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WNIOSKI Z KONGRESU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO 2026

Ponizej przedstawiono najwazniejsze wnioski z Kongresu Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego 2026, ktory odbyt sie w Krakowie w dniach 25-27 marca 2026 r.

Whnioski podzielono na nastepujace czesci:

A.
B.
C.

whnioski z wygtoszonych referatéw i przeprowadzonych dyskusji nad ich trescig
whnioski z debaty ,,Zmiany przepisdw zmierzajace do poprawy BRD w Polsce”

whnioski z debaty ,,Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz bezpieczne
konstrukcje wsporcze. Wybrane problemy montazu i utrzymania”

Ad. A - wnioski z wygtoszonych referatéw i przeprowadzonych dyskusji nad ich
trescia:

1.

Po okresie zatrzymania trendu spadkowego liczby ofiar Smiertelnych w latach
2022-2024 zauwazono jej wyrazny spadek w roku 2025. Pomimo pozytywnego
efektu w zakresie redukcji liczby ofiar $miertelnych, w latach 2022-2025
obserwuje sie brak wyraznego trendu spadku liczby wypadkdéw, a nawet trend
wzrostowy w zakresie liczby wypadkéw z ofiarami ciezko rannymi. Wymaga to
dalszego podejmowania pilnych dziatan w celu przywrdécenia trendu spadkowego
i osiggniecia celéw zaktadanych w Narodowym Programie Bezpieczenistwa Ruchu
Drogowego.

Konieczne jest dalsze rozwijanie systemowego podejscia do bezpieczenstwa
ruchu drogowego, takiego jak ,Wizja Zero” i ,Safe System Approach”,
integrujgcego dziatania legislacyjne (zmiany prawne i ich egzekwowanie),
kontrolne, edukacyjne, infrastrukturalne (wsparcie niechronionych uzytkownikow
drdg, inteligentne systemy wspierajgce pojazdy i infrastrukture, rozwdj transportu
zbiorowego).

Realizacja ,Wizji Zero” i celéw szczegdétowych przyjetych w Narodowym
Programie BRD zostata uznana za mozliwg, ale wymaga dziatan w zakresie:

e legislacji, wptywajacej na ksztattowanie zachowania i norm spotecznych,
poprzez konsekwentng egzekucje i nadzér, w tym automatyczny;

e nowelizacji przepisow prawa, w szczegbélnosci zmian o charakterze
systemowym;

e przeprowadzenia weryfikacji biegtych sadowych - koniecznos¢ zwigzana
z istotnymi zmianami w przepisach ruchu drogowego;

e gtebszej synergii dziatah pomiedzy stronami: rzadowa (koordynacjai regulacje),
samorzadowg (wdrozenia zmian, infrastruktura), spoteczenstwem (logistyka,
innowacje, edukacja, kampanie spoteczne, itp.);

e wzrostu naktadéw na bezpieczenstwo ruchu drogowego, a w szczegdlnosci
systemowego zapewnienia finansowania dziatan zaplanowanych
w Narodowym Programie BRD;
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e intensyfikacji dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego na szczeblu
samorzadoéw lokalnych z merytorycznym i finansowym wsparciem tych dziatan;

e planowania i wyboru srodkéw poprawy BRD na podstawie rzetelnej oceny ich
dotychczasowej skutecznosci, co wymaga rozwiniecia badan naukowych
w tym zakresie;

e podtrzymania dotychczasowego rozwoju nowoczesnej infrastruktury drogowe;j
spetniajgcej standardy sprawnosci i bezpieczenstwa ruchu.

Idea ,Wizji zero” powinna réwniez obejmowacé place budowy infrastruktury
drogowej, na ktérych dziatania powinny zmierza¢ do wyeliminowania wypadkéw.

Istotng role w systemie bezpieczenstwa ruchu drogowego odgrywaja regulacje
prawne, dlatego za pilne uznano aktualizacje rozporzadzenia w sprawie znakow
i sygnatow drogowych oraz w sprawie szczegétowych warunkéw zarzadzania
ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem. W miejscu
tym nalezy wskazag, iz praktycznie od kornica lat 80. XX wieku (poza drobnymi
zmianami o charakterze redakcyjnym w latach 90. XX wieku) regulacje w sprawie
szczegbétowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach nie ulegajg zadnej
Zmianie pomimo znacznego wzrostu inwestycji drogowych, istniejacych natezen
ruchu pojazddéw na drogach publicznych oraz obcigzenia sieci drég publicznych
ruchem drogowym.

