdéw analogicznym do
obowigzujgcego przed klasycznymi przejsciami dla pieszych.

14. Celowe jest podjecie dyskusji na temat zmiany sytuacji prawnej rowerzystéw. W obecnym

stanie prawnym dziecko do lat 10 jest pieszym i nie ma prawa poruszac¢ sie po jezdni
(z wyjatkiem strefy zamieszkania) oraz po drodze dla rowerdéw, natomiast osoba, ktéra
ukonczyta 18 lat jest uprawniona do kierowania rowerem bez posiadania jakichkolwiek
uprawnien. Osoba w wieku pomiedzy 10 a 18 lat bez karty rowerowej w tym od dnia
10. urodzin do dnia egzaminu na karte rowerowg w ogéle nie moze poruszaé sie po
drogach publicznych rowerem. Nalezy rozwazy¢ zmiane formuty ksztatcenia dzieci
w ruchu drogowym w ramach wychowania komunikacyjnego w szkotach oraz rozwazy¢
przeksztatcenie karty rowerowej w prawo jazdy kategorii ,,R” z umocowaniem prawnym
jak pozostatych kategorii.

15. Niezbedne sg zmiany w zakresie ksztatcenia i egzaminowania kandydatéw na kierowcoéw

oraz wprowadzenia wychowania komunikacyjnego do szkét poziomu podstawowego
i Sredniego.
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. Konieczne jest zwiekszenie skutecznosci dziatan kontrolnych i egzekwowania przepisow
dotyczacych uzytkownikéw urzadzen ruchu wspomaganych elektrycznie (hulajnég,
rowerow elektrycznych), w szczegolnosci w zakresie eliminowania pojazdow
niespetniajagcych wymagan technicznych (np. o zwiekszonej mocy, masie lub predkosci
konstrukcyjnej) oraz stwarzajacych zagrozenie dla innych uczestnikdw ruchu w catej
przestrzeni publicznej.

Zmieniajgce sie uwarunkowania projektowania i eksploatacji infrastruktury drogowej
wymagajg ustawicznego podnoszenia wiedzy merytorycznej kadr inzynierskich. Waznag
role powinny w tym odgrywac¢ podreczniki tzw. dobrej praktyki oraz cykliczne szkolenia
wspierane przez Ministerstwo Infrastruktury i organizacje zawodowe.

zgdzanie predkoscia i nadzor automatyczny

Jednym z kluczowych problemoéw BRD w Polsce pozostaje nadmierna predkosé. Wyniki
badan zachowan przeprowadzonych przez ITS wskazujg na alarmujgcy poziom
nieprzestrzegania limitéw predkosci: w obszarze zabudowanym zaledwie 23% kierowcéw
samochodéw osobowych porusza sie zgodnie z przepisami. Problem ten jest jeszcze
bardziej widoczny w grupie kierowcow zawodowych — dozwolonych limitdw predkosci nie
przekracza jedynie 13% kierowcéw samochoddéw ciezarowych oraz 39% kierowcow
autobusow.

Podkreslono, ze skuteczne zarzadzanie predkoscia na drogach musi mie¢ charakter
systemowy i wynika¢ bezposrednio z funkcji drogi, tgczac nadzér automatyczny
z odpowiednig infrastrukturg oraz czytelng organizacja ruchu.

Wskazano na odcinkowy pomiar predkosci (OPP) jako jedno z najskuteczniejszych
narzedzi poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Rozwigzanie to jest szczegdlnie
wartosciowe nie tylko ze wzgledu na redukcje predkosci sredniej, ale przede wszystkim
z uwagi na poprawe jednorodnosci ruchu, co realnie zmniejsza liczbe i ciezkos¢ zdarzen.
Za niezbedne uznano sformalizowanie procedury wyboru lokalizacji OPP na drogach
zarzagdzanych przez jednostki samorzadu terytorialnego oraz okreslenie wymaganych
warunkoéw technicznych dla tych odcinkéw.

