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Jerzy Zutawski

NA MIEGUSZOWIECKIE) PRZELECZY

Pytasz mnie, pani, com widziat tam z géry,
Z fej wirdd oblokéw zawrotnej przefeczy 2
Widziatem w dole cichych wéd lazury,
Bezdenne, rqbkiem opasane teczy,

Co wyglgdato jak twoje oczy,

Gdy tza je — na mnie zwrécone ~ zamroczy.

Widziatem w dali czarodziejskie niwy,
Skgpane w morzu stonecznego zlota,
Wyglgdaijgce, jak éw kraj szczesliwy,

Ktéry stworzyta moich snéw tesknota

Gdzies poza zycia jawq i zatobg,

A kedy nigdy ja nie bede z tobg!

A blizej — czarne, w mgltach przepastne turnie,
Takie posepne, jako mysli moje,

Co ku btekitom spietrzajg sie gérnie

| za$, jak skaty w ton, tak w oczy twoje

Patrzq — i ani wniebowstepng drogg

Wznieé¢ sie, ni w gtebiach zatongé nie moggq.

[ Poktosie, 1904]




Urszula  Chmiel
Urzqd Miejski w Bielsku-Biatej

Oczekiwane zmiany w zarzqdzaniu ruchem - rewolucja czy
kosmetyka?

Mnogosé organéw zarzqdzajgeych ruchem i drogami, przy braku spéjnosci
tych struktur, tworzy sytuacje, w ktérej niefatwo jest funkcjonowad tak jednym jak i
drugim.

Méj gtos w toczqeej sie dyskusii dotyczy wytqeznie powiatu grodzkiego /w takim
miescie pracuje/.

Stysze juz westchnienia tych wszystkich, ktérym przyszto dziataé w mniejszych
miastach, w ktérych sytuacja, przyznaie, jest jeszcze o wiele gorsza.

W mieécie o statusie powiatu grodzkiego obie funkcje /zarzqdzanie ruchem i
drogami/ petni prezydent miasta.

Praktycznie realizowane jest to na trzy, znane mi sposoby, z kiérych tylko dwa
pierwsze zgodne sq z obowiqzujgcym stanem prawnym:

1/ obie funkcje wytqcznie w strukturach urzedu miejskiego,

2/ zarzqdzanie drogami odbywa sie poprzez utworzong w tym celu jednostke
a zarzqdzanie ruchem pozostaje w strukturach urzedu,

3/ obie funkcje realizowane sq przez zarzqd drog.

Kazda z tych opcji ma swoje plusy i minusy i - oczywiscie - swoich zwolennikéw
i przeciwnikéw. Wybér optymalnego, dla danego miasta, rozwigzania, wynika - jak
sqdze - z indywidualnych doswiadczen oceniajgcego.

Zarzgdzanie ruchem

Znowelizowane w 2003r. rozporzqdzenie w sprawie szczegdtowych warunkow
zarzqdzania ruchem na drogach bytoby pewnym krokiem do przodu w stosunku do
poprzedniego, gdyby nie problemy z jego praktyczng realizacjg. Owym krokiem do
przodu jest umozliwienie organowi zarzqdzajgcemu ruchem formutowanie opinii
do projekiéw budowlanych w zakresie geometrii.

e formutowanie opinii na etapie projektu budowlanego jest "musztardg po
obiedzie" bowiem zakwestionowanie przyjetych rozwigzan powoduje
koniecznoéé¢ powrotu do punktu wyjécia. Ten proces moze byé powtarzany
wielokrotnie, co w zasadniczy sposéb wydtuza projektowanie, o realizacji nie
wspominajgc. Byé moie zasadne byloby obligatoryine wprowadzenie
obowiqgzku etapizacji w projektowaniu.




Czy zasadne? | czy rzeczywiicie istnieje groiba wydiuzania procesu
projektowania?

Organ zarzqdzajqey ruchem formutuje przeciez opinie, ktére| inwestor nie musi
uwzgledni¢. Co w tej "patowe|' sytuacji, kiéra powstaje gléwnie woéwczas, kiedy
inwestorem jest zarzqd drég? findywidualni inwestorzy  najczesciej fe opinie
uwzgledniajg/. Kio ma podjqé ostateczng decyzje, kiedy oba organy podlegajg
temu samemu prezydentowi?

® 'zagubita" sie po drodze /mimo zapisu § 1.1 pktl w/w rozporzqdzenia/ moz-
liwos¢ opiniowania przez zarzqdzajgcego ruchem dostepu do drogi,
parametru majgcego zasadniczy wptyw na brd.

e co z planowaniem, bedgcym punktem wyjécia do wszelkich, dalszych dziatarn?
Powstate na tym etapie biedy sq juz najczesciej nie do naprawienia.

Czy to oznacza, ze wszystkie w/w czynnosci winny znalei¢ sie w gestii
zarzqdzajqcego ruchem? Wigzatoby sie fo z koniecznosciq zmian tak wielu akiow
prawnych, ze wydaije sig to by¢ niemozliwe do realizacji w dajqcej sie przewidzie¢
przysztosci. | czym, w przypadku wprowadzenia tych zmian, miatby zajmowad sie
zarzqd drég, sprowadzony prakiycznie w swym dziataniu do biezqcego utrzymania.

Czy taka "rewolucja"” jest konieczna? Moze jakimé wyjéciem z sytuacji bytaby
"kosmetyka" - skupienie obu zadar w jednym miejscu: urzedzie lub zarzqdzie
drég? To doéé powszechna w wielu miastach sytuacja, funkcjonujgca takie w
GDDKiA.

Moje wlasne doswiadczenia przemawiajq za takim rozwigzaniem, w bielskich
warunkach /w czasie istnienia WDDM/ sprawdzonym ze znakomitym skutkiem.

Jest jednak pewne 'ale', powielenie tego modelu w mieécie /MZD/ nie
przyniosto juz tak dobrych efektéw.

Moze wiec problem nie lezy wytqcznie w wadliwych przepisach, moze
wigksze, niz mozna przypuszczaé, znaczenie ma wiedza, autorytet,
odporno$é na "naciski" i gotowos$é do ponoszenia odpowiedzialnoéci za
podjete decyzje zajmujgcych sie tematem oséb?

Po wielu latach pracy w organach zarzqdzajgeych ruchem jestem zdania, ze
tak: odpowiedni poziom kadry jest warunkiem koniecznym do osiggniecia
oczekiwanych standardéw.




Czestow Wandzel

MZDiM Jelenia Géra

Struktury - méj gtos w dyskusiji

Problemy organizacji struktur zarzqdzania ruchem na drogach publicznych sq
stare jak my, najstarsi cztonkowie KLIR. W latach 70-tych fym problemem zajqt sie
nasz kolega, zatozyciel KLIR Jacek Dobiecki, proponujgc w swej ksigzce struktury
zarzqdzania ruchem odpowiadajgce tamtym potrzebom i obowigzujgeym wiedy
prawem. Kio o pamieta?, jo — gdyz wizyta Jacka z kolegami w Jeleniej Gérze
zaowocowata powotaniem w 1979 roku przez Wojewode Jeleniogérskiego przy
Wydziale Komunikacji U.W. — Oddziatu Inzynierii Ruchu Drogowego, ktérego zosta
tem kierownikiem. Od fego czasu zarzqdzam ruchem (i nie tylko) w miescie Jelenia
Géra i kiedy$ w wojewédztwie jeleniogdrskim.

Oddziat do 1991 roku byt naprawde zarzqdzajgeym ruchem w miescie Jelenia
Goéra i wojewddziwie jeleniogérskim. Zmiany kadrowe w urzedzie i jego
reorganizacja w 1991 roku doprowadzity do likwidacji Oddziaty Inzynierii Ruchu.
Zarzqgdzanie ruchem wraz z kilkoma osobami z Oddziatu przejgtem joko Dyrekior
Wojewddzkiej Dyrekeji Drég. Potgezono Zarzad drogi z zarzqdzaniem ruchem.
Wyigtkiem w skali kraju byto réwniez to, ze Wojewéddzka Dyrekcja Drég w Jeleniej
Géorze przez jokis czas byta réwniez zarzgdem dla drég gminnych. W 1999 roku,
po reorganizacji panstwa, w Jeleniej Gérze powotano Miejski Zarzqd Drog i
Mostéw jako zarzqd drég w miescie z zarzgdzaniem ruchem. W 2004 roku cofnieto
dyrektorowi upowaznienia do zarzqdzania ruchem przekazujge je bezposrednio
Zastepcy Prezydenta Miasta, ktéry teraz podpisuje stosowne dokumenty i decyzje
przygotowywane przez MZDiM, kitéry dalej praktycznie wykonuje funkcje
zarzqdzajgcego ruchem. Stworzono fikcje rozdzielenia zarzqdu drég od
zarzqdzajgecego ruchem

Opisujgc powyzszq historie chce zwréci¢ uwage jak w réznych okresach rézni
#zarzgdcy” podchodzili réznie do spraw zarzqdzania ruchem, jak réwniez na to, co
miato wplyw na moje obecne poglgdy na temat struktur zarzqgdzania ruchem

Obowiqzujgce obecnie przepisy fi. Prawo o ruchu drogowym i R.M.I. w sprawie
szczegdtowych warunkéw zarzqdzania ruchem ..., daje samorzgdom znaczng
swobode interpretowania tych przepiséw i dobrowolnoéé w przypisywaniu swoich
obowiqzkéw zarzqdzajgcego ruchem pracownikom urzedéw. Przekazywanie tych
obowigzkéw wiasnym jednostkom budzetowym jest juz dyskusyjne, a wedtug NIK
niemozliwe. To jest szczegdl, wainiejszq wydaje sie sprawa przekazywania
zarzqdzania ruchem pomiedzy poszczegdlnymi jednostkami  zarzqdzajgcymi
wymienionymi w art. 10 ustawy Prawo o ruchu drogowym.




