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Dlaczego najpierw koncepcja ?
Na początku bieżącego roku przedstawiłem miastu Mysłowice propozycję 
udziału/współpracy w akcji Czytelne drogi – na terenie miasta. Poniżej parę 
słów na temat planowanego osiągnięcia celu. Swoje doświadczenie 
w inżynierii ruchu oraz elementy wynikające z pracy audytora 
bezpieczeństwa ruchu drogowego można skutecznie przekuć w dobre 
rozwiązania na drogach.

Cel Akcji 
Akcja "Czytelne Drogi" ma na celu poprawę bezpieczeństwa na drogach poprzez analizę 
i modernizację istniejącego oznakowania. Program to droga do stworzenia bardziej 
zrozumiałego i czytelnego systemu oznakowania, który ułatwi kierowcom i pieszym 
poruszanie się po naszych ulicach. Kluczem jest zrozumienie i akceptacja – mozolna walka 
z deprecjacją wpłynie na zachowania kierowców. Proponowane zmiany będą także 
obejmowały propozycje redukcji oznakowania w pasie drogowym oraz analizy zasadności 
już obecnego oznakowania. 



Temat podzielony na części 
W celu uściślenia procedury przeprowadzenia zmiany organizacji ruchu dla 
planowanej aktualizacji konieczne jest podzielenie sprawy. 
Dwie części pozwolą na realizację zamierzeń inwestora i jednocześnie 
pozwolą ocenić skuteczność działań jakie są planowane do podjęcia.

Podtemat określa cel naszego działania: strefa 30 we wskazanym 
rejonie miasta

Sprawa jest dodatkowo skomplikowana, że zaplanowany odcinek nie 
ułatwia podjęcia decyzji i sprecyzowania rozwiązań projektowych, 
a jednocześnie po sąsiedzku jest obecna strefa 40, która jest wstępnie 
planowana do zmiany na strefę 30.

Przykładowy przejazd z prędkością max 30 jest pokazany na nagraniu tutaj 
https://www.youtube.com/watch?v=sSupdp7aLRQ ale zapewne będzie 
powtórzony na innym odcinku i innych warunkach w mieście.

https://www.youtube.com/watch?v=sSupdp7aLRQ


Wskazanie wymogu inwestora:
Inwestor roboczo wskazał dwie strefy do przyszłych zmian:

tylko ul. Górnośląska i kawałek Kopernika



Wskazanie wymogu inwestora:
Inwestor roboczo wskazał dwie strefy do przyszłych zmian:

W tym rejonie obecnie obowiązuje 
strefa 40, ale skrzyżowania są 
oznakowane znakami A-7/B-20 na 
wlocie, są wyznaczone przejścia 
dla pieszych i nie ma znaków D-1

Orzechowa jest jednokierunkowa.

Temat będzie ogarnięty na 
następnym spotkaniu – dziś nie 
dało rady wcisnąć tego zakresu.



Różne opcje analizy sytuacji
Jeśli trzeba poprawiać bezpieczeństwo to znaczy, że występuje problem
https://mapy.geoportal.gov.pl/iMapLite/KMZBPublic.html

Oczywiście ta informacja 
nie jest decydującym 

wskaźnikiem określającym 
ewentualny poziom 

problemu. 

Informacja jest potrzebna 
do oceny skali zgłaszanych 

problemów przez 
użytkowników zewnętrznych. 

Nie ma tutaj już rozpatrzonych 
wcześniej zgłoszeń – to jest 

stan na 8 marca 2025 r.

https://mapy.geoportal.gov.pl/iMapLite/KMZBPublic.html


Analiza zdarzeń drogowych 2023
Dane pozyskane z https://aawsd.slaska.policja.gov.pl/map-normal ale 
można też zajrzeć na: https://obserwatoriumbrd.pl/mapa-wypadkow/

https://aawsd.slaska.policja.gov.pl/map-normal
https://obserwatoriumbrd.pl/mapa-wypadkow/


Analiza zdarzeń drogowych 2024
Dane pozyskane z https://aawsd.slaska.policja.gov.pl/map-normal ale 
można też zajrzeć na: https://obserwatoriumbrd.pl/mapa-wypadkow/

https://aawsd.slaska.policja.gov.pl/map-normal
https://obserwatoriumbrd.pl/mapa-wypadkow/


Analiza zdarzeń drogowych 2025
Dane pozyskane z https://aawsd.slaska.policja.gov.pl/map-normal ale 
można też zajrzeć na: https://obserwatoriumbrd.pl/mapa-wypadkow/

https://aawsd.slaska.policja.gov.pl/map-normal
https://obserwatoriumbrd.pl/mapa-wypadkow/


Dane z wypadkowości
Pozyskane dane nie wskazują na występowanie znaczących ilości zdarzeń drogowych. 
Brak wykrzyknika wskazuje, że w zdarzeniu nie było rannych lub zabitych – klasyczne 
stłuczki.