Istniejaca, skomplikowana i niedostosowana do wspodtczesnych potrzeb
procedura zmiany organizacji ruchu w sposoéb istotny wydtuza realizacje procesu
inwestycyjnego w drogownictwie oraz oznakowaniu drég publicznych.
Niespodjnosé rozwigzan proceduralnych generuje konflikty pomiedzy zarzgdcami
drog publicznych i organami zarzadzajgcymi ruchem na drogach.

Nalezy zmierza¢ w kierunku zmian w systemie oceny bezpieczenstwa ruchu
drogowego; bezpieczenstwo to powinno by¢ zarzadzane szerzej w sposob
proaktywny, z wykorzystaniem wskaznikow KPI (Key Performance Indicators),
analiz ryzyka, ekonomicznych i niezawodnosci systemu transportowego oraz
systemow opartych na sztucznej inteligencji i Big Data. Podkreslono, ze dla
skutecznej oceny BRD i ograniczania zagrozeh na drogach niezbedna jest
szczegbtowa znajomosc¢ zachowan uczestnikéw ruchu, poniewaz same analizy
danych o wypadkach sg niewystarczajgce. To wtasnie zmiany zachowan
(mierzone m.in. wskaznikami KPI) dostarczajg kluczowej informacji o tym, czy
wprowadzone rozwigzania techniczne i regulacje prawne realnie spetnity swoje
zadanie.

. Wskazano, ze dla skutecznej reformy krajowego systemu prawnego celowe jest
podjecie szerokich staran na szczeblu miedzynarodowym o zmiane zapisow
Konwencji Wiedeniskiej o ruchu drogowym, aby dostosowac jg do wspotczesnych
uwarunkowan technologicznych i potrzeb BRD.
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9.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Jednym z kluczowych problemoéw bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce
nadal pozostaje nadmierna predkosé, szczegdlnie w obszarach zabudowanych.
Wyniki badan zachowan przeprowadzonych przez ITS wskazujg na alarmujgcy
poziom nieprzestrzegania limitéw predkosci. W obszarach zabudowanych
zaledwie 23% kierowcéw samochoddéw osobowych porusza sie zgodnie
z przepisami. Problem ten jest jeszcze bardziej widoczny w grupie kierowcéw
zawodowych, dozwolonych limitéw predkosci nie przekracza jedynie 13%
kierowcow samochodow ciezarowych oraz 39% kierowcow autobuséw. Taki stan
rzeczy wymaga dalszego rozwoju automatycznego nadzoru, wdrazania srodkéw
zarzadzania predkoscia, dziatan edukacyjnych, a takze skutecznego
egzekwowania prawa i restrykcyjnego karania za wykroczenia drogowe.

Kluczowego znaczenia nabiera bezpieczenstwo niechronionych uczestnikéw
ruchu, szczegdlnie pieszych, rowerzystéw oraz uzytkownikéw mikromobilnosci,
dlatego nalezy dazyé do dalszych zmian i poprawy skutecznosci egzekwowania
prawa w zakresie bezpiecznego poruszania sie wszystkich uczestnikéw ruchu
drogowego w przestrzeni publicznej, w szczegdlnosci w zakresie eliminowania
pojazddéw niespetniajgcych wymagan technicznych (np. o zwiekszonej mocy,
masie lub predkosci konstrukcyjnej) oraz stwarzajgcych zagrozenie dla innych
uczestnikéw ruchu.

W dobie rozwoju technologicznego konieczne staje sie przygotowanie przepiséw
i infrastruktury do:

e wdrozenia pojazdéw autonomicznych i funkcjonowania ich wspdélnie
z niechronionymi uzytkownikami drog;

e rozwoju systemoéw V2X;
e rozwoju inteligentnej infrastruktury;
e rozwoju howych technologii zarzgdzania ruchem.

Wskazano na potrzebe dostosowania oznakowania tymczasowego do wymagan
systemow ADAS oraz przysztych pojazdoéw autonomicznych.

Wskazano na brak nowoczesnych i kompleksowych standardéw czasowej
organizacji ruchu dostosowanych do wspoétczesnych warunkéw ruchu, ktére
powinny by¢ zawarte w standardach oznakowania drég.

