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dotyczy: opinii do projektu rozporzqdzenia zmieniajgcego rozporzqgdzenie Ministrow Infrastruktury w
sprawie szczegdtowych warunkow technicznych dla znakdéw i sygnatéow drogowych oraz urzgdzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (pismo DTD-
2.0211.9.2020)

W odpowiedzi na pismo DTD-2.0211.9.2020 z dnia 11 wrzesnia 2020 roku Stowarzyszenie
Klub Inzynierii Ruchu (S-KLIR) pragnie przedstawié swoje uwagi do projektu rozporzadzenia.

1.) Wydaje sie, ze na stronie 4 w opisie dotyczgcym oznakowania skrzyzowan na ktdrych drogach z
pierwszenstwem zmienia kierunek wdata sie oczywista pomytka pisarska i poczatek tego opisu
powinien brzmiec :

-w pkt 5.2.1.2 rysunek 5.2.1.4 otrzymuje brzmienie:
Nawiasem modwigc wydaje sie, ze proponowane brzmienie rysunku jest tozsame z wprowadzonym
zmiang figurujgcym w tekscie jednolitym zgodnie z rozporzadzeniem z 26 listopada 2019 roku.
2.)S-KLIR w pi$mie dotyczagcym projektu rozporzgdzenia zmieniajgcego rozporzadzenie Ministrow
Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji w sprawie znakow i sygnatéow drogowych
szczegdtowo uzasadnito nasze negatywne stanowisko dotyczgce ustanowienia znaku D-44a
»Srodmiejska strefa ptatnego parkowania”. W naszej ocenie opis dotyczacy tego znaku jakie
Ministerstwo proponuje w warunkach technicznych potwierdza nasze stanowisko. Proponowany
znak nie daje kierowcom zadnej dodatkowej informacji w stosunku do znaku D-44. Dlatego stoimy na
stanowisku, ze tres¢ opisu dotyczacego znaku D-44 powinna brzmie¢:

Znak D-44 ,strefa ptatnego parkowania” (rys. 5.2.50.1) stosuje sie w celu oznaczenia wjazdu i
poczqtku strefy ptatnego parkowania lub srodmiejskiej strefy ptatnego parkowania.

y—Jezeli obowigzek

wnoszenia opfaty za postdj pojazdu samochodowego dotyczy okreslonych dni roboczych lub godzin,
pod napisem ,Postéj ptatny” umieszcza sie informacje okreslajgcq zakres stosowania znaku D-44.
Symbole stosowane na znaku D-44 pokazano na rys. 5.2.50.2.” Znak D-44 umieszcza sie w przekroju
drogi pofozonym na granicy strefy ptatnego parkowania lub srédmiejskiej strefy ptatnego parkowania
ustanowionych na podstawie art. 13b ust. 3 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(Dz. U. z 2020 r. poz. 470, 471 i 1087), na wszystkich ulicach doprowadzajqgcych ruch do obszaru, na
ktorym zostata ustalona strefa ptatnego parkowania lub srodmiejska strefa ptatnego parkowania.
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W strefie oznakowanej znakiem D-44 miejsca dla postoju pojazdu samochodowego wyznacza sie
znakami pionowymi okreslonymi w pkt 5.2.18 oraz znakami poziomymi okreslonymi w zatgczniku nr 2
do rozporzqdzenia w: pkt 5.2.4, pkt 5.2.5,pkt 5.2.6 i pkt 5.2.9.2.

Powinny w tym wypadku mie¢ zastosowana logika, ktdrg w naszej ocenie Ministerstwo Infrastruktury
stusznie zastosowato w przypadku znaku D-45.