W poszczególnych latach nie było miejsca, które by się wyróżniało na tle całego układu 
drogowego – klasycznie występująca statystyka.

Układ drogowy mimo centralnej lokalizacji i możliwości realizacji przejazdu do innych 
dzielnic nie jest obciążony ruchem, którym kierowcy realizowaliby przejazd w formie 
„tranzytu” dla pojazdów osobowych.



Widok na odcinek

Korzystając z systemu https://mapy.geoportal.gov.pl/imap/Imgp_2.html wrzucę kilka widoków 
dla odcinka drogi

https://mapy.geoportal.gov.pl/imap/Imgp_2.html


Widok na odcinek

Korzystając z systemu https://mapy.geoportal.gov.pl/imap/Imgp_2.html wrzucę kilka widoków 
dla odcinka drogi. 

https://mapy.geoportal.gov.pl/imap/Imgp_2.html


Widok kierowcy

Zdjęcia pozyskane z nagrania video – materiały własne



Widok kierowcy

Zdjęcia pozyskane z nagrania video – materiały własne



Dokładniejsze dane o drodze

Długość odcinka wynosi ok 1,7 km
Trasa posiada połączenia z innymi drogami



Dokładniejsze dane o drodze

Dokonałem pomiaru odległości między skrzyżowaniami przy czym kółkiem oznaczyłem miejsca 
gdzie nie mam wątpliwości, że to są skrzyżowania, a pozostałe połączenia zweryfikuję w 
zarządzie drogi. Do analiz przyjmę wskazane miejsca jako skrzyżowania.



Przymiarka do projektu

Korzystając z danych uzyskanych w serwisie https://mapy.geoportal.gov.pl/imap/Imgp_2.html
przygotowałem sobie podkład do przyszłych prac.

https://mapy.geoportal.gov.pl/imap/Imgp_2.html


Założenia:
Działania poprawiające bezpieczeństwo na drodze mają mieć sens i być logiczne.
Nie uważam, aby była wprost przeliczalna ilość zastosowanego oznakowania na jakość. 
Nie chodzi o lenistwo projektowania albo brak wiedzy, sugeruję działania adekwatne do potrzeb 
– bez działań na zapas albo w odniesieniu do jednostek, które łamią przepisy i nie planują 
stosować się do znaków, ewentualnie planują kierować pojazdem pod wpływem.

A zatem:
 Oznakowanie poziome nie stosować na gminnych i powiatowych, a działania ograniczyć do 

miejsc niebezpiecznych – w strefie 30 uważam, że nie może być niebezpiecznie, więc oprócz 
P-25 przy progach, więcej malowania nie trzeba. Ewentualność pozostaje dla P-14 w rejonie 
skrzyżowań równorzędnych.

 Przejścia dla pieszych – mając na uwadze art. 13 ustawy prawo o ruchu drogowym oraz 
obowiązującą prędkość uważam, że można bezpiecznie poruszać się w pasie drogowym 
i pieszy w każdym miejscu przechodząc zachowując warunki podstawowe będzie czuł się 
bezpiecznie i osiągnie swój cel – przejście dla pieszych wymusza także korzystanie z niego 
w odległości do 100 m od „pasów”

 Brak oznakowania elementów uspokojenia ruchu jeśli można z obowiązującą prędkość 
przejechać w strefie, ewentualność dla tablic U-6a/b.



Definicja strefy 30:
3.2.44. Strefa ograniczonej prędkości

Znak B-43 "strefa ograniczonej prędkości" (rys. 3.2.44.1) stosuje się w celu 
ograniczenia prędkości w strefach o dużym natężeniu ruchu pojazdów i pieszych oraz 
dużej liczbie skrzyżowań. Znaki te stosuje się także w centralnych częściach miasta 
w okolicach centrów handlowych. Strefa ograniczonej prędkości powinna obejmować 
ulice o jednorodnym charakterze nieprowadzące ruchu tranzytowego.