Zarzagdzanie predkoscia nalezy do najskuteczniejszych  Srodkdéw  poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jednak jego praktyczne wdrazanie w Polsce nadal nie
jest wystarczajace i wymaga zmian. Zmiany te powinny m.in. obejmowac:

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

b) zatrzymywanie prawa jazdy za przekroczenie dopuszczalnej predkosci o wiecej niz
50 km/h na wszystkich drogach;

c) przywrdcenie uprawnien strazom miejskim i gminnym do prowadzenia stacjonarnego
i automatycznego nadzoru predkosci.
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5. Stanowienie ogélnych ograniczen predkosci powinno uwzgledniac ich potencjalng role

w redukciji liczby ofiar Smiertelnych i ciezko rannych w wypadkach drogowych. Dlatego
obecnie szczegdélng uwage nalezy poswieci¢ drogom jednojezdniowym, na ktérych
dochodzi do licznych ciezkich wypadkéw zderzen czotowych pojazdéw. Jednym ze
sposobow poprawy bezpieczenstwa ruchu na tych drogach moze by¢ ograniczenie
predkosci do 80 km/h (zaréwno dla samochodéw osobowych jak i ciezarowych), ktére
dodatkowo zmniejszy zapotrzebowanie na wyprzedzanie jako jeden z najbardziej
ryzykownych manewrow;

Ograniczenie predkosci na autostradzie wynoszace 140 km/h powinno ulec zmianie przez
obnizenie tego ograniczenia do 120 km/h. Istotng korzyscia z obnizenia dotychczasowej
dopuszczalnej predkosci na autostradach bedzie zmniejszenie dyspers;ji predkosci, ktora
jest jednym z waznych czynnikéw zwiekszajacych ryzyko wypadkéw.

Zmieniajgce sie uwarunkowania spoteczno-kulturowe, gospodarcze i techniczne oraz
wiedza o uwarunkowaniach BRD, uzasadniajg juz teraz podjecie dyskusji nad
powszechnym obnizaniem dopuszczalnej predkosci w miastach. Wprowadzanie nowych
zasad stosowania ograniczen predkosci na ulicach jest zgodne ze zmieniajagcymi sie
funkcjami ulic, a takze oczekiwaniami spotecznymi i jest kluczowym krokiem w ramach
tworzenia warunkéw potencjalnie bezpiecznego ruchu. Potrzebe nowych ograniczen
predkosci uzasadniajag m.in.: mozliwosci wspétuzytkowania ulic przez rowerzystéw
i pojazdy samochodowe takze na ulicach o duzym znaczeniu transportowym,
zmniejszenie dyspersji predkosci skutkujgce zmniejszeniem konfliktéw ruchowych oraz
poprawg komfortu przebywania w przestrzeni ulicy i warunkéw zdrowotnych.
Dotychczasowe ograniczenia okreslane przez ,Prawo o ruchu drogowym” nie
odpowiadajg dzisiejszym trendom w zakresie zarzadzania mobilnoscig. Celowa wydaje
sie zmiana podejscia: zamiast uzasadniania potrzeb wprowadzania ograniczen predkosci
nalezy uzasadnia¢ potrzebe dopuszczenia wiekszej predkosci, jesli takie wnioski sa
zgtaszane.

IV. Nowoczesne projektowanie infrastruktury i audyt BRD

1.

Niezbedne jest kontynuowanie rozbudowy i przebudowy infrastruktury drogowej zgodnie
ze standardami bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Za jeden z kluczowych kierunkéw rozwoju wspoétczesnej infrastruktury drogowej uznano
projektowanie uniwersalne, zmierzajgce do zapewnienia petnej dostepnosci drég dla
0sb6b ze szczegdlnymi potrzebami oraz bezpieczenstwa niechronionym uczestnikom
ruchu (pieszym, rowerzystom, uzytkownikom mikromobilnosci).