Istotnym problemem pozostaje niewystarczajgce zabezpieczenie pracownikéw
drogowych oraz jakos¢ tego zabezpieczenia, co wymaga systemowego
stosowania m.in.: ruchomych oston energochtonnych, separatoréw ruchu,
fizycznej separaciji stref robot oraz uproszczen w zakresie wdrazania projektow
czasowej organizacji ruchu oraz opracowania instrukcji stosowania
uwzgledniajgcej drogi wszystkich kategorii.

Nalezy wypracowaé¢ standardy wskazujgce koniecznos¢ obowigzkowego
stosowania oswietlenia w strefach robo6t drogowych, szczegdlnie: na przejsciach
dla pieszych i w strefach zwezen.
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

Istniejg w Polsce gotowe, nisko kosztowe rozwigzania techniczne pozwalajgce na
czasowe doswietlenie przejs$é dla pieszych i przejazdow dla rowerdw. Wazne jest
propagowanie wiedzy ws$rdd zarzadcéw infrastruktury i wykonawcow
o koniecznosci stosowania tymczasowych rozwigzan oswietleniowych na
obszarach modernizowanych drég.

Oswietlenie drogowe powinno by¢ traktowane jako integralny element systemu
BRD, w szczegdlnosci wptywajgcy bezposrednio na dostrzegalnos¢ pieszych,
rowerzystow oraz poziom ryzyka zdarzen drogowych w warunkach ograniczonej
widocznosci po zmroku.

Postuluje sie, aby dedykowane rozwigzanie do oswietlenia przejscia dla pieszych
realizowane wedtug WR-D-41-4 stato sie urzadzeniem BRD.

Wskazano na konieczno$é jednoznacznego uregulowania odpowiedzialnosci za
utrzymanie i funkcjonowanie dedykowanego oswietlenia przejs$é dla pieszych oraz
opracowanie i wdrozenie standardow oswietlenia infrastruktury rowerowej,
w szczegolnosci przejazdéw rowerowych, tras gtownych i stref konfliktowych.

W procesie projektowania oswietlenia nalezy uwzglednia¢ wtasciwosci
refleksyjne nawierzchni, co pozwala na optymalizacje mocy opraw i uzyskanie
oszczednosci energii siegajacych 30%.

Wiekszg uwage nalezy zwrdci¢ na kompleksowe podejscie do projektowania
i organizacji wspotdzielonej przestrzeni przez ruch tramwajowy i rowerowy
poprzez wypracowanie standardoéw/poradnika dobrych praktyk w zakresie:

e projektowania geometrii przecie¢ torowisk i ruchu rowerowego;
e organizacji ruchu;

e sterowania ruchem na skrzyzowaniach z sygnalizacja w celu ograniczenia
konfliktéw;

e stosowania rozwigzahn zmniejszajacych lub eliminujgcych ryzyko zdarzenh
drogowych wynikajgcych z wpadniecia kota w szyne w szczegélnosci poprzez
wymog krzyzowania drog rowerowych z torowiskiem pod katem zblizonym do
prostego oraz stosowania wypetnien rowkow szyny.

W celu radykalnego ograniczenia liczby zatrzyman ruchu oraz ich negatywnych
skutkoéw 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 metodg minimalizacji ryzyka zdarzen drogowych —
aspekt ten powinien by¢ silniej akcentowany w procesach planistycznych.

W celu zapewnienia bardziej efektywnej i bezpiecznej eksploatacji i projektowania
infrastruktury tramwajowej i autobusowej konieczne jest uwzglednienie
rzeczywistych warunkow eksploatacyjnych, a nie wytgcznie modelowych
parametrow projektowych, np. w zakresie dostosowania projektowania
sygnalizacji sSwietlnej do parametrow nowoczesnych i coraz dtuzszych
tramwajow, uwzglednienia taboru autobusowego w analizach przejezdnosci.
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24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Ze wzgledu na wzrost udziatu niechronionych uzytkownikéw drég obecnie
szczegoblnie istotnym problemem pozostaje wzajemna widocznos¢ wszystkich
uczestnikdow ruchu w szczegolnosci korzystajgcych z mikromobilnosci,
motocyklistéw oraz rowerzystow.