S-KLIR podnosito juz w trakcie dyskusji dotyczgcej oznakowania miejsc postojowych strefach ptatnego
parkowania, ze ograniczenie wielkosci znakéw D-44 wytgcznie do grupy znakéw duzych stanowi
bardzo duzy problem na wielu obszarach charakteryzujgcych sie zwartg zabudowa historyczng, gdzie
czesto zagospodarowanie pasa drogowego jest wyktadnig historycznego charakteru danej lokalizacji
wielokrotnie niespetniajgcych warunkéw technicznych dla drég publicznych. W takiej sytuacji
wprowadzanie znakow duzych prowadzi do trudnych dylematow dotyczgcych skrajni drogowej,
lokalizacji znaku na ciggach pieszych czy tez wysokosci jego umiejscowienia. Co wiecej obszary te
czesto objete s3 strefowymi ograniczeniami predkosci < 30 km/h, gdzie dopuszczane jest stosowane
znakdéw z grupy znakdéw mini. Wydaje sie by¢ absurdalnym, ze dopuszcza sie stosowanie znakdw mini
w przypadku drég w obszarze zabudowanym, gdy warunki drogowe nie pozwalajg na stosowanie
znakéw wiekszych lub zastosowanie wiekszych znakdéw pogorszytoby warunki widocznosci pieszych
na przejsciach dla pieszych lub rowerzystéw na przejazdach dla rowerzystow, ale taka zasada ... nie
dotyczy znakéw D-44. Czy ich wielkosé¢ jest wazniejsza niz bezpieczenstwo? Wprowadzenia
proponowanego przez nas zapisu bytoby tez zbieine z tabelg 9.4.71 bedacej obecnie podstawg
stosowania znakdéw srednich przez wielu zarzadcow dréog w sytuacjach jak przedstawione powyzej.
Dlatego tez uwazamy, ze usuniecie tej tablicy jest btedem.

Uwazamy takze, ze w obecnych uwarunkowaniach technologicznych, gdzie za posrednictwem
aplikacji mobilnych wptacane jest nawet 40% optat za postédj w strefach ptatnego parkowania
okreslanie na znaku drogowym mozliwego sposobu optaty budzi znak zapytania czy inna forma jej
wnoszenia jest mozliwa. W naszej ocenie tego typu informacja na znaku jest anachronizmem i nie ma
uzasadnienie jej utrzymywanie w przepisach. Nawiasem mowigc trudno tez zrozumieé dlaczego w
proponowanej zmianie przepisOw zostata ona ograniczona tylko do parkometrow.

Z duzym zadowoleniem przyjelismy postulowang wielokrotnie przez S-KLIR inicjatywe zmiany
przepiséw dotyczacych stosowania progdw zwalniajacych. ZnalezliSmy w propozycjach Ministerstwa
wiele ciekawych zmian tym niemniej proponowaliby$my troche dalej idgcg zmiane bazujgcg w swoich
zatozeniach m.in. na doswiadczeniach z ,miasteczka holenderskiego” w Putawach. Dlatego
proponujemy, zeby punkt 8.1.1. brzmiat nastepujaco:

8.1.1 Progi zwalniajgce

Progi zwalniajgce sq urzgdzeniami bezpieczeristwa ruchu drogowego wykonanymi w formie
wygarbienia.

Progi zwalniajgce mozna stosowaé w obszarze zabudowanym na drogach nastepujgcych klas

technicznych: lokalna (L), dojazdowa (D), etakie-w-wyigtkowych-przypadkach— zbiorcza (Z).

W celu niedopuszczenia do najechania na prog zwalniajgcy z niebezpieczng predkoscig dopuszcza sie
stosowanie geometrycznych lub technicznych elementéw wymuszajgcych zmniejszenie predkosci
pojazdu co najmniej do 120% granicznej predkosci przejazdu przez prdg. Elementami takimi mogq by¢
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poprzeczne przegrody na jezdni, m.in. w strefach ruchu uspokojonego, tzw. szykany, poprzeczne
wysepki, kwietniki itp., zmuszajgce do zmiany kierunku lub toru ruchu.