Wprowadzenie pojecia strefy wolnej od przeszkdd sprzyja tworzeniu drég wybaczajgcych
btedy kierowcoéw i ogranicza skutki wypadnigecia pojazdu z jezdni. Jednakze ze wzgledu na
trudnosci z pozyskiwaniem terenu, zasady ustalania szerokosci tej strefy wymagajg
weryfikacji i doprecyzowania w przepisach, szczegdlnie na drogach zarzadzanych przez
jednostki samorzadu terytorialnego.
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niebezpiecznych elementéw infrastruktury transportowej. Nalezy dazy¢ do catkowitego
eliminowania przejazdéw w poziomie szyn. W miejscach, gdzie nie jest to mozliwe
niezbedna jest aktualizacja wymagan dotyczacych ich budowy oraz sposobow
oznakowania, a takze dalsza automatyzacja zabezpieczen i integracja systemow
drogowych i kolejowych podlegajacych réznym zarzadcom.

5. Wskazano na rosnaca role audytéw BRD jako narzedzia poprawy jakosci projektowania
infrastruktury drogowej. Nalezy dazy¢ do tego, aby audyt bezpieczenstwa ruchu
drogowego byt statym elementem procesu inwestycyjnego, wymaganym na wszystkich
etapach projektowania oraz w fazie eksploatacji drog wszystkich kategorii. Niezaleznym
audytem BRD powinny by¢ poprzedzone réwniez decyzje o lokalizacji zjazdow dla
inwestycji komercyjnych.

6. Konieczne jest uscislenie zasad stosowania nowego typu rozwigzania przejs¢ dla
pieszych, tj. przejs¢ sugerowanych. Wystepujace w praktyce problemy interpretacyjne
powinny by¢ jednoznacznie rozstrzygniete w wytycznych projektowania, a takze przez
zmiany w Prawie o ruchu drogowym i akcje informacyjno-edukacyjne.

7. Celowe jest podjecie prac nad weryfikacjg parametréw geometrycznych sinusoidalnych
progdw zwalniajagcych wymienionych w rozporzadzeniu w sprawie szczegdétowych
warunkéw technicznych.

V. Oswietlenie drogowe jako element BRD

1. Wtasciwe oswietlenie drég odgrywa kluczowa role w systemie bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Dlatego:

a) nalezy powota¢ nowa, niezalezng jednostke odpowiedzialng za ksztattowanie polityki
osSwietleniowe] kraju i opracowywanie rekomendacji dla lokalnych inspektoréw
oswietleniowych. Mozliwe i zasadne jest rozszerzenie kompetencji juz istniejgacych
struktur o zadania zwigzane z polityka oswietleniowa;

b) konieczne jest pilne wprowadzenie zmian legislacyjnych dotyczacych wtasnosci
instalacji energetycznych. Zmiany te powinny zosta¢ wprowadzone w ustawie Prawo
energetyczne, tak aby umozliwi¢ jednostkom samorzadu terytorialnego realizacje
inwestycji w zakresie modernizacji drogowej infrastruktury oswietleniowej. Problem ten
pozostaje nierozwigzany od wielu lat, istotnie ograniczajac mozliwosci inwestycyjne
i dotyczy ok 60 % jednostek samorzadu terytorialnego w kraju. Zaniechanie dziatan tym
zakresie moze negatywnie wptywac na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

2. Nalezy przywrdécié uprawnienia branzowe do projektowania, budowy i utrzymania
oswietlenia drogowego.
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Oswietlenie drogowe powinno by¢ traktowane jako integralny element systemu BRD,
wptywajacy bezposrednio na dostrzegalnos¢ uczestnikdéw ruchu po zmroku. Wskazano
na koniecznos¢ uregulowania odpowiedzialnosci za utrzymanie dedykowanego
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osSwietlenia przejs¢ dla pieszych oraz wdrozenie jednolitych standardéw oswietlenia
infrastruktury rowerowej.

Postuluje sie, aby dedykowane rozwigzanie do osSwietlenia przejs¢ dla pieszych,
realizowane wedtug wytycznych rekomendowanych, stato sie formalnie urzgdzeniem
BRD. Pozwolitoby to na mocniejsze ujecie tego elementu w systemie inzynierii ruchu,
audytach oraz uregulowatoby odpowiedzialno$¢ za jego budowe i utrzymanie.