Przejazdy kolejowo-drogowe, szczegdlnie kategorii D, nadal nalezg do najbardziej
niebezpiecznych elementdéw infrastruktury transportowej. Nalezy dazy¢é do
catkowitego eliminowania przejazdéw w jednym poziomie. 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 roznym zarzadcom
infrastruktury.

Wskazano na odcinkowy pomiar predkosci jako jedno z najskuteczniejszych
narzedzi poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Rozwigzanie to jest
szczegblnie wartosciowe nie tylko ze wzgledu na redukcje predkosci sredniej, ale
przede wszystkim ze wzgledu na poprawe jednorodnosci ruchu, co realnie
zmniejsza liczbe i ciezkos$¢ zdarzen drogowych. W zakresie upowszechnienia tej
metody na drogach zarzadzanych przez jednostki samorzadu terytorialnego
konieczne jest okreslenie warunkéw technicznych oraz sformalizowanie
procedury wyboru lokalizacji do objecia nadzorem.

W ramach krytycznej oceny srodkéw zarzadzania predkoscig wskazano na niska
efektywnosé radarowych wyswietlaczy predkosci w zakresie trwatej poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Podkreslono, ze urzadzenia te petnig funkcje
wytacznie informacyjna i ze wzgledu na brak realnej sankcji nie oddziatuja na
kierowcow celowo tamigcych przepisy, a ich wptyw na uspokojenie ruchu jest
zazwyczaj krétkotrwaty. Z uwagi na ryzyko tworzenia pozornego poczucia poprawy
bezpieczenstwa, odradza sie ich stosowanie jako samodzielnego narzedzia
nadzoru na rzecz rozwigzanh o potwierdzonej efektywnosci.

Wskazano na rosnagcg role audytéw BRD jako narzedzia poprawy jakosci
projektowania infrastruktury drogowe;j.

Wskazano na koniecznos$¢ pilnej aktualizacji przepisdw i warunkéw technicznych
dotyczacych sygnalizacji Swietlnej, w zakresie:

e problematycznego stosowania sygnatu S-2 (,zielona strzatka”), ktérego
stosowanie i interpretacja wymagajg ponownej analizy,

e projektowania sygnalizacji swietlnej w wiekszym stopniu uwzgledniajgcej
rzeczywiste zachowania uczestnikdw ruchu oraz potrzeby niechronionych
uzytkownikéw.

Projektowanie uniwersalne zostato uznane za jeden z kluczowych kierunkow
rozwoju wspotczesnej infrastruktury drogowej. Dlatego koniecznym staje sie
lepsze przystosowanie infrastruktury drogowej do o0s6b ze szczegdlnymi
potrzebami poprzez opracowanie jednolitych standardéw w tym zakresie oraz
prowadzenie dziatan edukacyjnych w tej grupie uczestnikéw ruchu.
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31.Niezbedna jest aktualizacja i ujednolicenie standardéw projektowania zjazdow

w oparciu o wytyczne WR-D-33. Decyzje o lokalizacji zjazdéw dla inwestycji
komercyjnych powinny byé poprzedzone niezaleznym audytem BRD jako statym
elementem procesu inwestycyjnego.

Ad. B - wnioski z debaty ,,Zmiany przepisow zmierzajace do poprawy BRD w Polsce”

1.

N

4.

Wskazano, ze zmiany przepiséw techniczno-budowlanych po 2022 roku stworzyty
wiekszg elastycznosc¢ projektowania infrastruktury drogowej, jednak praktyczne
wykorzystanie nowych  mozliwosci jest nadal ograniczone przez:
niejednoznacznosc¢ przepisow, niejednorodna interpretacje sadow
administracyjnych, obawy interpretacyjne organéw administraciji
architektoniczno-budowlanej, ograniczenia finansowe oraz utrwalone praktyki
projektowe i administracyjne.

Podkreslono, ze szczegdlnie na poziomie powiatowym i lokalnym istotng barierg
wdrazania nowych rozwigzan pozostajg koszty inwestycji, ograniczone zasoby
kadrowe oraz brak wystarczajgcego wsparcia organizacyjnego i eksperckiego.

Wskazano na potrzebe dalszego doprecyzowywania przepiséw techniczno-
budowlanych oraz zwiekszenia ich jednoznacznosci i egzekwowalnosci.