Proponuije nastepujgce struktury zarzgdzania ruchem:

1. W miastach, w kiérych ruchem zarzqdza prezydent 1. wedtug Art. 10 ust. 6
dopisac¢ w ustawie, ze robi to przy pomocy specjalistycznej jednostki utworzonej
w urzedzie lub zarzqdzie drég.

Zasada ta powinna obowigzywaé w pozostatych przypadkach tj. dotyczyé
Generalnego Dyrektora, Marszatka, Staroste.

2. Ustawowo umotliwi¢ wszystkim zarzqdzajgcym ruchem przekazywanie do
miast ktére posiadajg odpowiedniq kadre i obowiqzki te sq w stanie
wykonywa¢é (oczywiscie dotyczy to sieci ulic w granicach miasta).

Te zabiegi ustawowe nie ujednolicajg struktur zarzgdzania ruchem w skali
kraju, a wrecz dopuszczajg pewng dobrowolnoé¢. Umozliwi to tworzenie wlasnych,
lokalnych struktur dostosowanych do potrzeb i mozliwoéci miasta czy powiatu
(finansow ych i kadrowych).

Same struktury to za mato zeby skutecznie zarzqdzaé ruchem a na drogach byto
bezpieczniej. W miastach érednich, matych i powiatach naleiy potozyé nacisk na
edukacie i udwiadomienie wladz, ie prawidlowe rozwiqzania projektowe i
oznakowanie, fo sprawa projektantéw i inzynieréw ruchu, a nie ich kierowcow,
radnych i innych pseudo znawcéw, ktérzy wiedzq lepiej, choé¢ czasami zdarza sie,
ze maja racje, ale tylko w szczegdle a nie globalnie.

Naostepna sprawa to kadry. W pieciu powiatach bylego wojewédziwa
jeleniogorskiego w starostwach zarzgdzaniem ruchem zajmujg sie wydziaty
komunikacji, kiére nie zatrudniajq ani jednego specijalisty od inzynierii ruchu. Czy
nie lepiej, gdyby byt fo zarzgd drég, tam sq przynajmniej inzynierowie
drogownictwa.

W takim starostwie zatwierdzenie projekiu  jest formalnosciq, gdyz
zatwierdzajqcy sprawdza czy projekt jest uzgodniony z zarzqgdem drogi.

Podobnie dziata policja opiniujgc projekty bez uwag i najlepiej gdyby wezesdniej
byly zaopiniowane przez zarzqd drogi.

Potgczenie zarzqdzania ruchem z zarzgdem drég (moim zdaniem) ma wiece]
pluséw niz minuséw. Dotyczy to miast érednich i matych.




Zofia Schumacher

z-ca Dyrektora WZD Krakéw

Zarzgdzanie ruchem na drogach wojewodzkich w
wojewodztwie matopolskim

Zarzqd Drég Wojewddzkich w Krakowie zarzqdza sieciq drég wojewddzkich w
wojewddztwie matopolskim o tqcznej diugosei 1362,5km.

Drogi wojewédzkie przechodzq przez 42 miasteczka, 18 powiatéw, 122 gminy.

Sie¢ ta ma bardzo duze znaczenie regionalne i ponadregionalne, poniewaz w
wielu przypadkach stanowi alternatywe dla drég krajowych. Duza aglomeracia
krakowska, bliskos¢ élgskiej i wiele miejscowosci uzdrowiskowych oraz
turystycznych, przejécia graniczne na Sfowacje generujg bardzo duzy ruch drogowy
zaréwno cigzarowy jak i samochodéw osobowych.

Zgodnie z ustawg kompetencyjng organem zarzqdzajgeym ruchem na drogach
wojewddzkich jest Marszatek Wojewddztwa Matopolskiego, kidry pozostawit w
swojej gestii niezbedne ustawowo zadania realizowane przez  Departament
Gospodarki i Infrastrukiury —Zespot d/s Infrastruktury, a to:

e redlizacja zadan  zwigzanych z  zatwierdzaniem i przekazywaniem
zatwierdzonych projektéw organizacji ruchu lub zmian tej organizacii,

e prowadzenie ewidencji zatwierdzonych projektéw organizacji ruchu lub zmian
tej organizaciji,

® kontrola i ocena organizacji ruchu na drogach wojewédzkich,

e udziat w dopuszczeniach do ruchu ciggéw drogowych obiekiéw mostowych z
punkiu widzenia bezpieczenstwa i organizacji ruchu drogowego.

Wszystkie pozostate funkcje zostaly przekazane do zarzqdey drogi. Zatem w
Zarzqdzie Drog Wojewddzkich istnieje Zespot Inzynierii ruchu, ktérego zadania sq
nastepujqce:

e ustalanie planéw zakresu Brd oraz potrzeb finansowych,
e opiniowanie zmian organizacji ruchu,

e opracowywanie projekidéw docelowych organizacji ruchu, dla ktérych
wnioskujgeym jest ZDW,

e kontrola, analiza i ocena stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e opracowanie szczegdtowych analiz dla drég o szczegdlnym zagrozeniu i miejsc
szczegdlnie niebezpiecznych,




e opiniowanie projektéw rozwoju sieci drogoweij i inwestycji drogowych z punktu
widzenia organizacji ruchu i bezpieczenstwa ruchu drogowego

e opiniowanie geometrii drogi w projektach budowlanych

e uzgadnianie zasad korzystania z  przystankéw komunikacji  publicznej
zlokalizowanych przy drogach wojewédzkich,

e prowadzenie spraw dotyczqcych wydowania zezwolen na wykorzystanie drég w
sposéb szczegdlny

® koordynacja okresowych pomiaréw ruchu,
® wnioskowanie, sprawdzanie i opiniowanie projekiéw sygnalizacji $wietlnych,

e nadzér nad redlizaciq zadan w  zakresie wprowadzenia oznakowania
poziomego i pionowego oraz urzqdzen bezpieczerstwa ruchu oraz zgodnoéci
istniejgce| organizacii ruchu z zatwierdzong organizacjq ruchu.

Zespét fen liczy 5 oséb, podlega naczelnikowi Wydziatu Utrzymania Drég i
Mostéw w pionie z-cy dyrektora ds. utrzymania.

Kiopoty i trudnosci, jakie wystepujq w dziedzinie zarzqdzania ruchem:

®* W wojewddziwie matopolskim od diuiszego czasu toczy sie dyskusja dotyczqca
celowosci funkcjonowania w obszarze drogownictwa dwéch niezaleznych
organéw tj. organu zarzqdzajgcego ruchem i zarzqdey drogami.

A jest ona miedzy innymi podyktowana wydtuzajgcq sie procedurg opiniowania
i zatwierdzania projektéw organizacii ruchu na czas budowy, kidre absolutnie nie
powinny opdiniaé wejécia w etap realizacji zadania. Byé moze nalezatoby
przywrécié mozliwosé stosowania typowych rozwigzarn oznakowania robédt w pasie
drogowym.

® Zmiana rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 28 paidziernika
2003roku naktadajgca obowigzek oznakowania przystankéw komunikacii
publicznej na zarzqdce drogi, przy réwnoczesnym spetnieniu wymagan ustawy
o fransporcie drogowym nakladajgcej na  przewoinikéw obowigzek
dokonywania wymiany pasazeréw w miejscach bedqgcych przystankami
komunikacji publicznej, oznokowanych stosownie do obowiqgzujgeych
przepiséw. Biorgc pod uwage fakt, ze lokalizacie przystankéw czesto sq
niepoprawne fi. niezgodne z przepisami 119 pkt. 5 rozporzqdzenie Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999r. w sprawie warunkéw
technicznych, jokim powinny odpowiadaé¢ drogi publiczne i ich usytuowanie,
zarzqdca drogi jest stawiany w sytuacji bardzo trudnej, poniewaz nie sta¢ go
na realizacje whadciwych przystankéw, a wiec pozbawia pasazeréw mozliwosci
korzystania z lokalnego transportu zbiorowego. 37% sieci prowadzi ruch o
natezeniu > 400 pojazdéw /godz, @ wiec wymaga budowy zatok
autobusowych.




Wiekszoé¢ dréog w Matopolsce powinna mie¢ ograniczong no$nosé
spowodowang nienormatywng noénoéciq uzytkowg mostéw. Stqd nasuwa sie
wniosek , ze drogami wojewddzkimi mogq poruszaé sie pojazdy o masie cat-
kowitej < 15 ton, a do wielu miejscowoici pojazdy ciezsze w ogéle nie mogq
dojechat.




Jacek Gacparski
Naczelnik Wydziatu Ruchu GDDKIA

Warszawa

Zarzqdzanie ruchem w sytuacji utrudnien w ruchu
powodowanych warunkami zimowymi

I. Utrudnienia w ruchu

Utrudnienia w ruchu to diabelnie mato precyzyjne okredlenie, ale uméwmy sie,
ze mniej wiecej podobnie bedziemy je rozumieé i ze nie bedziemy sie sili¢ na probe
definiowania ,utrudnien w ruchu”, co wymagatoby jok sqdze postuzenia sie
pojeciem efektywnosci ruchu, ktérego jednoznaczne zdefiniowanie tez mogtoby nie
by¢ proste.

Utrudnienia w ruchu nie sq w naszych realiach czymé niezwyktym, mozna
powiedzie¢, ze sq statym elementem naszej codziennosci i wystepujg w ciqgu catego
roku i to z wielu réinych przyczyn. Utrudnienia wystepujgce zimg nie naleig
bynajmniej do jedynych i najwiekszych. Przekonujemy sie o tym na wiasnej skorze
prakiycznie przez caly rok w czasie kulminacji wyjozdéw i powrotéw z wakacji,
przed i po letnich weekendach, w okolicy kazdych $wigt, rano jadgc do pracy i
wracajgc z niej i w ogéle niemal w kazdej sytuacji, kiedy temperatura, opady,
cisnienie atmosferyczne czy natezenia ruchu sq chocby nieco inne niz przecietne.

