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Z.APIS PRZEBIEGU KONFERENC]JI
s MOZLIWOSCI POPRAWY BEZPIECZENSTWA RUCHU
NA DROGACH SAMORZADOWYCH”
9 GruDNIA 2009 R.

(Konferencj¢ prowadzi senator Henryk Wozniak — przewodnicza-
cy Senackiego Zespotu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego)

Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego

Witam Panstwa bardzo serdecznie na dzisiejszej konferenciji. Jej
gospodarzem jest Senacki Zespol Bezpieczenstwa Ruchu Drogowe-
go, natomiast organizatorem jest Kancelaria Senatu — nasze zaplecze
logistyczne.

Konferencja poswi¢cona mozliwosciom poprawy bezpieczefnstwa
ruchu na drogach samorzadowych organizowana jest w roku, ktory
jest moze stabo eksponowanym, ale — jednak warto to powiedzie¢ —
jubileuszem, bowiem 190 lat temu powstala pierwsza administracja
drogowa w Polsce. W 1819 r. powstala Dyrekcja Generalna Drég
1 Mostow Krolestwa Polskiego pod kierownictwem Franciszka Ksa-
werego Christianiego'. W 1832 r. wladze rosyjskie po pokonaniu Po-
wstania Listopadowego w miejsce tamtej agendy powolaly Dyrekcje
Komunikacji Ladowych 1 Wodnych, kierowana, tak jak poprzednio,
przez inz. Christianiego.

Po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci w 1919 r. powotano
Ministerstwo Roboét Publicznych, ktére mialo za zadanie zorgani-
zowanie miedzy innymi nowoczesnej administracji drég kotowych.

! Franciszek Ksawery Christiani (1772 — 1842) polski inzynier, pionier budowy
drég bitych [przyp.red.].
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W roku 1923 opracowano dwudziestoletni plan rozbudowy drog, kto-
ry wsrod innych przedsiewzieé zaktadal wybudowanie 60 tys. km drog
bitych i brukowanych, a takze przebudowe mostéw drewnianych na
mosty state oraz powickszenie gestosci drog. W sumie w okresie mig-
dzywojennym zbudowano 20 tys. kilometréw drog.

Po II wojnie $wiatowej gléwnym problemem byla odbudowa
zniszczonej infrastruktury drogowej; przede wszystkim mostow.
W latach 1973-1977 przyjeto program rozwoju sieci drogowych.
Przez 35 lat zbudowano 54 tys. km nowych drég i zmodernizowano
87 tys. km drdg juz istniejacych. Ponadto powstalo 5 tys. objazdéw
wokot miast 1 wsi. W efekcie osiagnigto wskaznik gestosci sieci drogo-
wej na poziomie 46,8 km na 100 km?,

Po drugiej reformie samorzadowej, po 1999 r., kiedy odtworzono po-
wiatowy 1 wojewodzki szczebel samorzadow, wigkszos¢ drog publicznych
poddana zostala administracji samorzadowej. Polska sie¢ drogowa dzis to
ponad 18 tys. km drog krajowych, ktérymi zarzadza Generalna Dyrekcja
Droég Krajowych 1 Autostrad (to drogi najwazniejsze, strategiczne), a takze
28 tys. 400 km drég wojewddzkich, ponad 128 tys. km drog powiatowych
1203 tys. km drog gminnych. Taki jest stan posiadania, a jakie sa potrzeby,
to wszyscy tutaj dzisiaj zgromadzeni mamy tego pelna swiadomos¢. Po-
trzeby sq ogromne, bo 1 oczekiwania spoteczne sa ogromne.

Prosz¢ Panstwa, witam bardzo serdecznie wszystkich uczestni-
kéw tej konferencii, ale chcialbym w sposéb szczegolny powitac
pana profesora dr. hab. Leszka Rafalskiego, dyrektora Instytutu Ba-
dawczego Drog 1 Mostow.

Witam szczegodlnie tych Panstwa, ktorzy beda dzieli¢ si¢ wynikami
badan, refleksjami, doswiadczeniami. Takze pan profesor zgodzil sig
wyglosic¢ krotki wyktad.

Witam wspoltpracownika Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, mgr. inz. Marka Wierzchowskiego, ktory uczestniczy
w realizacji pilotazowego programu zwickszenia bezpieczefstwa ru-
chu drogowego.

Witam pania wicedyrektor Departamentu Drogownictwa i Auto-
strad w Ministerstwie Infrastruktury, mgr inz. Beate Leszczynska z je;
wspotpracownikami.
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I wreszcie witam serdecznie dobrego ducha wszystkich dzialan
w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego, sekretarza Krajo-
wej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, mgr. inz. Andrzeja
Grzegorczyka.

Prosze Panstwa, jest w nas taka pokusa, aby jezdzi¢ szybciej, a je-
zeli chcemy zbudowaé drogi na miar¢ naszych ambicji, wymaga to
wielkiego wysitku. W najblizszym czasie, wiosng przysztego roku ru-
szy wiele budow, to bedzie wielka eksplozja inwestycyjna, wielki plac
budowy drog, wszelkich drog, a przede wszystkim autostrad 1 drog
ekspresowych, ale rowniez drog wojewddzkich 1 drog powiatowych
finansowanych z réznych zrodel.

Oby ta pokusa budowania drég prostych, ktore wyzwalaja w nas
che¢ jazdy szybko i jeszcze szybciej, byla do opanowania. Potrzeba
nam dyskusji o nowoczesnych drogach, bo nowoczesne drogi to nie
tylko drogi proste. Oczywiscie drogi najwyzszej kategorii musza by¢
proste, ale juz drogi wojewddzkie czy drogi powiatowe wcale takie
by¢ nie musza. Mam tu na mysli wszelkie urzadzenia do spowalniania
ruchu, do separowania uzytkownikéw ruchu.

W Europie, kiedy po niej jezdzimy, widzimy, ze nikt si¢ nie obu-
rza na wysepki, na ronda, ktére sag budowane nawet na drogach woje-
wodzkich, bo one poprawiaja bezpieczenstwo wszystkich uzytkow-
nikéw ruchu drogowego, oczywisScie w najwickszym stopniu tych
najbardziej bezbronnych, a wigc pieszych i rowerzystow.