Niedopuszczalne jest stosowanie progdéw zwalniajgcych:

—na ulicach i drogach wyjazdowych pojazdow strazy pozarnej, stacji pogotowia ratunkowego itp.,

—na ulicach i drogach, w przypadku kursowania autobusowej komunikacji pasazerskiej, z wyjgtkiem
progow wyspowych lub progoéw ptytowych o krzywej sinusoidalnej rampie najazdowej lub rampie
prostej o pochyleniu nie wiekszym niz 1:15,

—na jezdniach innych niz bitumiczne, jezeli nie mozna zastosowac oznakowania poziomego P-25,

—na ftukach drég i w innych przypadkach, gdy ich obecnos¢ moze powodowac zagroZenie
bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Progi zwalniajgce nie mogg by¢ umieszczane dalej niz:

—40 m od koricowego punktu tuku poziomego drogi o promieniu wewnetrznym Rmax= 25 m i kgcie
zwrotu wiekszym od 70° (z wyjgtkiem stref ruchu uspokojonego (vdop<30 km/h)),

—60 m od miejsca lub obiektu wymuszajgcego zmniejszenie predkosci pojazdow, np. skrzyzowania ulic
lub drég, wymagajgcych zmiany kierunku ruchu co najmniej o 70°(z wyjgtkiem stref ruchu
uspokojonego (vdop<30 km/h)).

Progi zwalniajgce nie mogq by¢ umieszczane blizej niz:

—20 m od koricowego punktu tuku poziomego drogi, gdy wewnetrzny promien tuku jest mniejszy od
50 m (z wyjgtkiem stref ruchu uspokojonego (vdop<30 km/h)),

—20 m od punktu poczqtkowego spadku drogi, gdy spadek ten przekracza 10% (z wyjgtkiem stref

—-20 m przed i za przejazdem kolejowym oraz
skrajnej szyny toru na przejezdzie,

—25 m od najblizszej czesci wiaduktu lub innej konstrukcji nosne;.

Ponadto nie umieszcza sie progow zwalniajgcych na obiektach mostowych i w tunelach, nad
konstrukcjami inzynierskimi, takimi jak przepusty, przejscia podziemne, komory instalacji
wodociggowych i c.o. itp., oraz w odlegtosci mniejszej niz 2510 m od nich ze wzgledu na niszczgcy
wpfyw wstrzgséw powodowanych przejezdzaniem pojazdéw samochodowych. Nie umieszcza sie
progow zwalniajgcych na przejsciach dla pieszych i przejazdach rowerowych (nie dotyczy progow z
przejsciami dla pieszych i przejazdami rowerowymi).

Ze wzgledu na uksztattowanie w planie drogi stosuje sie nastepujgce progi zwalniajgce:

—listwowe — wykonane na szerokosci catej drogi w formie elementu listwowego jednolitego lub
sktadanego z segmentdéw,

—ptytowe — wykonane w formie ptyty przez odpowiednie uksztattowanie nawierzchni jezdni lub
utoZenie i zamocowanie na niej odpowiedniej konstrukcji,

—wyspowe — wykonane w formie wydzielonej wyspy lub wysp umieszczonych na jezdni.

Ze wzgledu na uksztattowanie rampy najazdowej stosuje sie progi zwalniajgce o nastepujgcych
rampach najazdowych:

—prostej,

—krzywej kotowej,

—krzywej sinusoidalnej.

Ksztatty i wymiary progow zwalniajgcych U-16 o prostych i krzywych kotowych rampach najazdowych
oraz graniczne predkosci przejazdu przedstawiono na rys. od 8.1.1 do 8.1.56. Na progach
zwalniajgcych ptytowych o dtugosci ptyty L>42,5 m dopuszcza sie wyznaczanie przejsc dla pieszych lub
przejazdow dla rowerzystow.
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Rys. 8.1.1. Liniowy prdg zwalniajgcy listwowy U-16a o ograniczonej predkosci przejazdu 25-30 km/h
R17,2

R17,2

P \. 1,50 L>2,00 - 1,50 / R 52
\ / S

’ Y

v A

oo 7 _ 7
Rys.8.1.2. Liniowy prég zwalniajgcy ptytowy U-16b o ograniczonej predkosci przejazdu 25-30 km/h
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Rys. 8.1.3. Liniowy prdg zwalniajgcy ptytowy U-16¢ o ograniczonej predkosci przejazdu 25-30 km/h
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Rys. 8.1.4. Liniowy prég zwalniajgcy ptytowy U-16c¢ o ograniczonej predkosci przejazdu 35-40 km/h
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Rys. 8.1.45. Liniowy prég zwalniajgcy listwowy U-16d o ograniczonej predkosci przejazdu 18-20 km/h
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Rys. 8.1.56. Ksztaft i wymiary progu zwalniajgcego o zmniejszonej szerokosci w poprzecznym
przekroju jezdni.