Mimo, ze zimg wielko$¢ natezer ruchu ksztattuje sie na poziomie jedynie ok.
60 % natezen letnich to ze wzgledu na swojq specyfike utrudnienio powodowane
warunkami zimowymi zastugujg na specjalng uwage bo naleiq one do
najtrudniejszych. Decyduje o tym fakt, ze zimg nierzadko wystepujq jednoczesnie
ujemne temperatury, opady $niegu lub éniegu z deszczem, silne wiatry i éliskoé¢ na
drogach. W takiej sytuacii o wiele czesciej zawodzq pojazdy i ludzie nimi kierujqcy.
Utrudnione sq znacznie mozliwoéci  niesienia pomocy czy podejmowania
interwencji.

Il. Przyczyny trudnosci w rozwigzywaniu problemu utrudnien w ruchu

Czy utrudnienia w ruchu zimg muszq sprawiaé nam tyle utrapien, dlaczego tak
trudno jest nam sobie z nimi radzi¢ i czy mozna ten stan rzeczy zmieni¢2.Odpowied
na te pytania jest z jednej strony prosta a z drugiej ztozona. Zeby moina byto jej udzieli¢
musimy najpierw okresli¢ przyczyny tego stanu rzeczy. O niektérych z nich tych
obiektywnych wynikajgcych z aury zimowej byta juz mowa.




Drugq grupq sq przyczyny subiektywne. ktére w duzym uproszczeniu moina by
opisaé w nastepujgcy sposéb:

1. Najczescie] podejmujemy dziatania dopiero wéwczas gdy juz dzieje sie cos
ztego zamiast wezesnie] podejmowad czynnosci prewencyjne.

2. Generalnie nie zarzqdzamy ruchem a jedynie co najwyzej w sytuacjach
kryzysowych Policja usituje recznie kierowaé ruchem.

To, ze tak jest wynika zaréwno z utartego podejécia do problemu zarzqdzania
ruchem, w kiérym dziatania organu zarzqdzajgcego ruchem sprowadzajq sie do
zatwierdzania  sposobu  umieszczania  znakéw  pionowych,  poziomych,
sygnalizatoréw i urzgdzen bezpieczerstwa ruchu jok i z aktuclnego stanu
prawnego, poniewaz w art. 18 ust. 2 ustawy o drogach publicznych ,zarzqdzanie
ruchem na drogach krajowych” wymienione jest razem z ,ochrong zabytkéw
drogowniciwa” jako drugorzedne zadanie centralnego organu administracii
rzqdowe] w sprawach drég krajowych  jokim jest Generalny Dyrektor Drég
Krajowych i Autostrad, a zgodnie z §2 ust. 21 §10. ust.1 rozporzqdzenia Ml w
sprawie  szczegdtowych  warunkéw  zarzgdzania  ruchem.... ,lymczasowe
ograniczenia lub zakazy ruchu w przypadku zdarzen, w ktérych moie nastgpié
zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego, iycia lub zdrowia oséb lub
wystgpienia szkéd materialnych w znacznym rozmiarze mogq jedynie wprowadzi¢
Policja, Zandarmeria Wojskowa lub wojskowe organy porzqdkowe”.

Organ zarzqdzajgey ruchem nie ma w takich sytuacjach nic do powiedzenia
ani do roboty. | trzeba sobie uczciwie powiedzie¢, ze troche ten stan rzeczy nam
odpowiada, froche nam pasuje. Bo przeciez nie jestesmy juz stuzbg, nie pracujemy
24 godziny na dobe i systematycznie liczba pracownikéw administracji drogowej
(nazywani jestesmy biurokratami) jest ograniczana.

Czy w zwigzku z tym rola i moiliwoéci dziatania Generalnego Dyrektora Drég
Krajowych i Autostrad joko organu zarzqdzajgcego ruchem na drogach krajowych
w syluacji znaczqeych utrudnien w ruchu zostaly sprowadzone do zera, czy brak
zapisébw w rozporzqdzeniu w sprawie szczegdtowych warunkéw zarzgdzania
ruchem..... o kompetencjach organéw zarzqdzajgeych ruchem do wprowadzania
ograniczen i zakazéw, uniemotiliwia catkowicie jakiekolwiek dziatanie w tym
zakresie 2

Sprébujmy  przeanalizowaé te  sytuacje z punktu  widzenia aktualnie
obowigzujqcych przepiséw prawa:

Sposréd  aktéw  prawnych o  zblizonej tematyce, poruszajgeych m.in.
problematyke sytuacji nadzwyczajnych na drogach ani ustawa o ochronie
przeciwpozarowej, ani ustawa o Paristwowym Ratownictwie Medycznym ani projekt
ustawy o krajowym systemie ratowniczym nie dajg podstaw organom
zarzqdzajgeym ruchem do wprowadzenia zakazéw lub ograniczen w ruchu. Takze
ustawa o stanie kleski zywiotowej, bezposrednio odnoszqca sie do kwestii katastrof
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naturalnych tj. m. in. ,silnych wiatréw, intensywnych opadéw atmosferycznych,
diugotrwatego wystepowania ekstremalnych temperatur” méwi jedynie o moz-
liwosci wprowadzenia stanu kleski zywiotowe| w drodze rozporzqdzenia przez Rade
Ministréw. Jest to zbyt czasochtonna droga dla rozwigzania problemu utrudnied w
ruchu

Na marginesie warto zauwazy¢, ze szereg organdw panstwowych wykonuje
wiele niezbednych dziatan, lezqcych w zakresie ich kompetencji mimo, ze nie zosta-
ty one expressis verbis zapisane w aktach rangi ustawy czy rozporzgdzenia.
Przykfodem mogq by¢ czynnosci Policji zwiqzane z likwidacjg  skutkow
wypadkéw drogowych.

Ustawa o Policji nie okresla ich ale biorgc pod uwage zadania podstawowe
wynikajqce z tej i z innych ustaw realizacja przez Policje zadan w tym zakresie staje
sie oczywista.

Nie oznacza to bynajmniej, ze zamierzam kogokolwiek namawiaé do dziatan
lezqcych poza prawem czy na granicy prawa. Pragne jedynie zaznaczyé, ze
ustawodawca nie jest w stanie przewidzie¢ wszystkich mozliwych sytuacji w zakresie
zarzqdzania ruchem i okredli¢ wszystkich mozliwych sposobéw realizacji zadan
spoczywaijgcych w tym zakresie na poszczegélnych organach.

3. Mozliwosci rozwigzywania problemu utrudnien w warunkach
zimowych.

Uwazam, ze dokladna ancliza podstawowych obowigzkéw i kompetencii
organéw zarzqdzajgeych ruchem ujetych w istniejgeych przepisach wskazuje zapisy,
ktdre stanowi¢ mogq podstawe dla opracowania zgodnych z prawem procedur i
wykonywania niezbednych w sytuacii utrudnier w ruchu czynnosci.

Zacznijmy od tego, ze w art. 10 ust. 12 ustawy prawo o ruchu drogowym
ustawodawca wymienia trzy priorytety w zakresie zarzqdzania ruchem. Nalezg do
nich:

e konieczno$é¢ zapewnienia bezpieczenstwa wszystkim uczestnikom ruchu
drogowego,

® potrzeba efektywnego wykorzystania drég publicznych,
e potrzeby spotecznosci lokalnei.

W 8§ 8 ust. 5 i 6 rozporzqdzenia w sprawie szczegdtowych warunkéw
zarzqdzania ruchem.... ustawodawca wskazuje cele, jakimi powinien kierowaé sie
organ zarzqdzajgcy ruchem. Sg to m. in.:

e bezpieczerstwo ruchu drogowego,
e potrzeby spofecznosci lokalnej,

o efeklywnosé ruchu.




Mozna przyjgé, ze sytuacja powaznych utrudniers w ruchu spowodowanych cie-
zkimi warunkami zimowymi, zaspami, $liskoscig, nawiewanym wiatrem $niegiem,
zatorami utworzonymi z setek stojgcych w poprzek drogi publicznej TIR-6w, jest
syluacjq, w kibrej moze byé zagroione bezpieczeristwo uczestnikéw ruchu
drogowego, w kiérej efektywnoé¢ ruchu spada do zera oroz zagrozone jest
zaspokajanie potrzeb spotecznosci lokalne;.

W sytuacji utrudnien zimowych istniejq wiec podstawy do podejmowania przez
organ zarzqdzajqcy ruchem dziatan majgcych na celu realizacje wskazanych celow

Dziatania organu zarzqdzajgcego ruchem zgodnie z § 2 ust. 1 pkt. g
realizowane powinny by¢ m.in. przez ,nadzér i analize istniejgce| organizacji
ruchu w zakresie jego bezpieczenstwa i efektywnoséci”.

Organ zarzqdzajgey ruchem, ktéry w wyniku nadzoru i analiz bezpieczenstwa i
efektywnosci istniejgcej organizacji ruchu stwierdzit np, ze. wielokrotnie zimg
dochodzi na okreslonych odcinkach drég do utrudnien majgeych negatywny
wplyw na bezpieczeristwo i efektywnosé ruchu zgodnie z § 3 ust.1 pkt 2 powinien
'opracowaé lub zlecié do opracowania projekty organizacji ruchu
uwzgledniajgce wnioski wynikajgce z przeprowadzonych analiz organizacji
i bezpieczenstwa ruchu”

Oznacza to ni mniej ni wiecej, ze organ zarzqdzajgcy ruchem ma nie
tylko prawo ale nawet obowigzek obserwowac co sig u niego czgsto dzieje
zimg i wyciggaé z tego wnioski na przysztosé, to znaczy, ze powinien dla
newralgicznych odcinkéw swojej sieci drég na wypadek cigzkiej zimy mieé
opracowane projekty czasowe| organizacji ruchu uwzgledniajgce
zaobserwowane utrudnienia i wprowadzajgce rozwigzania w postaci
niezbednych ograniczen, zakazéw i objazdéw dla tych odcinkéw.