Raport Krajowej Rady Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego?®, obej-
mujacy ubiegly rok, wykazuje korzystna tendencje. Potwierdzajq to
wyniki pierwszego polrocza tego roku. Te tendencje si¢ ugruntowu-
ja. Kiedy analizowaliSmy ubiegloroczny raport, to rzeczywiscie cie-
szylismy si¢ ze spadku liczby wypadkow. W liczbach bezwzglednych
nie bylo to az tak bardzo wiele, bo niecate 500 wypadkow mniej, ale
szczegoblnie korzystna byta druga liczba, to jest liczba ofiar na drogach.
Tych ofiar bylo w 2008 r. o 146 mniej w stosunku do 2007 r. To jest

juz 1stotna wartosc.

> Opublikowany na www.mi.gov.pl [przyp. red.].
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Nie mieliSmy pewnosci, czy ta tendencja bedzie mie¢ charakter
trwaly, ale pierwsze polrocze tego roku potwierdzilo jej trwalosé. To
jest niezwykle pozytywny, niezwykle radosny prognostyk, pozwala-
jacy powiedzie¢, ze udalo si¢ opanowac narastanie liczby wypadkow
1 to szalefistwo, jakie przez lata dzialo si¢ na naszych drogach. Wcigz
jest watpliwe, czy uda nam si¢ sprosta¢ tym zobowiazaniom, ktére
przyjeliSmy na siebie — drastycznego ograniczenia liczby wypadkow,
zwlaszcza wypadkow $miertelnych. Ale jesli ta tendencja si¢ utrzyma,
to bedzie znaczy¢, ze ogromny wysitek ostatnich lat przynosi owoce,
ze idziemy w dobrym kierunku.

Drodzy Panstwo, rozpoczniemy te¢ konferencje, ktéra nie zakonczy
si¢ na dzisiejszym spotkaniu, bowiem materialy, ktére zgromadzimy
w efekcie tej debaty, postuza do aktywizacji administratoréw, zwlaszcza
drég samorzadowych. Tu jest najwigecej do zrobienia, bowiem ci admi-
nistratorzy sg rozproszeni. Generalna Dyrekcja Drog Krajowych 1 Au-
tostrad wdraza standardy bezpieczenstwa ruchu na drogach, ktorymi
zarzadza, ktére rozbudowuje, ktére modernizuje 1 mysle, ze tutaj mozna
by¢ spokojnym o to, ze sprawy ida w dobrym kierunku. Administrato-
réw drog wojewodzkich jest szesnastu, drog powiatowych jest kilkuset.
To rozproszenie administratorow wymaga przygotowywania informa-
cji, opracowywania standardow 1 przekazywania tym administratorom.

Celem tej konferencjt jest wymiana pogladow, opinii 1 przygotowa-
nie kompendium informacji, wiedzy, ktora bedzie dobrze stuzy¢ mo-
dernizacji oraz budowie drég samorzadowych z mysla o zachowaniu
standardéw bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Prosz¢ o pierwsze wystapienie pania dyrektor Beate Leszczynska.
Pani Dyrektor? Bardzo prosze.

Beata Leszczynska
Zastepca Dyrektora Departamentu Drogownictwa
i Autostrad w Ministerstwie Infrastruktury

Dzigkuje bardzo.
Nazywam si¢ Beata Leszczynska, jestem zastepca dyrektora De-
partamentu Drég 1 Autostrad w Ministerstwie Infrastruktury.
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Przygotowalismy krotka prezentacje’ dotyczaca przepiséw tech-
niczno-budowlanych i ich wplywu na bezpieczenstwo uzytkowania
drég. Z naszego doswiadczenia jednoznacznie wynika, ze droga zle
zaprojektowana w konsekwencji niesie rowniez zagrozenie w bez-
plecznym jej uzytkowaniu.

Ja tylko Panstwu przypomne, ze przepisy techniczno-budowlane
wydawane sg na podstawie ustawy — Prawo budowlane, ktéra normuje
dzialalno§¢ obejmujaca sprawy zwigzane z projektowaniem, budowa,
utrzymaniem i rozbi6rka obiektow budowlanych. Okresla réwniez dzia-
tanie organow administraciji publicznej w dziedzinach budownictwa.

Art. 7 ustawy — Prawo budowlane upowaznia wlasciwych mini-
sttow do wydania przepiséw techniczno-budowlanych w zakresie
swojej dzialalnosci. Na podstawie tej delegacji minister wlasciwy do
spraw transportu opracowal 1 wydal trzy obecnie funkcjonujace roz-
porzadzenia. Sa to rozporzadzenia: z 2 marca 1999 r. w sprawie wa-
runkow technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi i ich usytu-
owanie®, z 30 maja 2000 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie’
oraz z 16 stycznia 2002 r. w sprawie przepisow techniczno-budowa-
nych dotyczacych autostrad platnych®.

Przepisy zawarte w tych rozporzadzeniach stosuje si¢ przy pro-
jektowaniu 1 wykonywaniu drég publicznych oraz urzadzen z nimi
zwigzanych, a takze autostrad platnych i obiektéw inzynierskich. Przy-
pomneg, ze obiektem inzynierskim jest kazdy obiekt mostowy, tunel,
przepust 1 konstrukcja oporowa.

Skoncentrujmy si¢ nad rozporzadzeniem drogowym’, bo ono sta-
nowi przeglad 1 podstawe calej wiedzy. Rozporzadzenie dotyczace
obiektéw jest bardziej skomplikowane technicznie i dotyczy konstruk-

> Wypowiedz Pani Dyrektor Leszczynskiej byla tak silnie zwiazana z prezentacia,
ze dla wygody Czytelnikéw wlaczyliSmy znaczne fragmenty tej ostatniej do tekstu,
rezygnujac z jej publikaciji na plycie [przyp. red.]

“Dz. U. Nr 43, poz.430 [przyp. red.].

> Dz. U. Nr 63, poz.735 [przyp. red.].