W zależności od warunków drogowych, natężenia ruchu pojazdów i pieszych w 
strefach oznaczonych znakiem B-43 stosuje się ograniczenie prędkości do 30, 40 lub 50 
km/h.

Znak B-43 umieszcza się na wszystkich ulicach doprowadzających ruch do strefy 
ograniczonej prędkości. W strefie ograniczonej prędkości powinny być stosowane 
rozwiązania lub urządzenia wymuszające jazdę z prędkością podaną na znaku.



A może być tak progi ?
8.1. Progi zwalniające
Progi zwalniające są urządzeniami bezpieczeństwa ruchu drogowego wykonanymi w 
formie wygarbienia.
Progi zwalniające można stosować na obszarze zabudowanym na drogach 
następujących klas technicznych: lokalna (L), dojazdowa (D), zbiorcza (Z), a także w 
wyjątkowych przypadkach - główna (G).
Niedopuszczalne jest stosowanie progów zwalniających:
- na ulicach i drogach wyjazdowych pojazdów straży pożarnej, stacji pogotowia 
ratunkowego itp., 
- na ulicach i drogach, na których odbywa się ruch autobusów lub trolejbusów 
wykonujących odpłatny przewóz na regularnych liniach, z wyjątkiem progów 
wyspowych lub progów płytowych o krzywej sinusoidalnej rampie najazdowej lub 
rampie prostej o pochyleniu nie większym niż 1:15, 
- na jezdniach innych niż bitumiczne, jeżeli nie można zastosować oznakowania 
poziomego P-25, 
- na łukach dróg i w innych przypadkach, gdy ich obecność może powodować 
zagrożenie bezpieczeństwa ruchu drogowego. 



A może być tak progi ?
8.1. Progi zwalniające
Progi zwalniające nie mogą być umieszczane dalej niż: 
- 40 m od końcowego punktu łuku poziomego drogi o promieniu wewnętrznym Rmax = 
25 m i kącie zwrotu większym od 70○, 
- 60 m od miejsca lub obiektu wymuszającego zmniejszenie prędkości pojazdów, np. 
skrzyżowania ulic lub dróg wymagającego zmiany kierunku ruchu co najmniej o 70○. 

Progi zwalniające nie mogą być umieszczane bliżej niż: 
- 20 m od końcowego punktu łuku poziomego drogi, gdy wewnętrzny promień łuku 
jest mniejszy od 50 m, z wyjątkiem dróg, na których prędkość dopuszczalna wynosi nie 
więcej niż 30 km/h, 
- 20 m od punktu początkowego spadku drogi, gdy spadek ten przekracza 10%, z 
wyjątkiem dróg, na których prędkość dopuszczalna wynosi nie więcej niż 30 km/h, 
- 10 m od przejścia dla pieszych (nie dotyczy progów z przejściami dla pieszych), 
- 20 m przed i za przejazdem kolejowym oraz 15 m przed i za przejazdem 
tramwajowym, licząc od skrajnej szyny toru na przejeździe, 
- 25 m od najbliższej części wiaduktu lub innej konstrukcji nośnej. 



A może być tak progi ?
8.1. Progi zwalniające
Ponadto nie umieszcza się progów zwalniających na obiektach mostowych i w 
tunelach, nad konstrukcjami inżynierskimi, takimi jak przepusty, przejścia podziemne, 
komory instalacji wodociągowych i c.o. itp., oraz w odległości mniejszej niż 10 m od 
nich, ze względu na niszczący wpływ wstrząsów powodowanych przejeżdżaniem 
pojazdów samochodowych. 