Dla tych projektéw czasowych organizacji ruchu nalezy oczywiscie uzyskaé
konieczne opinie Policji oraz organéw zarzqdzajgcych ruchem na drogach krzy-
zujgcych sie lub objetych objazdami oraz nalezy formalnie je zatwierdzi¢. W celu
dopetnienia obowigzku zachowania 7 dniowego terminu zawiadomienia przed
dniem wprowadzenia organizacji ruchu wynikajgcego z tresci § 12 ust. |
rozporzqdzenia w sprawie szczegdtowych warunkéw zarzgdzania ruchem....
nalezatoby jeszcze przed nadejéciem zimy formalnie zawiadomié¢ Policje, organy
zarzqdzajgce ruchem i zarzqdy innych drég o motliwym, planowanym
wprowadzeniu czasowe| organizacji ruchu w sytuacji wystgpienia utrudnien.
Dobrze byloby takze w ramach kilkustronnych porozumien uzyskaé akceptacie i
pewnoé¢ uzyskania pomocy dla tych dziatan ze strony Policji, innych zarzqdcédw
drég i innych organéw zarzqdzajgeych ruchem.




meteorologicznych tak jok sie to robi z posypywaniem jezdni solg przed
oczekiwanym wystgpieniem éliskosci lub w momencie ich pojawienia sie.

Oczywiste, ze nie da sie tego modelu czasowych organizacji ruchu na czas
utrudnien w ruchu spowodowanych zimgq zrealizowa¢ wszedzie i w kazdej sytuadii,
ale gdyby cho¢ czes¢ newralgicznych, najtrudniejszych odcinkéw drog krajowych
udato sie w ten sposéb zabezpieczy¢ bytoby duzo lepiej.

Najwigkszy problem stanowi¢ moze wprowadzenie tych czasowych organizaciji
ruchu. Trudno sobie bowiem wyobrazi¢ szybkie ustawienie znakéw w sytuacji juz
istniejgcych utrudniers w ruchu i trudnych warunkéw zimowych. Rozwigzaniem tego
problemu moze byé zastosowanie znakéw zmiennej tresci sterowanych zdalnie z
centrum zarzqdzania ruchem wyposazonege w urzgdzenia monitorujqce
najtrudniejsze  odcinki drég.  Zastosowanie rozwigzan  telematycznych  do
wprowadzania czasowych organizacji ruchu w sytuacjach kryzysowych wydaje sie
by¢ dzisiaj nieodzowne, tak jak nieodzowna jest écista wspétpraca w tym zakresie
z Policig, ktéra jednakie nie powinna byé w sytuacjach utrudnien w ruchu
pozostawiana samej sobie. Ale najwainiejsze jest prewencyjne podejécie do
probleméw utrudnien zimowych zamiast reagowania kiedy sie one juz pojawily.
Wydaje sie, ze wczeénie|j opracowane, zatwierdzone i przygotowane czasowe
organizacje ruchu mogqg w duzym stopniu poméc w rozwigzaniu fego problemu.

(Referat przygotowany na lll Konferencja — Zimowe utrzymanie drég 9-11 marca
2005 r. Mierki k/Olsztynka)




Zygmunt Uzdalewicz
cztonek honorowy KLIR

Warszawa

Co z tym zarzgdzaniem ruchem ?

(na podstawie wypowiedzi w dyskusji na spotkaniu w Ministerstwie
Infrastruktury 22 lutego 2005 r.)

Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury, prof. Ryszard Krystek,
poprosit zaproszone na spotkanie osoby, o wypowiedzi na temat
potrzeb i mozliwosci zmian w obecnym systemie zarzqdzania ruchem w
Polsce. Pytania zostaly podzielone na dwie grupy. Pierwsza dotyczyta tego, co
mozna wdrozyé juz teraz — czyli co trzeba zmieni¢ w rozporzqdzeniv w
sprawie zarzgdzania ruchem, podpisywanym przez Ministra Infrastruktury.
Druga grupa dotyczyta gtebszych zmian systemowych — wymagajgeych
zmian ustawowych, ktérych realizacja jest realna w tej kadencji Rzgdu, co
najwyze| do poziomu projektu zmian w ustawie Prawo o ruchu drogowym i
ewentualnie w innych ustawach. Jak gdyby po $rodku, pomiedzy tymi
grupami, zawisto pytanie o celowo$é rozdzielenia zarzgdzania ruchem od
zarzgdzania drogami.

Taka kolejnoéé pytania nie byta najszczeéliwsza, poniewaz jak stwierdzi-
tem po niektérych pézniejszych wypowiedziach, z koniecznosci krétkie glosy
w dyskusji, nie zawsze byly rozumiane zgodnie z intencjg autoréw tych
wypowiedzi. Dlatego w materiale pisanym zmienitem kolejnosé
poruszanych problemoéw.

1. Razem czy osobno ?

Ten dylemat bedzie jeszcze diugo tematem gorgeych dyskusji oraz
podstawowym kluczem kaidej reorganizacji. Nalezy do grupy tematéw
nierozwigzywalnych, poniewaz kaide rozwigzanie ma swoje wady i zalety. Na
szczedcie nie dotyczy on podstawowych regulacii prawnych dotyczgeych
zarzqdzania ruchem i zarzqdzania drogami.

Do 2002 r.,, we wszystkich normalnych, czyli samorzqdowych strukturach
administracji publicznej, zarzgdzanie ruchem byto oddzielone od zarzqdzania
drogg na podstawie obowiqgzujgeych regulacji ustawowych. Nie dosé tego,
zarzqdzanie ruchem Sejm RP ustawit jok gdyby wyzej, o na pewno bardzie
operatywnie niz zarzqdzanie drogg. Poniewaz  odnosze wrazenie, ze w ferworze
dyskusji o najnizszym szczeblu wykonaweczym, zapomnieliémy o podstawowych
regulacjach prawnych, pozwole sobie przypomnieé, co méwiq ustawy:
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®*  Ustawa o drogach publicznych, uczynita zarzqdeq drég samorzgdowych,
zarzqd danego szezebla samorzqdu terenowego (gminnego, powiatowego,
wojewddzkiego). W miastach na prawach powiatu, zarzgdca drég jest zarzqd
miasta.

e Ustawa Prawo o ruchu drogowym, powierzyta zarzqdzanie ruchem na drogach
samorzqgdowych, jednoosobowemu organowi samorzqdu ferenowego -
staroécie powiatu i marszatkowi wojewédziwa. W miastach na prawach
powiatu, uprawnienia takie ma prezydent miasta.

Od ostatnich wyboréw samorzqdowych, w zwigzku z wprowadzeniem
bezposrednich wyboréw, zlikwidowane zostaly zarzady gmin, a tym samym w
miastach na prawach powiatu, zaréwno zarzqdcq drogi, jok i zarzqdzajgcym
ruchem, jest prezydent miasta. Oznacza to jednak, ze obecnie, poza
nielicznymi wyjgtkami (Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad
oraz ponad 30 miast na prawach powiatu), zarzqgdzanie ruchem jest
oddzielone od zarzgdzania drogami.

A co ze szczeblem wykonujgeym fizycznie funkcje zarzqdzania 2 Ustawa o
drogach publicznych zezwala na powotanie zarzqdu drogi, ale nie zmusza do tego.
Jezeli zarzqdca drogi nie powota instytucji zarzqdu drogi, fo sam musi pefni¢ jego
funkcje. Ustawa Prawo o ruchu drogowym w ogéle nie wypowiada sie na temat stuib
zarzqdzania ruchem, czyli rozporzqdzenie w sprawie szczegdtowych zasad
zarzgdzania ruchem jest przede wszystkim adresowane do: prezydentéw
miast na prawach powiatéw, starostéw i marszatkéw wojewodztw.

Czy istnieje mozliwo$¢ jednoznacznego unormowania tych spraw w ustawie ¢
Niestety nie, bo mamy demokracje i kazdy samorzqd moze sobie ,to czarne, duze z
trzema nogami”, umiesci¢ gdzie chece, nawet powiesi¢ na $cianie. To samo zastrze
zenie dotyczy tak starannie przygotowanego przez Marka Wierzchowskiego,
schematu organizacyjnego stuzb zarzqdzania ruchem, bo nikt nie moze zabroni¢
samorzgdom takze odkrecenia czy dodania dodatkowej nogi do fortepianu we w
fasnym mieszkaniuv. O ile oczywiscie nie narusza to zasadniczych przepisow
ustawowych.

2, Do czego powinnismy zmierzac ?

Moim zdaniem, w ksziattowaniu przepiséw regulujqeych strukture zarzgdzania
ruchem i stuzb wykonujgeych fo zarzgdzania, powinniémy korzysta¢ ze $ciezki
przetartej przez drogowcdw. To  znaczy ustalié na  szczeblu  ustawy,
odpowiedzialno$¢ i uprawnienia zarzqdzajgcego ruchem, wskaza¢ mozliwosé
powofania stuzby wykonujqcej to zarzqdzanie z zasitrzezeniem, ze zarzqdzajqcy,
kiéry nie powota takiej stuzby, sam musi petni¢ jej obowigzki. Niestety nie wiem,
jok nozwa¢ taka stuzbe, poniewaz zarzgd ruchu drogowego juz istnieje w
Komendzie Gtownej Policji.