Konieczne sg dalsze zmiany w Przepisach Techniczno-Budowlanych oraz
Wzorcach i Standardach, np. w zakresie odlegtosci miedzy skrzyzowaniami,
stosowania procedury ,trudnych warunkdw”, stosowania strefy bez przeszkéd
zarowno w drogach zamiejskich jak i ulicach.

Podkreslono brak w petni wiarygodnych i jednolitych narzedzi umozliwiajacych
ocene skutecznosci zmian infrastrukturalnych i organizacyjnych w zakresie
poprawy BRD, zwrdécono uwage na relatywnie krotki okres od wprowadzenia
nowych przepiséw, ktory w petni nie pozwala na ocene skutecznosci tych zmian
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Podkreslono, ze wieksza elastycznos¢ projektowania po zmianach przepiséw
sprzyja szybszemu wdrazaniu nowoczesnych rozwigzan BRD, szczegdlnie
w duzych miastach, jednak wymaga to: odpowiednich kompetencji i Swiadomosci
projektantow oraz wiekszej odpowiedzialnosci uczestnikow procesu
inwestycyjnego.

Podkreslono koniecznos¢ zmian w przepisach o oznakowaniu drég, ktére powinny
by¢ powigzane z rdwnoczesng aktualizacjg innych aktdw prawnych i systemow
zarzadzania ruchem, aby zapewnic spojnos¢ przepisow i praktyki ich stosowania.
Brak spodjnosci legislacyjnej trzech kluczowych rozporzadzehn dotyczacych
zarzadzania ruchem na drogach oraz zasad stosowania znakdéw drogowych,
sygnatow drogowych i urzadzeh bezpieczenstwa ruchu drogowego generuje
powazne problemy interpretacyjne w zakresie oznakowania infrastruktury
drogowej. Prowadzi to takze do rozbieznosci interpretacyjnych w stosowaniu
rozwigzan technicznych na réznych kategoriach drég publicznych.
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8.

10.

11.

12.

13.

14.

Wskazano na potrzebe zwiekszenia odpowiedzialnosci zawodowej oraz
kompetencyjnej projektantéw organizacji ruchu, w szczegdlnosci w zakresie:
jakosci opracowan, zgodnosci z przepisami, wptywu projektowanych rozwigzan
na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Podkreslono, ze skuteczna poprawa BRD wymaga dalszego rozwoju spdjnego
systemu prawnego, instytucjonalnego i zarzadczego, obejmujgcego: aktualizacje
przepiséw, skuteczny nadzér nad ich stosowaniem, rozwdj kompetencji
administracji drogowej oraz wigkszg integracje praktyki projektowej i zarzadzania
ruchem z orzecznictwem sadowym (szczegdlnie w zakresie ujednolicenia
interpretacji przepisow technicznych).

Koniecznym jest dalsza aktualizacja Wzorcow i Standardéw oraz publikacja
planowanych wytycznych, gtdwnie w zakresie ulic i transportu zbiorowego.

Dalsza poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego na drogach wojewddzkich
mozna o0siggnagé poprzez kontynuacje rozwoju infrastruktury dla niechronionych
uczestnikoéw ruchu, co znaczgco zmniejsza ryzyko ciezkich zdarzen drogowych.

Wprowadzenie do praktyki projektowej i wykonawczej pojecia ,strefa wolna od
przeszkéd” przyczynia sie do zmniejszenia zagrozenia wypadkami
spowodowanego wypadnieciem pojazdu z drogi oraz powstawania drég
wybaczajgcych btedy kierowcom. Jednakze problemy realizacyjne zwigzane
gtéwnie z trudnosciami zwigzanymi z pozyskiwaniem terenu wymagaja weryfikacji
zasad ustalania szerokosci strefy wolnej od przeszkod.

Nalezy zweryfikowac¢ koniecznos¢ stosowania barier (mozliwos¢ ich stosowania
jako wygrodzeniowe) na drogach samorzagdowych, w miejscach, gdzie nie jest
mozliwe zapewnienie minimalnych parametréw geometrycznych, zgodnie
z warunkami testowymi.