¢ Dz. U. Nr 12, poz. 116 ze zm. [przyp. red.].

" tj. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi i ich
usytuowanie [przyp. red.].
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cji. Natomiast to zZle zaprojektowana droga jest najwigkszym zagroze-
niem w pozniejszej jej eksploatacii.

Nasze rozporzadzenie w mys$l zapisow ustawy o drogach publicz-
nych dotyczy kategorii drég publicznych, okreslonych w ustawie, czyli
odwoluje si¢ do podziatu sieci drogowej wynikajacego z funkeiji, jakie
drogi pelnig w calej sieci drogowej, 1 wigze z ich aspektami techniczny-
mi (klasy techniczne). Dla drég krajowych przewiduje si¢ nastepujace
klasy: autostrady, drogi ekspresowe, drogi gléwne ruchu przyspieszo-
nego 1 ewentualnie warunkowo — drogi gtéwne. Drogi wojewoddzkie to
drogi glowne, zbiorcze, wyjatkowo — gloéwne ruchu przyspieszonego.
Drogi powiatowe dziela si¢ na: gtdéwne, zbiorcze, wyjatkowo lokalne.
Drogi gminne to juz najnizsza klasa, klasy lokalne dojazdowe, wyjat-
kowo zbiorcze.

Dyskusje nad nowelizacja przepiséw techniczno-budowlanych
trwaja jakis czas 1 nam si¢ wydaje, ze chyba trzeba bedzie otworzy¢
mozliwos¢ podwyzszania klas dla poszczegolnych kategorii. Szcze-
goélnie dotyczy to odcinkéw w miastach — ja Panstwu tylko dla przy-
ktadu podam, ze ulica Marszalkowska w Warszawie jest droga kate-
gorii powiatowej. To sa dwie jezdnie po trzy pasy z bardzo szerokimi
chodnikami, wigc wykraczaja poza granice ustalona rozporzadze-
niem® — klase ,,Z”.

¥ Por. przepisy warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi i ich
usytuowanie: 7§ 4. 1. W celu okreslenia wymagan technicznych i uzytkowych wpro-
wadza si¢ nastgpujace klasy drog:

1) autostrady, oznaczone dalej symbolem ,,A”,

2) ekspresowe, oznaczone dalej symbolem ,,S”,

3) gléwne ruchu przyspieszonego, oznaczone dalej symbolem ,,GP”,
4) gléwne, oznaczone dalej symbolem ,,G”,

5) zbiorcze, oznaczone dalej symbolem ,,2”,

0) lokalne, oznaczone dalej symbolem ,,I.”,

7) dojazdowe, oznaczone dalej symbolem ,,D”.

2. Drogi zaliczone do jednej z kategorii, w rozumieniu przepiséw o drogach
publicznych, powinny mie¢ parametry techniczne 1 uzytkowe odpowiadajace naste-
pujacym klasom drog:

1) drogi krajowe — klasy A, S, GP i wyjatkowo klasy G,

2) drogi wojewddzkie — klasy G, Z 1 wyjatkowo klasy GP,

3) drogi powiatowe — klasy G, Z i1 wyjatkowo klasy L,

4) drogi gminne — klasy L, D i wyjatkowo klasy Z.”. [przyp.red.].



Usytuowanie drogi, to umieszczenie jej elementéw w pasie terenu
wyznaczonym liniami rozgraniczajacymi. Mowa o pasie terenu, wyni-
kajacym z miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego lub
z decyzji o warunkach zabudowy 1 zagospodarowania.

R R AR
VY T

\:Z:// \ ::/ /

linie rozgraniczajgee ulicy

| forowisko

K

linie rozgraniczajgre
drogi

Pokazmy slajdy” ilustrujace, jak na etapie wstgpnego planowania
istotne jest zarezerwowanie wlasciwej szerokosci korytarza pod dro-
ge danej klasy i kategorii. Szeroko§¢ pasa drogowego w liniach roz-
graniczajacych jest kalkulowana w ten sposob, ze w tym pasie ma sig¢
zmiesci¢ wszystko, co wchodzi w sklad infrastruktury drogowej, czyli
jezdnie, pobocza, chodniki, odwodnienia, zatoki postojowe, zatoki au-
tobusowe, itd., czyli wszystko to, co sluzy drodze, obstudze ruchu.
Pozostawianie zbyt waskich paséw powoduje kolizje, potem nie moz-
na zmiesci¢ pelnych normatywnych elementéw, chodnikéw i innych
elementéw infrastruktury drogowe;.

Oto przykladowe przekroje dla drogi dwujezdniowej, dla drogi
jednojezdniowej dwukierunkowej, juz nie bedziemy wchodzi¢ tutaj
w szczegoly, bo panstwo jestescie uzytkownikami drog, wigc na pew-
no doskonale to znacie.

? Prelegentka odwoluje si¢ do prezentacii (jej fragmenty wprowadzilismy w for-
mie tabel 1 szkicow do opracowania [przyp.red.].
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Warunki polaczenia drog to niezwykle istotna sprawa. To tak zwa-
ne powigzanie elementow siect drog pomiedzy soba. Ta tabelka obra-
zuje zwiazki. Macie Panstwo z lewej strony klasy techniczne, powia-
zane z nimi kategorie 1 potem mozliwosci powiazan dla danej klasy
z innymi drogami.

Prosze¢ Panstwa, drogi najwyzszych klas, autostrady 1 drogi ekspre-
sowe s3 powigzane poprzez wezly z drogami klasy ,,G” 1 wyzej. Drogi
glowne ruchu przyspieszonego maja powiazania z drogami zbiorczy-
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mi 1 wyzej, drogi gtéwne z drogami lokalnymi i wyzej, itd. Drogi zbior-
cze lokalne i dojazdowe bezposrednio obstuguja przylegle tereny.

Teraz niezwykle istotna, nastgpna sprawa, czyli odstepy pomig-
dzy skrzyzowaniami 1 pomiedzy weztami. Tu jest teren zabudowy
1 poza terenem zabudowy widzicie panstwo autostrady, ta odleglos¢
wynosi co najmniej 15 km. Na drodze ekspresowej bedzie to 5,3
km w zalezno$ci od lokalizacji. Na drogach gléwnych ruchu przy-
spieszonego obowigzuje 2,1 km. W przypadku drog zbiorczych to
juz jest ponizej kilometra 1 im nizsza klasa, tym gestos$¢ skrzyzowan
moze by¢ wigksza.