W rozporzqdzeniu wydanym na podstawie takiej ustawy, powinny sie znaleié
zakresy dziatania, obowigzki i uprawnienia stuzby zarzqdzania ruchem. Schematy
organizacyjne mogq byé rozpowszechniane tylko jako materialy pomocnicze,
podobnie jok to zrobiono ze schematami organizacyjnymi zarzqdéw drég w
miastach.

Gdzie jest miejsce zarzqdzajgcego ruchem € By¢ moze mam na ten temat
poglady spaczone, ze wzgledu na méj iyciorys zawodowy, ale uwazam, ze fo
rozwigzania drogowe powinny by¢ dykiowane przez inzynieréw ruchu, a nie na
odwrét. Znam oczywiécie przykiady, fokze z osobistego doswiadczenia, kiedy to stuzby
zarzqdzajgee ruchem psuly rozwigzania geometryczne. Moim zdaniem jest na to
tylko jedna rada — obcigzy¢ zarzqdzajgcego ruchem za stan bezpieczenstwa na
powierzonych mu drogach i wyposazy¢ w odpowiednie kompetencie oraz
uprawnienia. Obecnie niestety, gléwnie ze wzgledu na mozliwo$¢ dysponowania
$rodkami finansowymi na drogi, bez wzgledu na przyjetq strukture organizacying,
stuzby zarzqdzania ruchem dziatajg w cieniu i w uzaleznieniv od zarzqgdéw drég,
chociaz na przykfad w miastach na prawach powiatu, majg jednego wspélnego
zarzqdce drog i zarzqdzajgecego ruchem — prezydenta miasta.

Zarzqdzajqcy ruchem powinien tez mie¢ wptyw na ksztattowanie przysz-
tego uktadu drogowego. Oczywiécie mam na mysli prawdziwy wplyw na
opracowania urbanistyczne a nie dowcip w ztym guécie, w wydaniu Sejmu RP za
jaki uwazam art. 42 ustawy o drogach publicznych, ustalajgey zarzqdzajgcego
ruchem (a doktadnie, decydujgcego o lokalizacji znaku D-42 ,obszar zabudowany”),
gtéwnym urbanistq danej miejscowosci.

Konsekwencjg moich dotychczasowych propozycji, jest powotanie instytucji
uprawnien w zakresie inzynierii ruchu. Audytorzy nie zastgpiq dobrze
przygotowanych merytorycznie, kompetentnych i odpowiedzialnych inzynieréw
ruchu na stanowiskach administracyjinych w  zarzqdzaniu  ruchem oraz
kompetentnych i posiadajgcych odpowiednia wiedze, projektantéw. Do audytéw
odwolujemy sie tylko w kwestiach spornych lub budzqeych watpliwoéci. Chyba
zaczeliémy ksztattowanie kadr nie od tej strony. Na audytoréw powinni byé
wybierani najlepsi inzynierowie ruchu, ktérzy wykazali sie odpowiednimi,
pozytywnymi osiggnieciami w swoim zawodzie. A kio zabroni stara¢ sie o
uprawnienia do przeprowadzania audytéw bezpieczeristwa ruchu, najbardziej
+kompetentnym” w tych sprawach, czyli specjalistom (w tym réwniez bieglym
sqdowym) w zakresie ruchu drogowego 2 Nigdy nie miatem o tych ,fachowcach”
dobrego zdania, ale od kilku lat spotykam stopniowo coraz gorszych. Ostatnio
odnoszqc sie do opinii takiego bieglego, wyrazitem nadzieje, ze autor tej opinii nie
ma prawa jozdy i nie kieruje zadnymi pojozdami na drogach publicznych (nowet
rowerem), poniewaz jego nieznajomoé¢ przepiséw o ruchu drogowym jest przera-
zajgca.




| na koniec tej wyliczanki celéw, proponuje zastanowi¢ sie nad tym, jaka
ustawa powinna regulowaé sprawy zarzgdzania ruchem. Im diuzej zyje i
funkcjonuije jako inzynier ruchu, tym wiecej mam watpliwosci, ze powinna to byé
ustawa o drogach publicznych. Dobrg okazjq i pretekstem moze byé operacja
wylgczenia z tej] ustawy przepiséw dotyczqeych egzaminéw na prawo jazdy.
Wiedza o tym kto i w jakim zakresie zarzqdza ruchem, jest jeszcze mniej potrzebna
uczestnikom ruchu drogowego, niz wiedza o strukturze organizacji szkoleri i
egzaminéw na uprawnienia do prowadzenia pojazdéw.

Dla mnie ideatem przepiséw, kiére moze opanowa¢ przecietny ,przemierzacz”
drog publicznych jest regularnie aktualizowana i wznawiana naktadem finansowym
fundacji  krolewskiej, cienka ksigzeczka, zawierajgca zaledwie kilkadziesigt
przepiséw obowiqzujqcych w Zjednoczonym Krélestwie, kiére powinien zna¢ kazdy
uczestnik ruchu drogowego (fakze pieszy). Wéred tych kilkudziesieciu punkiow,
znalazly sie tokze prakiyczne informacie no temat drogi hamowania, czy
dopuszczalne] zawartoéci alkoholu we krwi, a nawet rada dla pieszych, zeby
przechodzqc przez ulice jednokierunkowe, spogladali takze w drugg strone,
poniewaz zdarza sig, ze na takiej ulicy moze by¢ wydzielony pas dla autobuséw w
kierunku przeciwnym do pozostatego ruchu kotowego.

Prawdopodobnie nie bedziemy mieli doéé sity przebicia, aby przeforsowaé
oddzielng ustawe o zarzqdzaniu ruchem, czy o bezpieczerstwie w ruchu
drogowym, w tym odpowiedzialnosci i kompetencji w zakresie brd. Ale czy nie
lepiej bytoby przenieéé sprawy zarzqdzania ruchem (jak by nie bylo na drogach
publicznych), do ustawy o drogach publicznych 2 Oczywiscie pod warunkiem, ze
GDDKiA, joko zarzqd zaledwie 5 % drég publicznych, zostanie pozbawiona
jakiegokolwiek wptywu na treéé tej ustawy.

3. Co na dzisiaj ?

Obowigzujgce rozporzgdzenie w sprawie zarzqdzania ruchem, jest
najlepsze z wszystkich dotychczasowych aktéw prawnych na ten temat, a
uwzgledniajgc uwarunkowania prawne wyzszego rzedu oraz zewnetrzne, osobiscie
uwazam je za catkiem dobre. Przede wszystkim zwiekszyto wplyw zarzqdzajgcego
na rozwigzanio geometryczne drég i uporzgdkowato wiekszoéé procedur. Byt to du-
2y skok na przéd, ale oczywiscie konieczne sq dalsze kroki w tym samym kierunku.
Moim zdaniem bardzo istotne, a nie kolidujgce z innymi przepisami sq nastepujgce
vzupetnienia:

Okreélenie wspdtodpowiedzialnosci  projektanta za skutki wprowadzonej
organizacji ruchu, w tym za wypadki drogowe wynikajgce ewidentnie z
wprowadzonego oznakowania i sterowania ruchem.

Wynikajgcy z poprzedniego punktu, obowigzek podawania na projekcie
danych, umozliwiajgeych identyfikacje projektanta i ewentualne postawienie
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mu zarzutéw, w wypadku ujawnionych w czasie eksploatacii ewidentnych
btedéw, zwlaszcza powodujgeych wzrost zagrozenia.

Rozszerzenie i uszczegdtowienie regulacji dotyczgeych procedury uzyskiwania
wymaganych opinii, w tym w szczegélnosci dla  organizacji  ruchu
wprowadzanych w trybie awaryjnym i pilnym.




Augustyn Dobiecki
Warszawa
Marek Wierzchowski

Lublin

RESTRUKTURYZACJA SYSTEMU ZARZADZANIA
RUCHEM DROGOWYM W POLSCE

Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury — prof. Ryszard Krystek powofat
Zespdt z udziatem dodwiadczonych inzynieréw ruchu, ktéremu powierzyt prace nad
koncepcijq restrukturyzacji systemu zarzqdzania ruchem drogowym w Polsce. W
wyniku ozywionych dyskusji prowadzonych podczas seminarium KLIR w listopadzie
2004 r. do udziatu w pracach Zespotu zostato zaproszonych m.in. kilku cztonkéw
Stowarzyszenia.

Pierwsze posiedzenie tego Zespotu zaplanowano na 22 lutego br. przesytajqc
uczestnikom wstepne tezy do dyskusii:

1.CEL STRATEGICZNY

CELEM STRATEGICZNYM restrukturyzacji jest zatrzymanie procesu stafego
obnizania rangi zarzgdzania ruchem, co ma miejsce gléwnie w Semorzgdach

miejskich i wojewdédzkich; Jednq z drég moze by¢ powotanie na szczeblu resortu
odpowiedniej komérki centralnej np. KRAJOWEGO INZYNIERA RUCHU;

CELE POSREDNIE, ktére mogq i powinny zatrzymaé¢ obecny proces degradacii fo:

1) Uzupetnienie ,Rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury w sprawie szczegé-
towych warunkéw zarzqdzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru
nad tym zarzqdzaniem z dnia 23 wrzeénia 2003 .” (ZRD) o:

o rozdzielenie funkcji Zarzadcy Ruchu (ZR} od Zarzqdcéw Drég (ZD) na jego
terenie,

e okreélenie rangi ZR, jego kompetencji i jednolitej dla kraju struktury
organizacyjnej;

e okreélenie obowigzkéw i zadah w zakresie zbierania, przetwarzania i
przechowywania danych o ruchu — w tym wydawanie wytycznych dla
projektantéw;

o okreslenie zadan zwigzanych z wykonywaniem analiz bezpieczenstwa ruchu i
wdrazaniem programu GAMBIT;




e obowigzek prowadzenia ewidencji danych o oznakowaniu, sygnalizacji i ubr.
(np. Operacyjne Mapy Oznakowania tzw. OMO);

e uszczegdtowienie zapiséw o obligatoryjno$ci decyzji ZR (zadna nowa
organizacjia ruchu czasowa czy stata nie moze by¢ wprowadzona przy
sprzeciwie ZR);

e wprowadzenie zapiséw o Inspekcji Inzynierii Ruchu, okreélenie jej kompetencii
oraz zasad funkcjonowania (kentrola wszystkich wprowadzanych organizacii
ruchu — takze czasowych, egzekwowanie decyzji ZR, podejmowanie doraznych
decyzji w przypadku awarii);

e wprowadzenie odpowiedzialnoéci projektanta za opracowany projekt oraz
zasad weryfikacji, ewidencji i ubezpieczenia projektantéw;