W streszczeniu:
- Progi można, ale nie za daleko oraz nie za blisko wyznaczonych elementów
- Odpada opcja na prostych odcinkach dróg, tylko w rejonie problemów
- Na odcinku prostym inne rozwiązania 
- Dla klas do Z można wszędzie, w kwestii G tylko wyjątkowo (tutaj nie ma G)



Coś innego, ale nie próg
Rozwiązania projektowe, które można zastosować zamiennie to:

 Zawężenia jednostronne
 Zawężenia obustronne
 Zawężenia obustronne przesunięte
 Wyznaczone miejsce postojowe
 Odcinek drogi jednokierunkowej z naprzemiennymi miejscami postojowymi
 Wyniesione tarcze skrzyżowań z najazdami



Aktualne rozwiązania w terenie:

Realizując przejazd odcinkiem drogi nie stwierdzam konieczności zmniejszania 
prędkości do 20, aby płynnie przejechać w tym miejscu, zarówno 30 jak i 40 jest też 
dobre.
W projekcie pozostawię tylko znaki D-15 oraz obecność progu.



Aktualne rozwiązania w terenie:

Rejon skrzyżowania sam w sobie jest elementem, który powinien być bezpieczny, ale 
stosując zasadę wymuszenia prędkości zaplanowałem roboczo elementy uspokojenia 
ruchu na dojeździe do skrzyżowania – zasada wymaga takich utrudnień dla kierowcy.



Aktualne rozwiązania w terenie:

Proste odcinki drogi nie poprawiają sytuacji i wymagają odpowiedniego podejścia. 
Istniejące zjazdy jak można zaobserwować na zdjęciach występują dosyć często więc 
parking dedykowany przed zjazdem nie może ograniczać widoczności – ale byłby 
ciekawym rozwiązaniem spowolnienia ruchu.



Parking jako obiekt do ominięcia w strefie

Elementem, który wspomaga system regulowania prędkości kierowców jest parking 
na jedno lub kilka miejsc. Na prostym odcinku o dobrej widoczności – o ile nie ma 
naruszenia zasady widoczności w rejonie zjazdu – zjazd utrudnia wyznaczenie 
parkingu lub całkowicie uniemożliwia.



Aktualna sytuacja:

Właściciele we własnym zakresie parkują, ale poza jezdnią. 
Przekrój drogi na praktycznie całym odcinku wykazuje w pasie drogowym jezdnię 
z poboczem, ale częściej zieleńcem. Ruch pieszych odbywa się na zasadach art. 13 
ustawy prawo o ruchu drogowym.



Widoczność na skrzyżowaniu:

Jedno z większych i użytkowanych skrzyżowań na trasie posiada utrudnioną 
widoczność – jeśli na każdym wlocie pojazd się zatrzyma przy P-14 to problem zniknie.



Widoczność na prostej.

Nie ma idealnych układów drogowych i tym samym nie można sobie wybrać gdzie by 
się strefę wprowadziło, ponieważ sytuacja zastana / obecne zagospodarowanie nie 
jest możliwe do całkowitej przebudowy, aby strefa ładnie wyszła to trzeba sprytnie 
projektować.



Alternatywa ? Często jest 
Zamiast strefy 30 można punktowe miejsca uspokojenia ruchu wprowadzić. Tyle, że często to 
oznacza więcej znaków, ponieważ każde miejsce trzeba osobno uwzględnić w projekcie.  
Umieszczając takie element w strefie 30 nie trzeba dodatkowych znaków. Oczywiście nie 
trzeba przesadzać z przejściami dla pieszych jeśli jest mały ruch.



Alternatywa ? Często jest 
Zamiast strefy 30 można punktowe miejsca uspokojenia ruchu wprowadzić. Tyle, że często to 
oznacza więcej znaków, ponieważ każde miejsce trzeba osobno uwzględnić w projekcie.
Takie rozwiązania w „30” stosowane są w Gdańsku, pełnią rolę obustronnego przystanku i są 
nazywane „antyzatokami”



Coś innego ?
Prezentowane na zdjęciu z geoportalu
rozwiązanie może być wykonane 
z separatorów, w ramach zmiany 
geometrii i wbudowane na bazie 
krawężnika – jak można zauważyć 
pozostawiono miejsce dla wody, ale 
odstęp nie jest przypadkowo szerszy 
niż potrzebuje tego odwodnienie –
takie rozwiązanie zapewnia przejazd 
rowerzystom, bez konieczności 
przejazdu jezdnią między pojazdami.



Coś innego ?
Nic tak nie poprawia humoru kierowcy 
podczas podróży jak zmiana toru jazdy 
wynikająca ze zmiany geometrii.
W przykładzie satelitarnym jest zbyt 
dużo malowania jak na strefę 30, ale 
fizyczne rozwiązanie jest ciekawe –
wymaga miejsca, ale odgięcie toru 
jazdy sprawdza się i można w ten 
sposób osiągnąć efekt spokojniejszego 
przejazdu.