Teraz omoéwig zasady. Byly one nie tak dawno przedmiotem kontroli
Najwyzszej 1zby Kontroli. Na drogach najwyzszych klas, jak autostrady
1drogi ekspresowe, lokalizowanie zjazd6w jest zabronione, za$ na drogach
gléwnych ruchu przyspieszonego, tylko wyjatkowo na ,,G”, powinno si¢
ograniczac liczbe zjazdow. ,,Z” 1, KK charakteryzuje dazenie do ograni-
czania, chociaz wiemy, ze to jest trudne, natomiast drogi dojazdowe 1 lo-
kalne powinny stuzy¢ do obstugi przylegtych nieruchomosci.

Przejdzmy do szczegélowych parametréw, niezwykle istotnych
1 majacych bezposredni wplyw na bezpieczenstwo uzytkowania drog,

Na poczatku omoéwie szerokos§é pasa ruchu. Nasze przepisy prze-
widujg rozne szerokosci pasa ruchu w zaleznosci od usytuowania dro-
g1, czy jest poza terenem zabudowy, czy w terenie zabudowy 1w zalez-
nosci od klasy, czyli rowniez predkosci, na jaka si¢ projektuje droge.
Szerokos¢ pasa ruchu wynosi od 3,75 m dla drég o najwyzszych para-
metrach do 2,25 m — na terenie zabudowanym, dla drogi dojazdowe;.
Normatyw przewiduje rowniez, ze mozna budowac na ulicach jedno-
pasmowych, dwukierunkowych jezdnie o szerokosct od 3 do 3,5 m,
ale pod warunkiem, ze beda tam réwniez mijanki. Z tym ze to stosuje
si¢ juz tylko dla drog najnizszych klas 1 im droga jest w klasyfikacji
wyzej, tym powinno by¢ szerzej.

Pochylenie poprzeczne to kolejna niezwykle istotna sprawa. Po-
chylenie poprzeczne ma przede wszystkim umozliwi¢ sprawny splyw
wody. Powinno wynosi¢ nie mniej niz 2% na jezdni dwukierunkowej,
przekré) powinien by¢ daszkowy. Na jezdni jednokierunkowej pochy-
lenie w zasadzie powinno by¢ jednostronne.



Nastepny parametr to fuki. Mowimy dotad o geometrii w planie,
pozniej przejdziemy do niwelety (uksztaltowania drogi w przekroju
pionowym). Luki kolowe 1 wielkosci promieni to niezwykle istotna
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sprawa. L.uk powinien by¢ tak zaprojektowany, aby zapewnic¢ bezpie-
czefistwo ruchu na mokrej nawierzchni. Promienie tuku sa uzaleznio-
ne od zalozonej dla danej drogi predkosci projektowej.




Nastepna sprawa — niweleta, czyli pochylenia podtuzne. General-
nie niweleta sktada si¢ z odcinkéow o stalym pochyleniu, krzywych
wypuktych 1 wklestych. Minimalne pochylenie niwelety zalezy od za-
kladanej predkosci projektowej 1 waha si¢ od 4%o przy najwyzszych
predkosciach, do 12%o przy predkosciach najnizszych.

Pobocza. Niezwykle istotny element pasa drogowego. Dla drog
o wyzszych klasach mamy, oprocz pobocza gruntowego, rowniez pasy
awaryjne. Na pasie awaryjnym nie lokalizujemy zadnych urzadzen ob-
cych. Szeroko$¢ pobocza gruntowego waha si¢ od 1,5 m do 75 cm,
w zalezno$ci od klasy drogi.

Chodniki. To jest to, o co samorzady niezwykle zabiegaja i chyba w tej
chwili mozna powiedzie¢, ze bardzo duzo tych chodnikow si¢ wykonuje,
szczegolnie na drogach samorzadowych. Generalnie rzecz biorac, zgod-
nie z normatywem dla drog o najwyzszych parametrach, chodnik powi-
nien by¢ jak najdalej odsuniety od jezdni. Dla drogi ekspresowej odleglos¢
powinna wynosic nie mniej niz 10 m, dla gléwnej ruchu przyspieszonego
5 m i dla drogi gtéwnej 3,5 m. Na nizszych klasach drog zbiorczych, lo-
kalnych i1 dojazdowych chodnik moze by¢ sytuowany bezposrednio przy
jezdni, z tym ze wtedy powinien by¢ wyniesiony ponad krawedz jezdni
1 oddzielony kraweznikiem. Chodnik powinien mie¢ szerokos¢ dostoso-
wang do natgzenia ruchu pieszych. Szerokos¢ chodnika przy jezdni po-
winna by¢ nie mniejsza niz 2 m, dopuszcza si¢ miejscowe zmniejszenie do
1,25, jezeli chodnik jest przeznaczony tylko dla ruchu pieszego.

Skrajnia drogi to przestrzen w pionie i w poziomie, przestrzen nad
droga, w ktérej nie powinny si¢ znalez¢ zadne urzadzenia. Wysokos¢
skrajni wynost od 4,70 m dla drég o najwyzszych klasach do 4,50 m
na drogach najnizszych klas. Wymiary w poziomie to jest z reguly po
0,5 m na zewnatrz od skrajnych elementéw infrastruktury drogowe;.

Skrzyzowania 1 zjazdy. W zaleznosci od klasy — juz mowiliSmy
o tych powigzaniach — ustawa o drogach publicznych dzieli skrzyzo-
wania na jednopoziomowe 1 wielopoziomowe, czyli wezly 1 skrzyzo-
wania. Skrzyzowania mogg by¢ skanalizowane. Na autostradach sg tyl-
ko wezly lub przejazdy, czyli nie ma mozliwosci wyboru. W przypadku
drog ekspresowych wystepuja wezly, przejazdy lub skrzyzowania ska-
nalizowane, na drogach gléwnych ruchu przyspieszonego — wezly,



skrzyzowania skanalizowane lub skrzyzowania tylko na prawe skrety.
Na drogach gtéwnych buduje si¢ skrzyzowania skanalizowane i skrzy-
zowania zwykte, na drogach nizszych klas, zbiorczych, lokalnych 1 do-
jazdowych skrzyzowania skanalizowane 1 skrzyzowania zwykte.