®  okreslenie zasad prowadzenia audytu POR;

* wprowadzenie przyktadowego schematu Biura Inzyniera Ruchu  (wzorem
innego aktu M)
2) Nowelizacja Czerwonej Ksiegi (CK) ;
3) Nowelizacja ,Rozporzqdzenia...w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych”
(RZD);

4) Powotanie jednolitej dla kraju Stuzby Inzynierii Ruchu, dziatajgcej wedtug
takiego samego schematu organizacyjnego we wszystkich jednostkach ZR
(Miejski, Wojewodzki, Krajowy Inzynier Ruchu);

2.0RGANIZACJA StUZB ZARZADZANIA RUCHEM

Jako przyczynek do dalszych prac nad restrukturyzaciq  systemu  ZR
przedstawiono ponizszy schemat funkcjonalny Stuzby Inzynierii Ruchu, ktéra
powinna byé zorganizowana w 3 wzajemnie ze sobg wspétpracujgeych pionach :

e sztabowym” z gléwnymi
zadaniami: zbieranie i

1. SZTAB

ZBIERANIE
| PRZETWARZANIE
DANYCH

przetwarzanie danych,

przygotowywanie decyzji
strategicznych;

*  dowodzenia” z gtéwnym
zadaniem: podejmowanie decyzji
i zarzqdzanie ruchem;

3. INSPEKCIA

2. DOWODCY

KONTROLA
EGZEKUCIA

DECYZIE
i : ZARZADZANIE

* kontroli i egzekwowania R

decyzji” czyli inaczej pionu

INSPEKCJI  ZARZADZANIA
RUCHEM;
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3.0PINIA SRODOWISKOWA

Respondentom ankiety przeprowadzonej przez A. Dobieckiego i M
Wierzchowskiego wéréd ponad 100 oséb zarzqdzajgcych ruchem w Polsce,
zadano kilka pytan zwigzanych z restrukiuryzacig stuzb ZR. Uzyskane w trakcie
rozméw odpowiedzi przedstawiajq sie¢ nastepujgco:

1) Jakie ma by¢ ZARZADZANIE RUCHEM - liniowe czy obszarowe 2

odp. Obszarowe - dostosowane do podziatu administracyjnego kraju;

2) Czy konieczny jest audyt IR 2;

odp. Nie jest konieczny, ale przydatny. Kto powinien mianowaé
Audytoréw w miastach 2 Po jakim szkoleniu2

A moze zamiast ,audytu” powrécié do ,Zespotéw oceny projektow
inwestycyjnych” lub utworzyé¢  ,Zespoly Doradcze” przy ZR czyli
WOJEWODZKICH | MIEJSKICH INZYNIERACH RUCHU 2

3) Czy konieczne jest przywrécenie szkolenia kadry IR 2

odp. Oczywiscie tak i to najszybciej jak sie¢ da; caly szereg oséb
pracujgcych obecnie w ,stuzbie ZR” nie posiada specjalistycznego
wyksztatcenia i chciatoby nie przerywajqc pracy uzupetnié swojq wiedze
praktyczng oraz uzyskaé odpowiednie dyplomy;

4) Jak w sposéb jasny i jednoznaczny ustali¢ wzajemne relacje i kompetencje
podmiotéw Zarzqdzajgeych Ruchem 2

odp. Odpowiednim akiem prawnym;

5) Jaoka powinna by¢ forma nadzoru :
- moze INSPEKCJA INZYNIERII RUCHU 2

- moze razem z Inspekcijg ktéra juz funkcjonuje; jako jedna stuiba
odpowiedzialna za : DROGI + RUCH + TRANSPORT;

odp. Obie formy sq dobre; najlepiej przyjq¢ tq, ktérg da sie wezesniej
zrealizowacé?

6) Ktére akly prawne wymagaijq uzupetnien 2

odp. Przede wszystkim to, co zostato juz rozpoczete, czyli aktualizacja
CK. Ponadto wprowadzenia uzupetnien wymaga RZD i ZRD;
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4.AUDYT | UPRAWNIENIA IR

Wobec braku odpowiednich uregulowa prawnych proponuie sie wykorzystac
status i pozycje STOWARZYSZENIA INZYNIERII RUCHU "KLIR" , aby rozpoczqé w
skali kraju prace zmierzajgcee do :

® opracowania i wdrozenia programu organizacji cyklu specjalistycznych szkolen z
zakresu inzynierii ruchu dla projektantéw i pracownikéw stuzb zarzqdzania
ruchem, zakoriczonego uzyskaniem odpowiedniego certyfikatu;

® stworzenia krojowego rejestru rzeczoznawcow i specjalistéw (w  tym
projektantéw i wykonawcéw) rekomendowanych przez ,KLIR” oraz zasad
udzielania rekomendacji Stowarzyszenia;

e szkolenia audytoréw IR;

Powyzsze dziatania mogq przyspieszy¢ poiniejszy proces nadawania uprawnier
branzowych oraz ograniczy¢ postepujgcq degradacje statusu inzyniera ruchu.

5.DALSZE DZIALANIA
Propozycja dalszych dziatan ZESPOLU przedstawia sie nastepujgco:

1) przygotowanie projekiu znowelizowanej tresci ZRD i przedstawienie jej do
konsultacji srodowiskowych;

2) przygotowanie projektu struktury organizacyjnej stuzb ZR i uzyskanie opinii
prawnej;

3) opracowanie zasad szkolenia rzeczoznawcow i specijalistow IR;

10 lutego 2005 r.
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Marek Wierzchowski
Lublin

WSTEPNE PODSUMOWANIE
wynikéw spotkania w Ministerstwie Infrastruktury
w dniu 22 lutego 2005 r.

W dniu 22 lutego 2005r. odbylo sie pierwsze posiedzenie Zespotu Ml d/s
koncepcji restrukiuryzacii systemu zarzqdzania ruchem drogowym w Polsce powo-
tanego z inicjatywy Podsekretarza Stanu w Ministerstwie Infrastruktury prof.
Ryszarda Krystka, ktory otworzyt obrady i przekazat zebranym informacie o
opracowanym projekcie Polityki Transportowej Panstwa na lata 2005-2025,
programie GAMBIT 2005 oraz o Narodowym Planie Rozwoju NPR 2007-2013.

W dalszej czesci obrad uczestnicy otrzymali tekst projektu  Polityki
Transportowej Paristwa na lata 2005-2025.

Wprowadzeniem do dyskusji byly sprawnie zreferowane, w oparciu o technike
multimedialng, trzy tematy :

e temat nr 1, referowany przez Inzyniera Ruchu m.st. Warszawy — Janusza
Galasa, obejmowat gléwne braki Rozporzgdzenia o zarzgdzaniu ruchem i
propozycje uzupetnien;

® temat nr 2, referowany przez dyrektora Departamentu Transportu Drogowego
w Ministerstwie Infrastruktury — Macieja Wronskiego, dotyczyt organizacji stuzb
zarzqdzania ruchem oraz mozliwoéci stworzenia odpowiednich struktur w
oparciu o aktualnie funkcjonujqcy system prawny; jednym z istotniejszych
wnioskéw byto stwierdzenie, ze warto w oparciu o érodowisko ZR w Polsce
okresli¢ ogélne warunki zarzqdzania ruchem dla potrzeb umieszczenia ich w
ustawie Prawo o ruchu drogowym i opracowaé warunki szczegdtowe, ktére
powinny znalet¢ sie w znowelizowanym rozporzqgdzeniu; ponadto warto
przygotowaé niezbedne propozycie zmian kompetencyinych obejmujgcych
administracje rzgdowq i samorzqdy; opinie $rodowiska przekazane do MI
znacznie przyspiesza dalsze prace,

e temat nr 3, referowany przez Lecha Michalskiego z Politechniki Gdaniskiej,
dotyczyt audytu w zarzqgdzaniu ruchem i systemu szkolenia kadr dla stuzb ZR;
We wszystkich trzech tematach poruszano m.in. problem braku uprawnien do

projektowania  organizacji ruchu, odpowiedniej identyfikacji projektanta

opracowujgcego projekt i okreélenia jego odpowiedzialnoéci oraz braku
mozliwosci skutecznego egzekwowania postanowier ZR.
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Nastepnie kol. Zdzistaw Dgbeczynski zaprezentowat i zreferowat zgtoszony
dodatkowo temat nr 4 dotyczqgcy m.in. metodologii postepowania w systemie
zarzqdzania ruchem drogowym w Polsce..

Dzieki zdyscyplinowaniu prelegentéw motzliwe byto wykorzystanie znacznej
czesci obrad na dyskusie, kiéra rozpoczgt przedstawiciel GDDK i A — Jacek
Gacparski, zwracajgec w wypowiedzi uwage na koniecznoé¢ prowadzenia prac nad
treéciq Rozporzqdzenia w szerszym gronie specjalistéw, wykraczajgeym poza
pracownikéw MI.

Istotny problem zgtosit kol.Michat Lesifski w nawigzaniu do referatu dyr.
Wronskiego - zwrécit uwage na brak w ustawie Prawo o ruchu drogowym
zapiséw ogélnych w postaci $cistych delegacji do aktéw wykonawczych.