W praktyce projektowej wskazane w Przepisach Techniczno-Budowlanych
kryteria stosowania parametrow wtasciwych dla ,,trudnych warunkéw” moga by¢
interpretowane w sposob niejednolity, stad pojawia sie koniecznosé¢ ich
doprecyzowania w celu zobiektywizowania oceny wystepowania ,trudnych
warunkow” i ograniczenia nadmiernego lub nieuzasadnionego wykorzystania tej
wyjatkowej sytuacji w procesie projektowania.

Ad. C - wnioski z debaty ,,Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
bezpieczne konstrukcje wsporcze. Wybrane problemy montazu i utrzymania”

1.

Urzadzenia BRD w organizacji ruchu w obszarach robd6t drogowych stosuje sie
w celu: zwiekszenia poziomu bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego,
zmniejszenia zagrozenia dla pracownikéw drogowych, a takze zapewnienia
odpowiedniego poziomu sprawnosci (przepustowosci) drogi i warunkéw ruchu
(predkos¢ przejazdu). Mimo wielu doswiadczen, nadal wystepujg problemy
z wtasciwym doborem, usytuowaniem ijakoscia urzadzen BRD w obszarach robét
drogowych.
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10.

11

Strefy robét drogowych sg jednymi z najbardziej niebezpiecznych elementéow
systemu drogowego i wymagaja znacznie bardziej zaawansowanego zarzgdzania
bezpieczenstwem, dlatego wymagajg szczegdlnej uwagi w zakresie realizowanych
robdt i ich zabezpieczenia w pasie drogowym.

Obecne standardy dotyczace drogowych barier ochronnych i urzadzen BRD
wymagajg aktualizacji w zwigzku ze zmianami struktury ruchu, wzrostem udziatu
ciezkich pojazddéw oraz rozwojem nowych form mobilnosci.

Nalezy odejs¢ od dominujacego kryterium najnizszej ceny przy wyborze urzagdzen
BRD na rzecz oceny: skutecznosci bezpieczenstwa, trwatosci, jakosci wykonania
oraz kosztéw cyklu zycia urzadzen.

Podkreslono, ze rynek oraz rozwdj technologiczny czesto wyprzedzaja
obowigzujagce przepisy, standardy i oczekiwania zamawiajgcych, co utrudnia
wdrazanie innowacyjnych rozwigzan poprawiajgcych bezpieczenstwo ruchu
drogowego.

Jednym z najwazniejszych problemow praktycznych pozostajg btedy montazowe
urzadzen BRD, ktére nawet przy niewielkich odstepstwach od wymagan
producenta moga powodowac utrate skutecznosci dziatania systemu.

Wskazano na potrzebe wprowadzenia obowigzkowych szkolen oraz systemu
certyfikacji monteréw urzadzen BRD, potwierdzajgcych znajomosé konkretnych
systemow i zasad ich prawidtowego montazu prowadzonych przez producentow
urzadzen.

Bardzo istotnym problemem pozostaje brak jednolitych procedur kontroli jakosci
montazu, odbioréw oraz inspekcji urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego po
ich zabudowie i w trakcie eksploataciji.

Podkreslono koniecznos$é rozwijania systemu regularnych inspekcji urzadzen BRD
w trakcie robét drogowych i eksploatacji drogi obejmujgcych: stan techniczny,
zgodnos¢ z dokumentacjg, skutecznos¢ dziatania po naprawach, oraz
poprawnos¢ utrzymania. Nalezy wprowadzi¢ zmiany prawne pozwalajgce na
wstrzymanie robot przez inspektora w przypadku btedéw w czasowej organizacji
ruchu.

Wskazano na potrzebe standaryzacji sposobu zabezpieczania miejsc prac
zwigzanych z naprawg i utrzymaniem urzadzen BRD w celu poprawy
bezpieczenstwa ekip serwisowych oraz uzytkownikoéw drog.

.Wskazano na koniecznos$¢ opracowania precyzyjnych i jednolitych instrukciji

operacyjnych dotyczacych procedur dojazdu, bezpiecznego ustawiania oraz
zjazdu pojazdéw ostonowych (wyposazonych w poduszki TMA/TTMA) w strefach
robot. Instrukcje te powinny obejmowacé szczegétowe schematy poruszania sie
pojazdow zabezpieczajgcych na réznych typach paséw ruchu oraz zasady
bezpiecznego opuszczania pojazdow przez kierowcow wewnagtrz Czasowej
Organizacji Ruchu.
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