Warunki techniczne dziela zjazdy na dwa rodzaje — zjazd publiczny
1 zjazd indywidualny. Zjazd publiczny prowadzi do co najmniej do jed-
nego obiektu, uzytkowanego publicznie, w szczegélnosci do stacji pa-
liw, obiektu gastronomicznego, hotelowego, itd., a zjazd indywidualny,
to zjazd do co najmniej jednego obiektu uzytkowanego indywidualnie.
Zjazd publiczny powinien mie¢ szeroko$¢ nie mniejsza niz 5 m, w tym
jezdni¢ o szerokosci nie mniejszej niz 3,5 m 1 nie wigkszej niz szero-
kos$¢ jezdni na drodze, zjazd indywidualny — 4,5 m, w tym jezdni¢ nie
mniej niz 3 m 1 nie szerszq niz szeroko$¢ jezdni na drodze.

Wyposazenie techniczne drég obejmuje urzadzenia odwadniajace,
rowy, urzadzenia Sciekowe, kanalizacj¢ deszczowa. W odniesieniu do
kanalizacji deszczowej zwracamy szczegdlng uwage na to, ze studzien-
ki powinny by¢ zlokalizowane poza pasem ruchu, cofnigte za krawedz
nawierzchni. Kanalizacje deszczowa wykonuje si¢, gdy nie ma innej
mozliwos$ci odprowadzenia wody lub gdy wymagaja tego inne prze-
pisy. Kolektor powinien by¢ usytuowany na drodze dwujezdniowej
w pasie dzielacym lub w innym uzasadnionym technicznie miejscu
poza jezdnia, na jednojezdniowej drodze najlepiej, gdyby to bylo pod
chodnikiem, pasem zieleni, poboczem, itd., chociaz w miastach wiemy
doskonale, ze nie jest latwo tak te urzadzenia lokalizowac.

Sprawy zwiazane z os$wietleniem. Przepisy okreslajq miejsca, kto-
re musza by¢ oswietlone ze wzgledow bezpieczenstwa ruchu. W te
szczegbly nie bede si¢ wdawac.

Poza tym, droga moze by¢ wyposazona w obiekty 1 urzadzenia ob-
stugi uczestnikéw ruchu, czyli MOPY'", punkty kontroli samochodéw
cigzarowych, zatoki postojowe, zatoki autobusowe, perony tramwajo-
we, petle autobusowe itd.

Najwigcej problemoéw obecnie wiaze si¢ z infrastruktura techniczna
w pasie drogowym, infrastruktura, ktora nie jest zwigzana bezposred-

' Miejsce obstugi pojazdéw [przyp.red.].



nio z droga. Przepisy stanowia, ze pod jezdnia nie lokalizujemy infra-
struktury obcej. Na terenach zabudowy w pasie drogowym dopuszcza
si¢ lokalizowanie infrastruktury, natomiast poza terenami zabudowy
nie wolno lokalizowac¢ nic ani pod jezdnia, ani w pasie drogowym.

Tyle o przepisach drogowych. Ustawa — Prawo budowlane, w art. 9
daje mozliwos¢ uzyskania odstepstwa od tych przepiséw.

Bo gdyby — zakladamy sytuacje idealna — gdyby drogi byly projek-
towane w sposob zgodny z tym, co zawierajq te trzy rozporzadzenia,
o ktérych byta mowa, to z ich wlasciwym uzytkowaniem nie byloby
problemow, natomiast doskonale wiemy, ze nawet dla drog nowych,
nowo projektowanych, nie zawsze udaje si¢ osiagnac te parametry, nie
wspominajac juz o przebudowach.

Niemniej jednak prawo budowlane daje mozliwos$¢ uzyskania od-
stgpstwa od tych przepisow. Organem administracji architektonicz-
no-budowlanej wlasciwym dla danej kategorii drogi jest — przypomne
— dla drog krajowych 1 wojewddzkich wojewoda, dla drog powiatowych
1 gminnych — starosta. Wlasciwy organ administracji architektonicz-
no-budowlanej rozpatruje wnioski o udzielenie zgody na odstepstwa,
w postgpowaniu administracyjnym zwraca si¢ do ministra, ktory usta-
nowil przepis, o udzieleniu upowaznienia do takiej zgody. A specjalnie
moéwimy o art. 9" Prawa budowlanego, dlatego, ze jeden z wydziatow,
ktorym kieruje, Wydzial Warunkéw Technicznych Drég Publicznych,
rozpatruje wlasnie wystapienia organdw administracji architektoniczno-
budowlanej o upowaznienie ministra wlasciwego do spraw transportu
do wyrazenia zgody na odstepstwo od tych przepisow.

Musze Panstwu powiedzie¢, ze ok. 90% wnioskéw dotyczy loka-
lizowania infrastruktury nie zwigzanej bezposrednio z droga, czy to
w pasie drogowym, czy pod jezdnia, w wigkszo$ci przypadkow doty-
czy to miast, gdzie sa zbyt waskie pasy drogowe. Zreszta 1 zageszcze-
nie infrastruktury powoduje, ze zaczyna si¢ ja wprowadza¢ pod jezd-
ni¢ 1 to jest nagminne, a kazde urzadzenie obce niestety ma negatywny
wplyw na trwalo§¢ nawierzchni 1 tym samym na bezpieczenstwo jej

" Ustawa — Prawo budowlane z dnia 7 lipca 1994 r. Dz. U. z 2009 1., Nr 161,
p0z.1279 ze zm. [przyp. red.].



uzytkowania. Mniej wigcej 10% stanowia wnioski o odstgpstwa od
ogolnie rozumianej geometril.