Naosz kolega Bogustaw Piasecki wskazat na koniecznosé umieszczenia w
Rozporzgdzeniu warunkéw okreélajgeych, kto jest uprawniony do opracowania
projektu organizacji ruchu, skoro brak okreslenia zawodu inzyniera ruchu oroz na
koniecznosé rozdzielenia funkcji zarzqdu drogi od zarzqdzajgcego ruchem.

Nastepnie inz. Janusz Galas poinformowat zebranych o wynikach kontroli
NIK, w tym o zaleceniu rozdzielenia funkcji ZD i ZR. W odpowiedzi P Tomasz
Radzikowski z ZDW Olsztyn poinformowat réwniez o wynikach kontroli NIK, ktéra
nie wykazata nieprawidtowosci w jego firmie, gdzie ZD funkcjonuie tqeznie z ZR.
Swiadczy to dobitnie o réznorodnym, niejednolitym podejéciu do kluczowego
tematu.

Kol. Ryszard Piasecki proponowat zarzqdzanie ruchem obszarowe, ale np. z
wytqczeniem obwodnic w miastach, nalezatoby okreéli¢ parametry dla zarzqdzania
obszarowego i liniowego.

Jednym z ostatnich gtoséw w dyskusji byt glos kol. Zygmunta Uzdalewicza,
ktéry poddat w watpliwoéé zasadno$é umieszczenia zapiséw o zarzqdzaniu ruchem
w ustawie Prawo o ruchu drogowym, przeznaczonym gléwnie dla kierujgeych
pojazdami. Stwierdzit tez, ze obszarowe zarzqdzanie ruchem jest dobre, ale nie
wszedzie; w obszarach zurbanizowanych — tak, np. w miastach prezydenckich, ale
nie w matych oérodkach, zwtaszcza przy obecnych brakach kadrowych. Nalezatoby
okredli¢ tez, kio ma by¢ odpowiedzialny za bezpieczenstwo ruchu na danym
terenie, jesli ZR, fo jakie powinny by¢ jego kompetencje.

Kol. Jerzy Michalski stwierdzit, ze rozdzielenie funkcji ZD i ZR spowoduje
dodatkowe rozcztonkowanie i tak szczuptych obecnie kadr.

Pierwsze obrady Zespolu podsumowat Minister Ryszard Krystek m.in.
stwierdzeniem, ze wiemy juz, co chcemy zrobi¢, ale musimy ustalié jak to zrobié.
Konieczne jest wypracowanie odpowiedniej formuly pracy i stworzenie koncepcji
obejmujqce] sprawy doraine i systemowe.

Wskazana jest szeroka konsultacja w érodowisku ZR np. podczas najblizszego
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szkolenia KLIR w Zgorzelisku, a nastepnie wyznaczenie ferminu kolejnego
posiedzenia Zespotu w kwietniu br. w M.

Mite mi wspomnie¢, ze oprécz wymienionych z racji udziatu w dyskusji
cztonkach KLIR w posiedzeniu uczestniczyli fez : kol. Barbara Bfaszczykowska,
Jolanta Konopka, Marek Gabzdyl i Jacek Dobiecki.

Spotkanie prowadzit i protokétowat zdajgey tq relacje .
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Zygmunt Uzdalewicz
cztonek honorowy KLIR

Warszawa

Nawiqgzujgc do poprzedniego seminarium KLIR

Jako nieobecny, nie mogtem zabraé gtosu w dyskusji na poprzednim seminarium
w Dymaczewie i nie wiem czy ktokolwiek poruszyt ten problem na biezqco. Chodzi o
zadziwiajgey wzrost popularnosci tylko jednego z rozwigzad majgeych na celu
uspokojenie ruchu kofowego, a mianowicie strefy zamieszkania. Przyczyng jest
oczywiscie przepis, rozszerzajqcy obowigzywanie ustawy Prawo o ruchu drogowym
na wszystkie drogi (fokze niezaliczone do drég publicznych), ktére wigezono do
strefy zamieszkania.

Nie po raz pierwszy, braki w innych przepisach powoduijg, ze odkrywane jest
drugie dno (oczywiscie to gorsze), w przepisie z zatozenia stusznym, a nawet (jak w
tym wypadku), bardzo nowoczesnym. Administracje osiedli mieszkaniowych skarzq
sie, ze nie mogq sobie poradzi¢ z egzekwowaniem regulaminu wewnetrznego, a
policja ani straz miejska nie chce im w tym pomdéc. Dochodzi nawet do tak
absurdalnych sytuacji, ze znak D-40 ,strefa zamieszkania”, zawiesza sie na bramie
zamknietego podwérka jednego bloku mieszkalnego i sprowadza sie policje do
rozstrzygania sporéw sgsiedzkich pomiedzy tymi, ktdrzy majg samochody i tymi,
ktérzy nie lubiq samochodéw. Moim zdaniem jest to problem, kiéry moze i
powinien by¢ rozwigzany na poziomie dozorcy budynku. Mam zresztq na to
dowody z wlasnego doswiadczenia.

Przed laty mieszkatem w typowym bloku z potowy lat 70. ub.w., w osiedlu z
ciggami  pieszo-jezdnymi  przebiegajgcymi  bezposrednio  przed  klatkami
schodowymi. W calym osiedlu samochody (bardziej lub mniej odwaznie),
parkowaty przed klatkami schodowymi. Wyjgtkiem byt budynek, w kiérym mieszka
fem, poniewaz nasz dozorca byt prawdziwym gospodarzem tego budynku. W kilka
lat po przeprowadzce stwierdzitem, ze samochody parkujg réwniez przed
budynkiem, w ktérym przedtem mieszkatem. Okazafo sie, ze zmienit sie dozorca.

By¢ moze nie wszedzie jest tak tatwo wprowadzi¢ porzqdek i nie zawsze znajdg
sie odpowiedni ludzie. Ale to nie powdd, zeby inzynier ruchu zapominat o swoim
powofaniu. Uwazam, ze wlasnie nasz zawdd, ktéry osobiécie traktuje jako powol
anie, upowaznia do tego, zeby nie przyznawaé racji zleceniodawcy, jezeli jest to
niezgodne ze sztukq. | to bez wzgledu na to, ile zleceniodawca chee zaptaci¢ za
ekspertyze zgodnq z jego poglgdami.
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Oczywiscie nie musiato tak byé¢ w wypadku bardzo dobrej i gtebokiej analizy

regulacji prawnych dotyczqeych pieszego, przeprowadzonej przez Wiestawa

Bartoszewickiego (,Pieszy w $wietle ustawy Prawo o ruchu drogowym”). Ale wnioski
sq bardzo niebezpieczne. A mianowicie:

Przepis nakazujgcy kierujgcym pojazdami, ustepowanie pieszym fylko w
sytuacji, gdy oba rodzaje ruchu odbywajq sig¢ na wspélnej powierzchni (bez
wyodrebnionych kraweznikami chodnikéw), a nie dlatego ze ustawiono jakis
znak — obowigzuje nie fylko w Polsce, a jego znaczenie jest duzo glebsze niz to
sie na pierwszy rzut oka wydaije.

Oznacza to, e nie mozna oznakowywaé jako strefa zamieszkania ulic z
wyodrebnionymi chodnikami. Zaliczenie takiej ulicy do strefy zamieszkania
powoduje niejednoznaczng syluacie prawng, w  kiérej pieszy jest
poinformowany o przystugujgcym mu prawie pierwszerstwa, a kierujgcy
pojazdem nie musi mu ustepowaé. W razie wypadku potracenia pieszego w
takiej strefie zamieszkania, powinien byé¢ oskarzony zarzqdzajgey ruchem, a
przysztodci (mam nadzieje), réwniez autor projektu.

Nie mozna zmieni¢ tego przepisu tak, jok proponuje to autor wymienionego
wezeéniej referatu, poniewaz kierujgcy pojozdami tez majg swoje prawa i
musza mie¢ szanse unikniecia wypadku. Podstawowa zasadq bezpiecznych
rozwiqzarh drogowych i organizacji ruchu jest ich jednoznacznosé.
Pozostawienie w strefie zamieszkania chodnikéw wyodrebnionych krawez-
nikami, jest stworzeniem warunkéw pozornie bezpiecznych. Nie mamy tutaj do
czynienia z takimi predkosciami jak na drogach dwujezdniowych z niepetnym
wyposazeniem, wiec i skutki ewentualnych wypadkéw bedq mniejsze, ale jest
to ten sam rodzaj btedu. Pomiedzy tymi dwoma przyktadami jest jeszcze jeden,
o kiérym réwniez wielokrotnie wspominatem — przyzwolenie na jazde rowerem
po przejéciu dla pieszych, wyznaczonym przez jezdnie. W tym wypadku, w
sposéb szczegdlnie przykry, nie doje sie  kierujgcemu samochodem
najmniejszej szansy na unikniecie wypadku pofrgcenia rowerzysty, ktérego ma
prawo nie oczekiwaé w tym miejscu. Apeluje do wszystkich cztonkdw KLIR o
gtebokie przemyélenie moich uwag.