W procesie projektowania oswietlenia nalezy uwzglednia¢ wtasciwosci refleksyjne
nawierzchni, co pozwala na optymalizacje mocy opraw i uzyskanie oszczednosci energii
siegajacych 30%. Zarzadzanie oswietleniem miejskim powinno by¢ wspierane przez
mobilne pomiary luminancji i tworzenie map oswietleniowych, umozliwiajacych szybka
detekcje miejsc niedoswietlonych i audyt catej infrastruktury.

VI. Transport zbiorowy, przestrzen wspoétdzielona

1.

W celu radykalnego ograniczenia liczby zatrzyman ruchu oraz ich negatywnych skutkow
spotecznych i ekonomicznych, niezbedne jest powszechne wydzielanie torowisk
tramwajowych oraz paséw ruchu dla pojazdéw transportu zbiorowego. Podkreslono,
ze separacja ruchu stuzy nie tylko poprawie ptynnosci, ale jest przede wszystkim
skuteczng metoda minimalizacji ryzyka zdarzen drogowych. Aspekt ten powinien byé
silniej akcentowany w procesach planistycznych.

Nalezy budowac¢ odporng sie¢ tras zapewniajgcag powigzania alternatywne na wypadek
paralizu komunikacyjnego miasta. Skuteczna ochrona infrastruktury dla transportu
zbiorowego przed ruchem innych pojazdéw powinna by¢ priorytetem, takze w obrebie
skrzyzowan.

W celu bardziej efektywnej i bezpiecznej eksploatacji i projektowania infrastruktury
tramwajowej i autobusowej konieczne jest uwzglednienie rzeczywistych warunkow
eksploatacyjnych, a nie wytacznie modelowych parametréw projektowych. Dotyczy to
w szczegolnosci dostosowania projektowania sygnalizacji Swietlnej do parametrow
nowoczesnych i coraz dtuzszych tramwajow oraz uwzglednienia rzeczywistego taboru
autobusowego, w tym gabarytéw lusterek zewnetrznych, w analizach przejezdnosci
elementéw skrzyzowan.

Ze wzgledu na wzrost udziatu niechronionych uzytkownikéw drég, priorytetem pozostaje
poprawa wzajemnej widocznosci wszystkich uczestnikéw ruchu, w szczegdélnosci
uzytkownikéw mikromobilnosci, motocyklistow oraz rowerzystow.
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Wieksza uwage nalezy zwroci¢ na kompleksowe podejscie do projektowania i organizaciji
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wspotdzielonej przestrzeni przez ruch tramwajowy i rowerowy poprzez wypracowanie
standardow w zakresie geometrii przecie¢ torowisk oraz sterowania ruchem na
skrzyzowaniach z sygnalizacjg w celu ograniczenia konfliktow.

W celu ochrony rowerzystow i uzytkownikdw mikromobilnosci w miejscach
wspotdzielenia infrastruktury z ruchem tramwajowym, rekomenduje sie stosowanie
rozwigzan zmniejszajgcych lub eliminujacych ryzyko zdarzen drogowych wynikajacych
z wpadniecia kota w szyne w szczegolnosci poprzez wymaog krzyzowania drég rowerowych
z torowiskiem pod katem zblizonym do prostego oraz stosowania wypetnien rowkéw
szyny.

VIIl. Urzadzenia BRD i konstrukcje wsporcze

1.

Zwrécono uwage na koniecznos¢ ujednolicenia interpretacji zapiséw technicznych
dotyczgcych stosowania barier ochronnych, oston energochtonnych oraz bezpiecznych
konstrukcji wsporczych, aby wyeliminowa¢ btedy montazowe i projektowe.

Nalezy odejs¢ od dominujgcego kryterium najnizszej ceny przy wyborze urzadzen BRD na
rzecz oceny ich realnej skutecznosci bezpieczenstwa, trwatosci, jakosci wykonania oraz
analizy Life Cycle Costing (LCC), obejmujgcej koszty montazu, utrzymania i napraw
powypadkowych. Podkreslono, ze rynek oraz rozwéj technologiczny czesto wyprzedzaja
obowigzujace przepisy, co utrudnia wdrazanie innowacyjnych rozwigzan.