W tej chwili zaczynaja si¢ pojawiac, dotyczace drog samorzado-
wych, wnioski o zgode na zmiane wymiarow chodnikow 1 paséw dro-
gowych w liniach rozgraniczajacych, na zastosowanie innych wymia-
roéw, niz to przewiduja normatywy. Wydaje nam si¢ to niebezpieczne,
bo za chwile pojawig si¢ wnioski o lokalizowanie urzadzen obcych
pod jezdniami, bo si¢ w pasie drogowym nie beda miescily. Sporo jest
whnioskow o zgody na zawezenie chodnikow 1 to do szerokosci 1,0 -
1,25 m, mimo to, 1z pas drogowy zwykle jest szerszy 1 zmiescilby si¢
pelnowymiarowy chodnik. Z reguly uzasadnienie jest ekonomiczne,
bo pelnowymiarowy chodnik dwumetrowej szerokosci jest zbyt drogi.

Jest troche powazniejszych wnioskéw — dotyczacych niwelety,
szczegblnie w terenach podgérskich 1 gorskich, bo przy przebudo-
wach trudno utrzymac te parametry, ktore wynikaja z rozporzadzen,
jest tez troche innych spraw, ale to juz na drogach wyzszych kategorii.

Duza liczba wnioskéw o odstepstwa spowodowana jest tym, ze
ruszyly programy regionalne, modernizuje si¢ drogi wojewodzkie, po-
wiatowe 1 projektowanie idzie pelna para. Stad tez taka liczba wnio-
skow.

Natomiast nasuwa si¢ spostrzezenie, takze z rozmow 1 spotkan
z administracja drogowa, ze przepisy nie s3 jednak dobrze znane, nie
do konica sa stosowane, a czasem wazniejsza sprawa, niz bezpieczne
uzytkowanie drogi, jest zrobienie jej w terminie lub za minimalna cene.

Dzi¢kuje bardzo Panstwu za uwage.

Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespoltu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Dzickuje Pani Dyrektor za to wystapienie, ktére wprowadza nas
w klimat uwarunkowan formalnoprawnych, dotyczacych budowy
drég. Mysle, ze istotng kwestia jest ten watek, ktory si¢ pojawil na
koncu wystapienia, to jest powiazanie drogi z infrastruktura. Odczu-
wamy to najczesciej w miastach, kiedy wlasnie pod droga sa urzadze-



nia kanalizacyjne 1 one wplywajq na przyspieszone niszczenie drogi
1 oczywiscie w bardzo duzym stopniu na pogorszenie bezpieczenstwa.
Pozapadane studzienki sa zrédlem zagrozenia w ruchu drogowym.
Bardzo prosze¢ pana Andrzeja Grzegorczyka, sekretarza Krajowe;
Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Andrzej Grzegorczyk
Sekretarz Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego

Na poczatek informacja, Sci§le zwiazana z tematem dyskusji.
19 i 20 listopada 2009 r. odbyla si¢ pierwsza Swiatowa Konferencja
Ministerialna w Moskwie, ktora otworzyt i przez chwile jej przewodni-
czyl prezydent Miedwiediew. Konferencja odbywala si¢ pod auspicja-
mi 1 w obecnosci zastepcey sekretarza generalnego ONZ. W spotkaniu
bralo udziat 85 ministréw z tyluz krajow 1 ponad 1200 innych uczest-
nikéw. Celem nadrzednym i przewodnim byla realizacja konstatacji
ostatnich dwoéch zgromadzen ogdlnych ONZ. Stwierdzono tam, ze
nalezy powstrzymac wzrost zagrozen na drogach, bo dzi$ ginie na
swiecie na drogach rocznie 1 mln 250 — 1 mln 300 tys. ludzi, a 50
milionéw zostaje rannych. Jezeli nie zrobimy zdecydowanych krokow
w kierunku nie tylko budowania drég, ale 1 poprawy na nich bezpie-
czenistwa, to w 2020 r. te liczby odpowiednio wyniosa 2,5 miliona za-
bitych i 100 milionéw rannych.

ONZ wreszcie uznala razem z WHO™", Ze problem jest wazny,
a poswigcamy mu facznie z ONZ promil tej uwagi, ktéra obdarza si¢
wszelka inng pomoc, z réznymi skutkami, nie tylko dla krajow rozwi-
jajacych sie.

W deklaracji, ktéra zostala podpisana na koniec spotkania
w Moskwie, sa zawarte tre$ci wzywajace do nadania przede wszystkim
mozliwie jak najwyzszego priorytetu dzialaniom na rzecz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. To temat, z ktorym spotykamy sig
rowniez w naszym kraju.

12 Swiatowa Organizacja Handlu [przyp. red.].



Dzigkuje Panu Senatorowi, bo i Panskie zainteresowanie koncen-
truje si¢ w sposob wyrazny na poprawie bezpieczenstwa. W wyniku
niskiego poziomu bezpieczefistwa ruchu tylko w Polsce corocznie
tracimy 30 miliardéw zl. Rzadko si¢ temu poswigeca uwage, cho¢ sa
to pieniadze, ktére 1dq z naszej kieszeni. To nie sg pienigdze, ktore
znajduja si¢ w budzecie, ktére mozna rozdzieli¢, trzeba te wydatki po
prostu ponies¢. Nie liczymy tu cierpien, nie tylko poszkodowanych,
ale ich rodzin 1 najblizszego otoczenia — tego si¢ nie da przeliczy¢ na
ztotowki.

Prosze Panstwa, w 1991 r. mielismy rekordowe wyniki, rekordowo
zle, zginglo na drogach prawie 8 tys. os6b, siedemdziesiat kilka tysigcy
zostalo rannych.

Ostatni rok byt nieco lepszy. Prosze zwrdci¢ uwage, z 5,5 tys. pro-
gnozowanych ofiar udalo nam si¢ 180 os6b uchronié. Przypomne,
Unia Europejska w swoich obliczeniach ekonomicznych przyjmuje
milion euro straty za jednego zabitego. W Polsce podobne wskazniki
sg liczone w Instytucie Badawczym Drég i Mostéw u pana profesora
Rafalskiego, i sq aktualizowane co roku. Juz mamy ponad 1,5 miliona
zt na osobg na terenie niezabudowanym.