Ksztatty i wymiary progdow zwalniajgcych U-16 o krzywych sinusoidalnych rampach najazdowych oraz
graniczne predkosci przejazdu przedstawiono na rys. od 8.1.7 do 8.1.8. Na progach zwalniajgcych
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ptytowych o dfugosci ptyty [>2,5 m dopuszcza sie wyznaczanie przejsc dla pieszych lub przejazddw dla
rowerzystow.
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Rys. 8.1.7. Ksztatt i wymiary krzywej sinusoidalnej rampy najazdowej typu A o ograniczonej predkosci
przejazdu 20-30 km/h
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Tabela. 8.1.1. Ksztaft i wymiary krzywej sinusoidalnej rampy najazdowej typu A o ograniczonej
predkosci przejazdu 20-30 km/h
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Rys. 8.1.8. Ksztatt i wymiary krzywej sinusoidalnej rampy najazdowej typu B o ograniczonej predkosci
przejazdu 30-40 km/h
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Tabela. 8.1.2. Ksztaft i wymiary krzywej sinusoidalnej rampy najazdowej typu B o ograniczonej
predkosci przejazdu 30—40 km/h
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Tabela. 8.1.3. Zaleznosci zastosowania rampy najazdowej typu A i B od granicznej predkosci
przejazdu przez prog zwalniajgcy, gdzie dfugos¢ odcinka pomiedzy rampami najazdowymi wynosi
L>4m.

Urzqgdzenia odwadniania jezdni muszg by¢ wykonane i utrzymane w sposob wykluczajgcy zbieranie
sie wody lub powstawanie tafli lodu przed i za progiem zwalniajgcym. W przypadku trudnosci w
zapewnieniu takiego odwodnienia dopuszcza sie stosowanie progow skrdconych jak na rys. 8.1.6.
Odwodhnienie jezdni odbywa sie wtedy ciekiem przykraweznikowym.

Progi zwalniajgce powinien poprzedzac znak A-11a.

----- G <6 7

itp- Jezeli na danej ulicy lub obszarze obowiqzuje ograniczenie predkosci do
wartosci umozliwiajgcej tagodny przejazd przez prog, to przed progiem umieszcza sie tylko znak A-
11a z tabliczkq T-1 okreslajgcqg odlegtosc¢ do progu. W przypadku koniecznosci ograniczenia predkosci
pod znakiem B-33 zaleca sie stosowac tabliczke T-20. W przypadku, gdy na odcinku drogi pomiedzy
skrzyzowaniami (lub potgczeniem z drogami wewnetrznymi, ktdre nie sq drogami bez przejazdu)
znajduje sie wiecej niz jeden prdg, stosuje sie jeden znak A-11a wraz z tabliczkg T-2 przed pierwszym
progiem. Pod znakiem B-33 zaleca sie stosowac tabliczke T-20 z odlegtosciq réowng odlegtosci
wskazanej na tabliczce T-2.

W strefie zamieszkania (znak D-40) oraz strefie ograniczonej predkosci do 30 km/h (znak B-43) nie
stosuje sie oznakowania A-11a.

A uzasadnionych—przypadkach—zaleca—sie—stosowanie—znaku—~A g abliczkg - Przyktad
oznakowania pionowego progu zwalniajgcego przedstawiono na rysunku 8.1.7. Oznakowanie
pionowe nie zwalnia z wymogu odpowiedniego oznakowania poziomego kazdego progu znajdujgcego
sie na danym terenie.
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Rys. 8.1.69. Przyktady progdow zwalniajgcych wyspowych:
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Rys. 8.1.710. Oznakowanie pionowe progu zwalniajgcego:

a) dlaU-16a, U-16bi U-16c

b) b)dlaU-16d

Oznakowanie poziome progéw zwalniajgcych okreslono w zatgczniku nr 2 do rozporzadzenia.