Alternatywa ? Często jest 
Problem z progami po wykonaniu drogi jest zwykle taki sam: brak gwarancji na ich trwałość 
w pasie drogowym i konieczność częstych działań utrzymaniowych. Dobrze w takim 
momencie przemyśleć sprawę i przy planowaniu dróg, które będą kiedyś w strefie 
zamieszkania wprowadzić w konstrukcji drogi budowane progi.



Alternatywa ? Często jest 
Budowa progów przy przebudowie powinno obejmować także zasadę odległości między 
elementami. Zapewne te rozwiązania były wprowadzone na starych zasadach, obecnie już 
nie można ich stosować.



Rozwiązanie na bogato, ale bez pasów
Można w ramach przebudowy wykonać wyniesioną tarczę skrzyżowania z łagodniejszymi 
najazdami dla karetek/wozów straży pożarnej ewentualnie autobusów.
Zamiast asfaltu można wykonać nawierzchnię z kostki.



Rozwiązania dopasowane do sytuacji
Ze względu na dosyć istotną zmianę, z 50 na 30 stwierdziłem, że jest konieczne klasyczne 
podkreślenie zmiany. To nie to samo, co obszar zabudowany – to dramat prędkości 30.
Na głównych wlotach do strefy w takiej sytuacji proponuję coś dobitnego – próg płytowy lub 
wyspowy.



Rozwiązania dopasowane do sytuacji
Ze względu na dosyć istotną zmianę, z 50 na 30 stwierdziłem, że jest konieczne klasyczne 
podkreślenie zmiany. Z drugiej strony również podobne rozwiązanie – na skrzyżowaniach po 
środku tej strefy rozwiązania alternatywne, ale również wskazujące początek strefy.



Rozwiązania dopasowane do sytuacji

Boczne skrzyżowania 
proponuję uzupełnić o 
element uspokojenia 
ruchu, ale nie musi to 
być próg – tutaj 
proponuję zawężenie 
jednostronne, aby 
kierowca wytracił 
prędkość i zastanowił 
się po co on ma nagle 
zwalniać – w bliskiej 
odległości za punktem 
jest skrzyżowanie –
oczywiście 
równorzędne.



Rozwiązania dopasowane do sytuacji
Na odcinkach prostych z powodu zjazdów proponuję zawężenie dwustronne przesunięte, aby 
wyhamować zapędy dużych prędkości. Ludzie korzystają z jezdni więc zauważą szybko jadący 
pojazd – potem są skargi i wnioski mieszkańców, bo strefa nie działa.



Pośrednie skrzyżowania - mniejsze
Dla miejsc gdzie skrzyżowanie jest z drogą o mniejszym znaczeniu proponuję jednostronne 
zawężenia, aby podkreślić występowanie elementu na który trzeba zwrócić uwagę z 
jednoczesnym elementem wpływu na prędkość.



Pośrednie skrzyżowania - mniejsze
Skrzyżowanie „centralne” że tak opiszę to miejsce na sieci w układzie drogowym proponuję na 
każdym wlocie uzupełnić o zawężenie obustronne z przesunięciem. Na wlotach pojawia się także 
początek strefy więc nie można dopuścić, aby kierowca się zapędził – to też początek strefy.



Uzupełnienie systemu
Na odcinkach gdzie trzeba wyhamować kierowcę i po prostu przypomnieć mu, że jest nadal 
w strefie i nie powinien szaleć pojawiają się obustronne zawężenia.
Takie miejsca uspokoją kierowcę. Na jezdni będzie linia z separatorów, a dla oczu zestaw 
tablic U-6 i wszystko wiadomo. Spełnione są warunki skrajni, a efekt też osiągnięty.



Usunięte przejście dla pieszych
W strefie 30 w rejonie progu prędkość jest bezpieczna, a pojazd na pewno nie zapomni zwolnić. 
Tym samym przejście dla pieszych jest zbędne. Ponadto obserwacja tego miejsca wskazuje, 
że piesi i tak naruszają zasadę korzystania z przejścia, bo na parking idą tam gdzie im wygodniej, 
a zatem w sytuacji kontroli policji dostanę mandat za brak stosowania się do znaków.