W tym roku na skutek uporczywych dzialan podejmowanych
przez wiele lat udato si¢ osiagnac znaczacy postep. Od stycznia do li-
stopada liczba zabitych spadia o 776 osob. To dane wstepne 1 mowimy
o zabitych na miejscu. Liczba wypadkow spadla relatywnie, spadta tez
liczba rannych. To napawa duzym optymizmem, ze jezeli utrzymamy
1 wzmocnimy ten wysilek, to moze nie w takiej skali, ale bedziemy
dos¢ istotnie zmniejszac liczbe zabitych. Poza tym, to pozwoli nam
w wartosciach bezwzglednych ,,przeskoczy¢” w statystykach kilka kra-
jow, gdzie przy nieporownywalnie wickszej liczbie pojazdéw 1 wigk-
szym terytorium, czy wickszym zaludnieniu — jak Niemcy — liczba
zabitych byla juz mniejsza niz w Polsce.

Prosz¢ popatrzeé, jak si¢ ksztaltowaly statystyki pomiedzy 2008
a 2009 r. V Ten wskaznik jest jeszcze zly ze wzgledu na pewien para-
doks. Gdyby bylo wigcej rannych w Polsce, wskaznik bylby korzyst-

P Referent odwoluje si¢ do prezentacji (zamieszczona na plycie zalaczonej do
opracowania) [przyp.red.]



niejszy, poniewaz liczymy ten wskaznik w odniesieniu albo do 100 tys.
mieszkancow, albo rannych na 100 wypadkéw 1 zabitych na 100 wy-
padkow. To oznacza, ze mniej wigcej w co dziesiatym wypadku byt
ranny. Nie jest to pocieszajace, ze najgorsza jest Rumunia, praktycznie
rzecz biorac w co drugim wypadku ginie tam czlowiek.

Wsrod ofiar smiertelnych dominujg kierowcey i pasazerowie samo-
chodéw osobowych. Prosze zwrdci¢ uwage na te liczby — oto ofiary:
plesi, razem z rowerzystami i motorowerzystami, czyli niechronient
uzytkownicy drog — tutaj dzierzymy palme pierwszenstwa w Europie.
To si¢ nie poprawia. Przeciwnie — zwicksza si¢ liczba najechan na pie-
szych na przejSciach.

Kolejny raz bylem nie tak dawno w Skandynawii. Tam pieszy spo-
gladajacy na jezdni¢, nawet nie sygnalizujacy zamiaru przejscia, po-
woduje zatrzymywanie si¢ pojazdow. U nas czesto bywa tak, ze na
prawym pasie zatrzymuje si¢ samochod, a na lewym inny przyspiesza.
To jest forma ,,polowania na przechodniow”.

Thumaczylismy dzisiaj misji Banku Swiatowego, jak jest z nietrzez-
wosclg w Polsce. Mamy w skali Europy najwigkszy zakres kontroli,
jezeli idzie o stan trzezwosci wsrdd kierowcow, nie chcemy publicznie
ujawnia¢ danych §wiadczacych, ze w tym zakresie nie jest w Polsce
zle. W Polsce sposrod tych, ktorzy spowodowali wypadki smiertelne,
w stanie nietrzezwosci bylo 8, 9%. Dla informacji podam, ze badania
wskazuja, ze w Danii jest to 32%, we Francji jest to 24%, we Wloszech
jest to 21% pijanych sprawcow wypadkow ze skutkiem $miertelnym.
Nie zwalniamy tempa, chcemy wyeliminowac¢ alkohol i1 inne podobnie
dziatajace srodki ,,zza kierownicy”.

W zwigzku z tym utrzymujemy w dyskusjach postulat zaostrzenia
kar, zwickszenia tych kar — to jest rola Ministerstwa Sprawiedliwosci
1 podleglych mu stuzb, by wyegzekwowac to, co jest przypisane. Przy-
pomng — dla recydywy to jest 15 lat wigzienia, mozliwo$¢ utraty prawa
jazdy na cale zycie. Dyskutuje si¢ na temat zatrzymywania samocho-
déw na poczet zabezpieczenia kar. Nie warto o to wojowac, bo bytaby
to moze kara nieadekwatna w stosunku do innych przestepstw, kon-
czacych si¢ rowniez $miercia. Natomiast jako zabezpieczenie, to jest
wystarczajaca dolegliwos¢, bo wtedy ta dolegliwos¢ dotyczy kazdego,



kto si¢ porusza po drodze, i tego z mercedesem, 1 tego z tym rozkle-
kotanym ,,maluchem”, natomiast tak rodzi si¢ niesprawiedliwos¢ spo-
teczna, dlaczego za ten sam czyn jeden placi mercedesem, drugi ......

Jednostkowe koszty spoteczne wedlug ustalen Instytutu Badaw-
czego Drog 1 Mostow: szacuje sig, ze zabity to okolo péltora mi-
liona zl. Straty materialne w zdarzeniu drogowym sa zdecydowanie
nizsze. Zwracam uwage, ze bardzo duzo, bo ponad 70% samocho-
dow jest wyeksploatowanych 1 sa one warte zwykle ponizej 15 tys.
zl. Natomiast koszty funkcjonowania administracji ubezpieczycieli sa
tak ogromne, ze zaledwie mniej niz 30% otrzymuja ci, ktorzy dostaja
odszkodowanie. Ubezpieczyciele powinni natychmiast wyplacac tzw.
kwote bezsporna. Jesli si¢ ubezpieczam, z tytulu wypadku powinie-
nem dosta¢ 50-60% tej kwoty, a o cala reszt¢ moge si¢ ewentualnie
pozniej procesowac. Tym bardziej ze do niedawna ofiary wypadkéw
drogowych byly bezradne w tym zakresie.