Przede wszystkim stoimy na stanowisku, ze nalezy wykorzysta¢ pozytywne dos$wiadczenia z Putaw czy

z Wroctawia ze stosowaniem progéw o krzywych sinusoidalnych rampach najazdowych. Warto

zauwazyc¢ takze, ze progi w takiej formie sg podstawowym rozwigzaniem w krajach o duzo bardzie

zaawansowanym od nas poziomie bezpieczenstwa ruchu drogowego. W Niderlandach progi o

sinusoidalnej rampie najazdowej sg powszechnie stosowane niezaleznie od predkosci (nawet na

drogach o predkosci dopuszczalnej 70 km/h), a wtasciwy poziom oddziatywania na kierowce
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nastepuje poprzez odpowiednie wyprofilowanie progu. Uwazamy, Ze na obecnym poziomie
ksztattowania bezpiecznej infrastruktury w Polsce tego typu rozwigzania bytyby zbyt daleko idgcymi,
ale nie zmienia to faktu, ze wprowadzenie progéw o krzywej sinusoidalnej rampie najazdowej bytoby
bardzo korzystnym uzupetnieniem arsenatu srodkéw w pracy zarzagdcow drég czy zarzadzajgcych
ruchem. W przedstawionej powyzej propozycji wykorzystalismy analizy i materiaty przygotowane
przez Instytut Badawczy Drég i Mostéw w zleconym przez Ministerstwo Infrastruktury opracowaniu
»Warunki techniczne elementdéw infrastruktury drogowej stosowanych w organizacji ruchu na
drogach —2015".

Proponujemy rozszerzy¢ zakres stosowania progdéw zwalniajgcych na ulicach i drogach po ktdrych
kursuje autobusowa komunikacja publiczna o progi ptytowe ze ztagodzonej prostej rampie
najazdowym i progi o krzywej sinusoidalnej rampie najazdowej. Uwazamy, ze rozwigzanie takie jest
korzystne nie tylko z punktu widzenia bezpieczenstwa pieszych, ale takze korzystne z uwagi na
bezpieczenstwo pasazeréw autobuséw i ich eksploatacje. W przypadku progéw wyspowych obecnie
dopuszczonych na tego typu trasach wystepujg sytuacje, gdzie autobus musi na tego typu urzadzenie
najecha¢ i dyskomfort zwigzany z parametrami tego typu progu jest odczuwalny. Stosowanie
tagodnych ramp najazdowych pozwoli go zminimalizowad.

W przypadku ograniczen zwigzanych ze stosowaniem progéw zwalniajgcych chcemy zauwazyé, ze
pewne limity odlegtosci powinny by¢ usuniete w przypadku stref ograniczonej predkosci o predkosci
dopuszczalnej ponizej 30 km/h (strefa zamieszkania, strefa TEMPO 30). Przepisy tego samego
rozporzadzenia wskazujg, ze w tego typu strefach nie trzeba oznakowywac¢ urzagdzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Jest to bardzo stuszny przepis logicznie zaktadajgcy, ze kierowca powinien w nich
poruszacé sie zgodnie z obowigzujgca predkoscig, a nie zwalnia¢ tylko od urzgdzenia brd do urzadzenia
brd. W takiej sytuacji wprowadzaniem tam dodatkowych ograniczen w lokalizacji takich urzadzen
jakimi sg progi nie znajduje logicznego uzasadnienia.