Efekt końcowy w dużym powiększeniu
W miejscu gdzie geometria drogi utrudnia rozwijanie prędkości nie było powodów dodatkowych 
elementów – to co już jest było wystarczające. Istotne, aby planowanie obejmowało 
identyfikację odcinków prostych w celu wprowadzenia uspokojenia ruchu oraz skrzyżowań, 
ponieważ w tym rejonie często koncentruje się problem, bo na żadnej z relacji pojazdy nie chcą 
jechać wolniej i czasem/często są stłuczki – a niby jest strefa 30, więc co się może stać.



Analiza I

W przypadku sporych środków finansowych też bym zapewne wybrał opcje w tej 
właśnie kolejności:

- Przebudowa całego odcinka
- Wyspy/azyle wymuszające geometrią zmniejszenie prędkości
- Wyspy i azyle w pasie drogowym dla sugerowanych przejść
- Wyniesione tarcze skrzyżowań
- Ronda w miejscu gdzie przestrzeń pozwala zagospodarować pas drogowy
- Azyle na wlotach skrzyżowań, aby odgiąć tor jazdy na wlocie
- Droga dla pieszych/droga dla rowerów po jednej stronie 
- Progi powierzchniowe/płytowe wykonywane na etapie przebudowy



Analiza II

W przypadku realnych środków finansowych można proponować zmiany 
wskazane na zdjęciach satelitarnych stosowane przez różnych zarządców dróg już 
teraz.
Rozwiązania projektowe nie mogą być odkładane w czasie albo pomijane 
w projekcie, bo będzie to kosztować, a przecież znak D-43 załatwia wszystko.

Zgodnie z założeniem wynikającym z definicji tarczy trzeba mieć na uwadze 
o równorzędności ruchu na skrzyżowaniach. Należy przyjmować warunek, 
że zgodnie z zadaną prędkością pojazdy będą się poruszać nie szybciej niż 
wskazuje znak drogowy – elementy uspokojenia ruchu zapewnią w terenie 
warunek stosowania się do reguły ograniczonej prędkości.

Nie jest możliwe zapewnienie wszędzie służb kontroli – policja nie będzie obecna 
na każdej drodze i w kilku miejscach, bo tam ktoś czasem jedzie szybko.



wnioski
Zadany problem do rozwiązania nigdy nie jest prosty i w efekcie zlecenia trzeba 
przemyśleć wiele różnych opcji, aby zaproponować klientowi właściwe rozwiązania. 
Zamówienie strefy 30 to nie tylko tarcze znaków B-43/B-44 i już – nie tędy droga.

Problem w strefie to także błędnie pozostawione pierwszeństwo na skrzyżowaniach. 
Takie rozwiązanie ewidentnie zaburza postrzeganie przez kierowcę zachowań – w 
strefie 30 kierowca niech się zachowuje stosownie, a na autostradzie odpowiednio do 
warunków ruchu na A1 / A-4. Inaczej należy zachować się w obszarze zabudowanym.
Nie wolno mieszać tych pojęć, bo nie uzyska się właściwego efektu.

Inżynier Ruchu po uczęszczaniu na Webinarium Gacad powinien posiadać 
odpowiednią wiedzę i potrzebę weryfikacji rozwiązań projektowych.

Istotne jest zawsze zadawanie sobie pytania czy można było 
zrobić projekt lepiej, czy można było zastosować mniej 

znaków, czy obecna ilość znaków jest czytelna dla kierowcy 
gdy znaki zostaną zabudowane w pasie drogowym.



Dziękuję za uwagę
W kolejnych spotkaniach planowane jest:
25.02.2025 Okolicznościowe wydarzenia w mieście cz. 2
7-9.04.2025 Forum Dróg Publicznych Olsztyn
15.04.2025 Poradnik inżynierii ruchu – pionowe

cały 2025 rok dostępny na stronie internetowej – data i temat zaplanowane

Bieżące informacje o terminach i tematach spotkań:
https://www.gacad.pl/szkolenia/webinarium-gacad
Źródła materiałów: geoportal2.gov.pl bip.gov.pl, gacad.pl pl.wikipedia.org, zdjęcia własne
Jeśli czegoś nie ma to zawsze możesz zgłosić swój temat 

https://forumdrogpublicznych.pl/
https://www.gacad.pl/szkolenia/webinarium-gacad
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