Wskazano na potrzebe standaryzacji sposobu zabezpieczania miejsc prac zwigzanych
znaprawag i utrzymaniem urzadzen BRD w celu poprawy bezpieczeristwa ekip
serwisowych oraz uzytkownikow drég. Podkreslono réwniez potrzebe wprowadzenia
obowigzkowych szkolen i systemu certyfikacji dla monteréw urzadzen BRD.

Wskazano na potrzebe dostosowania oznakowania oraz urzadzenn BRD do wymagan
systemow ADAS oraz przysztych pojazdéw autonomicznych, co wymaga aktualizacji
krajowych wytycznych technicznych.

VIII. Bezpieczenstwo w strefach robdét drogowych

1.

Wskazano na brak nowoczesnych i kompleksowych standardéw czasowej organizaciji
ruchu (COR), ktére powinny zosta¢ wtgczone do krajowych standardéw oznakowania
drég. Oznakowanie tymczasowe musi zosta¢ dostosowane do wymagan nowoczesnych
systemow ADAS oraz przysztych pojazdéw autonomicznych.

Skuteczniejsze zabezpieczenie stref robot drogowych wymaga opracowania nowych
standardow technicznych dotyczgcych stosowania barier tymczasowych separujgcych
ruch i odgradzajgcych strefy robét.
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3. Istotnym problemem pozostaje niewystarczajgce zabezpieczenie pracownikow
drogowych, co wymaga systemowego stosowania mobilnych oston energochtonnych
(poduszek TMA/TTMA), fizycznej separacji stref roboét oraz opracowania precyzyjnych
i jednolitych instrukcji ich stosowania dla drég wszystkich kategorii.

4. |Instrukcje operacyjne dotyczace oston TMA/TTMA powinny obejmowac szczegoétowe
schematy poruszania sie pojazdow zabezpieczajgcych, procedury ich ustawiania i zjazdu
oraz zasady bezpiecznego opuszczania pojazdéw przez kierowcow wytacznie po stronie
wolnej od ruchu pojazddéw (zakaz wchodzenia pod ruch).

5. Nalezy wypracowac standardy nakazujgce oswietlenie stref robot drogowych, zwtaszcza
na przejsciach dla pieszych i w strefach zwezen, stosujac do tego celu m.in. gotowe
rozwigzania nisko kosztowe.

6. Postuluje sie wprowadzenie zmian prawnych pozwalajgcych na natychmiastowe
wstrzymanie roboét przez uprawnionego inspektora w przypadku stwierdzenia btedéw
W czasowej organizacji ruchu zagrazajgcych bezposrednio zyciu lub zdrowiu uczestnikow
ruchu i pracownikow.

Opracowat:

Dr hab. inz. Mariusz Kieé, prof. PK, Politechnika Krakowska; przewodniczacy Rady
Programowej KONGRESU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO 2026.

Wspoédtautorzy:

Dr hab. inz. Piotr Tomczuk, prof. PW, Politechnika Warszawska; przewodniczgcy Rad
Programowych I-VII Foréw OSWIETLENIE 2020-2026;

Dr hab. inz. Kazimierz Jamroz, prof. PG, Politechnika Gdarska;
r. pr. dr Jonatan Hasiewicz, Kancelaria Radcy Prawnego dr Jonatan Hasiewicz;
Marek Dworak, ekspert i popularyzator bezpieczenstwa ruchu drogowego;

Mirostaw Bajor, dyrektor programowy cyklu KONFERENCIJE SPECJALISTYCZNE nauka-praktyka-
biznes.

Wykorzystano wnioski z poprzednich konferenciji, ktérych autorem byt:
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Politechnika Krakowska; przewodniczacy Rad Programowych KONGRESOW BEZPIECZENSTWA
RUCHU DROGOWEGO 2023-2025; I-XI KRAKOWSKICH DNI BRD 2014-2024 oraz Forum BARIERY
2013.
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