Podobny brak konsekwencji dostrzegamy w zapisie dotyczagcym minimalnej odlegtosci od progu
wynoszgcej 10 m. W przypadku progéw ptytowych z ulokowanymi na nich przejsciami dla pieszych
mowi sie o minimalnej szerokosci ptyty (nawiasem mowigc w kontekscie zmiany przepiséw
dotyczacych minimalnej szerokosci przejscia szerokosé ta powinna zosta¢ zmniejszona do 2,5m), a nie
szerokosci maksymalnej. Oznacza to, ze rampa najazdowa (czyli kluczowy element z punktu widzenia
kierowcy pojazdu) na taka ptyte moze by¢ zaréwno bezposrednio styczna z przejsciem, ale réwniez w
odlegtosci 1,0; 2,0 (..) 10,0 m czy w kazdej innej. Co wiecej taka zasada wydaje sie absolutnie stuszna
z punktu widzenia kluczowego kryterium jakiemu powinna stuzy¢ decyzja o montazu progu czyli
bezpieczenstwa pieszych. W zwigzku z tym absolutnie niezrozumiatym jest traktowanie inaczej np.
progéw wyspowych, ktére majg analogiczne parametry ramp najazdowych. Dlatego tez wnosimy o
likwidacje tego zapisu i wprowadzenie zapisu, ze progow zwalniajacych za wyjgtkiem progéw z
przejSciami dla pieszych lub przejazdami rowerowymi nie mozna montowac bezposrednio na tych
przejsciach lub przejazdach.

W naszej ocenie w ramach procedowanych zmian nalezy takze zlikwidowaé zapis o mozliwosci
montazu progéw pojedynczo lub w seriach liczgcych nie mniej niz trzy progi. Méwigc szczerze trudno
nam znalez¢ rozsgdne uzasadnienie dla tej regulacji. W ramach jakich przestanek uznano, ze montaz
dwdch progdw zwalniajgcych jest gorszym od trzech progédw? Czy zamiast serii dwdch progéw mozna
stosowaé dwa razy po progu pojedynczym? Czy raczej na site nalezy stosowac trzy progi zamiast
dwéch, nawet jezeli tylko dwa sg potrzebne? Uwazamy, ze zapis ten prowadzi tylko do réznego
rodzaju interpretacji, nie wnoszgc zadnej merytorycznej wartosci i jest okazja, zeby go usunac.
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Na koniec S-KLIR proponuje rozszerzenie gamy mozliwych sposobdéw oznakowania progow
zwalniajgcych. Obok: braku oznakowania (strefy ograniczonej predkosci), oznakowania za pomoca
znaku Alla (+T1 lub T2), gdzie predkos$¢ przejazdu przez prég jest wieksza lub rowna predkosci
dopuszczalnej oraz za pomocg kombinacji znakéw Alla (+T1 lub T2) i B-33 na odcinkach drdég, gdzie
predkosé przejazdu przez prog jest mniejsza niz predkos¢ dopuszczalna proponujemy dodanie
sekwencji Alla (+T1 lub T2) i B-33 (+T20). W Swietle pojawiajacych sie co chwila w przestrzeni
publicznej dyskusji o zakresie obowigzywania ograniczenia predkosci umieszczonego pod znakiem A-
11a ujednolicitoby. Obecnie pojawiajgce sie btedne interpretacje, ze B-33 pod A-11a jest , predkosciag
graniczng” i ograniczenie obowigzuje tylko do progu co w sumie jest ideg tego oznakowania bytyby
unormowane w zgodzie z obowigzujgcymi przepisami. W sytuacjach, gdyby odwotanie obowigzywato
w oparciu o inne zasady (skrzyzowanie, podwyzszenie predkosci, znak B-42 , koniec zakazéw) montaz
tabliczki T-20 nie bytby konieczny.

Informujemy, ze nasze propozycje byly konsultowane z kilkoma zarzgdcami drdg i zarzadzajgcymi
ruchem w Polsce. Mamy nadzieje, ze zostang one przez Ministerstwo Infrastruktury wnikliwie
przeanalizowane i pozwolg na przygotowanie dobrego i oczekiwanego przez srodowisko prawa.

Z powazaniem:
Prezes Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu
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Tomasz Wawrzonek

Do wiadomosci:

1. Piotr.Basiura@mi.gov.pl

2. Instytut Badawczy Drég i Mostéw
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