A tak na marginesie. W rozporzqdzeniu Ministréw Infrastruktury oraz Spraw

Wewnetrznych i Administracji w sprawie znakéw i sygnaféw drogowych sq dwa

znaki nokazu (o wiec o oddziatywaniu silniejszym niz znak informacyjny), ktére
dziwnym trafem nazywajq sie: ,droga dla pieszych” (pieszych-16) i ,koniec drogi
dla pieszych” (pieszych-16a). Po co w tej sytuacji wprowadzaé jeszcze znak
informacyjny ¢
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Pieszy w ruchu drogowym

Koleine, 75 juz seminarium Stowarzyszenia KLIR, poswiecone byto tym razem
najmniej chronionym uczestnikom ruchu drogowego, a mianowicie pieszym. Temat
szkolenia ,Pieszy w ruchu drogowym” nie byt wybrany przypadkowo. W wyniku
stale rosnqcej liczby pojazdéw i nagminnego nieprzestrzegania przepiséw ruchu
drogowego zaréwno przez kierujgcych, jok i przez samych pieszych, pomimo
podejmowanych roéznego rodzaju dziatan zapobiegawczych, ginie na naszych
drogach ciggle zbyt duzo oséb. Potrzebe wymiany doswiadczern w podnoszeniu
bezpieczenstwa najmniej chronionych uczestnikéw ruchu drogowego odczuwali
zaréwno pracownicy GDDKIA, zajmujqey sie m.in. analizq zdarzert drogowych z
udziatem pieszych na terenach niezabudowanych, jak i inzynierowie, zarzqdzajqgey
ruchem w miastach. Na spotkanie z uczestnikami seminarium przybyt takie,
pomimo licznych obowigzkéw stuzbowych, Wiceminister Infrastruktury prof. Ryszard
Krostek, ktéremu inzynieria ruchu drogowego jest bardzo bliska. Jest on m.in.
twércq znanego wszystkim ,Zintegrowanego Programu Poprawy Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego w Polsce — GAMBIT”. Jego obecno$¢ na seminarium w
Dymaczewie $wiadczy o randze omawianych tam zagadnien, ale tez o docenianiu
roli Stowarzyszenio w poprawie bezpieczeristwa ruchu drogowego. Naszymi
gosémi byli tez: reprezentujgcy Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczerstwa Ruchu
Drogowego — Marek Jewula, Generalng Dyrekcie Drog Krajowych i Autostrad —
Tadeusz tuka (Z-za Dyr. O/Poznan) i Piotr Gotebiowski (w-wa), SITK — Janusz Hora
(Prezes O/Poznari) oraz Kazimierz Jamroz — Politechnika Gdarska.

W referatach wygtoszonych zaréwno przez cztonkéw Stowarzyszenia, jak i przez
zaproszonych godci, specjalistéw od zagadnien inzynierii ruchu, przedstawione
zostato szerokie spektrum probleméw z jakimi spotykaé sie musi na co dzien pieszy
vzytkownik infrastruktury drogowej. Wytknietych zostato wiele btedéw, poczynajge
od niespdjnych zapiséw w oktach prawnych, poprzez niewlasciwe sposoby
zagospodarowania i wykorzystania pasa drogowego, na oznakowaniu przejsé
przez jezdnie koniczge. Ale nie tylko wylykano bfedy i zte zachowania uczestnikéw
ruchu drogowego. Pokozane zostaly takie przyktady dobrych rozwigzan, ktére
znajdujq coraz szersze zastosowanie. Dyskusja, jaka wywigzata sie po wygtoszeniu
referatéw, potwierdzita trafnoéé zawartych w nich spostrzezen.

29




Jezeli chodzi o akty prawne, to proponuje sie wprowadzenie zmian w ustawie
z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym i w rozporzgdzeniu Ministréw
Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w
sprawie znakéw i sygnatéw drogowych w  zapisach dotyczqeych | strefy
zamieszkania”, drogi wytgcznie dla pieszych”, ,drogi zamkniete dla ruchu” i ,placu
. Za szczegdlnie niebezpieczne uwaia sie niewlasciwe sformutowane zasady
oznakowania granic strefy zamieszkania, kiére to oznokowanie dotyczy nie tylko
kierujgcych, ale réwniez pieszych. Wskazane bytoby takie rozszerzenie znaczenie
znaku D-40 — strefa zamieszkania o zakaz wjazdu do niej pojazdéw ciezarowych.
Ponadto zbyt ogdlne przepisy dotyczqce stref zamieszkania powoduig, ze strefy te
wprowadzone sq czesto bez uprzedniego przystosowania pasa drogowego do
wspdlnego z nich korzystania przez pieszych i kiervjgeych.

O tym, ze prawidtowe zagospodarowanie pasa drogowego ma duzy wplyw na
wzrost bezpieczenstwa pieszych, nie frzeba nikogo przekonywa¢. Mimo to
wielokrotnie spotka¢ mozne btedne rozwigzania. Majgc na uwadze przez wszystkim
ochrone pieszych, wskazuje sie na konieczno$¢ oddzielenia chodnikéw od
ruchliwych jezdni pasami zieleni izolacyjnej wszedzie tam, gdzie jest mozliwe, na
»uspokojenie”, a nawet znaczne ograniczenie ruchu kotowego na obszarach
zabudowanych, szczegélnie na terenach osiedli mieszkaniowych i érédmiesciach
oraz na niedostateczne dostosowanie urzqdzen infrastruktury drogowej dla potrzeb
oséb niepetnosprawnych ruchowo. Wielokrotnie przeszkodq dla pieszych, czesto
nie do pokonania, sq fez niewtasciwie parkujgce na chodnikach samochody.
Pojazdy te w wielu przypadkach skutecznie ograniczajq widocznosé przy
przekraczaniu jezdni. Jest to problem, majgcy coraz wiekszy zasieg ze wzgledu na
duzy wzrost liczby pojazddw, przy jednoczesnym niedoborze miejsc do parkowania.

Coraz czeéciej dochodzi do zdarzern drogowych z udziatem pieszych na
wyznaczonych przejéciach przez jezdnie, a wiec tam, gdzie winien czué sie on w
miare bezpiecznie. Stqd tez podejmowane sq réznego rodzaju dziatania majgee na
celu ograniczenie tego typu zdarzen, jok np. dodatkowe oznakowanie przejéé,
zastosowanie na nich sygnalizacji éwietlnych lub (i) wprowadzenie na jezdni azyli
dla pieszych. Przez wszystkim konieczne jest zawsze przeprowadzenie analizy
lokalizacji przejscia. Zta lokalizacja moze staé si¢ bowiem przyczynq wzrostu, a nie
ograniczenia liczy ofiar wéréd pieszych. W sposobie oznakowania przejéé dla
pieszych stosowane sq coraz czedcie| réinorodne rozwigzania, niejednokrotnie
niemal wszystkie naraz, przez co miejsca te przypominajg choinke z btyskotkami,
rozpraszajqc, a nie koncentrujge uwage kierujgeych. Bywa tez, ze na tej samej
drodze kazde przejécie oznakowane jest inaczej. Postuluje sie zatem ujednolicenie
rozwiqzan. Nie mniej waing sprawq jest prawidlowe oswietlenie strefy otaczajqcej
przejécie (dojicia), zwlaszcza na terenach niezabudowanych.

Duiq role w poprawie bezpieczenstwa pieszego na drodze odgrywa
sygnalizacja éwietlna.
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Wazrost natezenia ruchu kotowego, jaki nastgpit zwtaszcza w ostatnich latach,
sprawia, ze wielokrotnie jej brak uniemotliwia pieszym przekroczenie jezdni.
Stosowania coraz czedciej wielofazowa sygnalizacia akomodacyjna pozwala
rozdzieli¢ w czasie kolizyjne strumienie kotowe i piesze, bez wiekszego uszczerbku
dla kierujgeych, co byte nie do pomyslenia w przypadku cyklicznej sygnalizacji sta-
toczasowej. Mozliwe jest tez przydzielenie pieszym diuiszych sygnatéw zielonych, o
co najczescie] zabiegajq. Poprzez odpowiednio zaprogramowang sygnalizacie
$wietlng mozna wplyngé takze na ,uspokojenie” ruchu kotowego.

Do obowigzujgeych wszystkich uzytkownikéw drég przepiséw prawa o ruchu
drogowym nie stosujq sie czesto sami piesi. Robig fo éwiadomie, przekraczajge np.
jezdnie w miejscach niedozwolonych lub w trakcie wyéwietlania dla nich na
sygnalizatorze $wiatta czerwonego, lub nie$wiadomie z braku znajomosci tych
przepiséw. Koniecznym jest zatem wprowadzenie, na szerszq niz obecnie skale
edukacji spofeczenistwa w zakresie zachowar na drodze, i fo nie tylko w szkotach,
ale takze ogdlnopolskich programach telewizyjnych. Edukacja taka przydataby sie
tez wielu kierowcom, ignorujgcych zapisy kodeksu drogowego.

Na zagrozenia ze strony pojazdéw narazone sq szczegdlne dzieci w wieku
szkolnym, poruszajqce sie bez opieki oséb dorostych. Zapewnienie dla nich
bezpiecznej drogi do szkoty powinno odbywaé sie juz na etapie planowania
lokalizacji szkoty. Bardzo czesto bowiem szkota i osiedle mieszkaniowe znajduig sie
po przeciwnych stronach ruchliwej drogi. Jezeli juz to nastqpi nalezy stworzyé
dzieciom w miare bezpieczng droge, stosujqe rozwigzania skutecznie wymuszajqce
na kierowcach ograniczenie predkosci w poblizu szkoty. Ustawienie tylko znakéw
pionowych i poziomych przynosi niewielkie efekty.

Poza referatami dotyczqgcymi pieszych odbyly sie tradycyjne warsztaty KLIR, w
ktérych ich uczestnicy skoncentrowali sie na dwéch bardzo istotnych i aktualnych
zagadnieniach, przygotowanych przez kolegéw Marka Wierzchowskiego i
Augustyna Dobieckiego, a mianowicie na odbudowie struktur zarzqdzania ruchem
na sieci drogowej w Polsce oraz na nowelizacji zatqeznikéw do rozporzqdzania
Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdfowych warunkéw
technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzer bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach.

KLIR nie zajqt oficjalnego stanowiska w tych sprawach.

Relacja z Seminarium KLIR
25.26 listopada 2004 r., Dymaczewo k/Poznania
opublikewana w nr 1 (73) Bezpiecznych Drég
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