Rozklad bezpieczenstwa na drogach samorzadowych 1 krajowych.
Prosz¢ popatrze¢!'* — wypadkow jest na drogach krajowych 24%, na
drogach samorzadowych 76%. Co do liczby zabitych drogi krajowe
zdecydowanie gorzej wygladaja, w odniesieniu do liczby rannych row-
niez. Przypomneg, ze drogi krajowe, mimo ze jest ich tylko 5%, gene-
ruja 60% ruchu iich obciazenie ruchem ci¢zarowym powoduje, ze ten
stan zagrozenia jest wickszy. Z drugiej strony zapatrzeni w rozbudowy
drég gtéwnych zapominamy, ze przy drogach samorzadowych tez zyja
ludzie 1 chea przezy¢. Ale o nich czgsto zapominamy.

Wracam do deklaracji moskiewskiej, pokrywa si¢ ona z tym, co jest
zapisane w nowym programie bezpieczenstwa ruchu drogowego w Unit
Europejskiej. Program jest jeszcze w fazie projektu, ale w styczniu — lu-
tym 2010 r. prawdopodobnie zostanie przez Uni¢ przyjety 1 bedzie czas
na dzialanie w latach 2011-2020. Wyraznie pisze si¢ o zwrdceniu wigk-
szej uwagl na drogi na terenach pozamiejskich, ale przede wszystkim na
drogi samorzadowe, gdzie rowniez ten ruch si¢ odbywa, a zarzadzany
jest z duzo wigkszymi trudno$ciami z racji braku kadry.

'* Referent odwoluje si¢ do prezentacji (zamieszczona na plycie zalaczonej do
opracowania) [przyp.red.]



Powiem teraz o programie likwidacji miejsc niebezpiecznych. Pan-
stwo mieliScie mozliwo§¢ zapozna¢ si¢ z tym tematem, to s3 nowe
dane, bo wedlug stanu na koniec listopada 2009 r. Mamy 366 zadan,
prawie 400 milionéw zt, w tym 160 milionéw zI refundacii. Po trzech,
czterech latach liczba wypadkéw zmniejszyta si¢ o 70%, liczba zabi-
tych o 92%, rannych o 74%, kolizji o 52%. Bardzo wysoki wskaznik
— relacja korzysci do kosztow, przypominam, ze méwimy o poprawie
bezpieczenstwa w tych miejscach, gdzie poprawiono warunki ruchu.
Jezeli si¢ uporzadkuje ruch w jednym miejscu, to efekty rozciagajq si¢
na znaczniejszym obszarze. To nie jest wideoradar, ktéry gdy tylko
miniemy, to naciskamy pelny gaz. Przeklinaja to czasem kierowcy na
trasie katowickiej, twierdzac ze nie warto przyspieszac, bo za pare kilo-
metréw bedzie nastepny radar. Natomiast jak zmniejszymy predkosc
do 70 km/h, prosze wierzy¢, ze przy plynnosci ruchu $rednia pred-
kos¢ jest wigksza niz poprzednio, gdy si¢ odbywaly wyscigi, bo zagro-
zeniem sa roznice predkosci. A to bylo miejsce wyscigow.

Efekty — §rednia liczba na rok dla wszystkich realizowanych zadan,
przed realizacja, po trealizacji.”” Prosz¢ zwrdci¢ uwage, jak znakomite
rezultaty udalo si¢ osiagnac. Druga edycja programu, podobne efekty
— przed realizacja, po realizacji, jasniejszym kolorem mamy wskazane
spadki o polowe, tak jak w wypadku zabitych. Poza tym jest jeszcze
wazne, ze udalo nam si¢ wyszkoli¢ 1500 specjalistéw ze wszystkich
szczebli samorzadu, od gminy po urzedy wojewddzkie, i zapoznac
ich z kilkunastoma zagadnieniami dotyczacymi bezpieczenstwa ruchu
drogowego, a przede wszystkim z procedurami pozyskiwania 1 wydat-
kowania srodkow. To bardzo wazne, bo cz¢sto przegrywamy z tytulu
niewiedzy.

Dalej przyktady — rondo, nietypowa geometria wyspy. Jak Panstwo
wiecie, ronda uzyskaly obywatelstwo 1 prawie nikt juz nie narzeka, ze
na rondzie trzeba zwolni¢ i przejecha¢ wolno. Tam, gdzie wystepu-
je bezwzgledna koniecznos$¢, czy mozliwos¢ pojawienia si¢ pojazdow
wyjatkowo dlugich, czy ciezkich, to te konstrukcje sa relatywnie pla-
skie, umozliwiajace awaryjny przejazd, w innym miejscu zamykamy

> Referent odwotluje si¢ do prezentacji (zamieszczona na plycie) [przyp. red.].



perspektywe po to, zeby nie rozpedzaé si¢. W niektorych przypadkach
jezdzi si¢ na skroty, czyli przelatuje si¢ po tym plaskim rondzie, nie
wykonujac ruchu kierownica.

Azyl na przejSciu dla pieszych z odgieciem toru jazdy, czyli wy-
muszone spowolnienie ruchu pojazdéw, wyniesiona powierzchnia
skrzyzowania, spowolnienie ruchu na wlotach 1 na tarczy skrzyzowa-
nia. Bardzo wiele takich miejsc ograniczajacych predkos¢ realizowa-
nych jest w wielu rozwinietych drogowo panstwach, gdzie na wlocie
si¢ buduje albo mate rondo, albo spowalniacze ruchu. To nie majq by¢
podrzutowe progi, tylko przejazdowe, tak jak tutaj, wymuszajac fizycz-
nie ograniczenie predkosci. Tam, gdzie jest ograniczenie do 60 km/h,
to wigkszo$¢ kierowcoOw uwaza, ze si¢ przekrecila dziewigcdziesiatka
1 stad to szescdziesiat obowiazuje.

Powiem teraz kilka stéw o odgieciu toru jazdy przy wjezdzie do
obszaru zabudowanego. Oto tzw. holenderskie miasteczko w Puta-
wach, pan inzynier Marek Wierzchowski wigcej na ten temat powie,
rozpoczecie prac byto w 2008 r., zakonczenie bedzie jutro. Powiem
tylko tyle, ze to miasteczko, czyli cz¢$¢ dzielnicy Wlostowice bedzie
pilotazowe, juz jest opracowany podrecznik najlepszych praktyk do
zaimplementowania w innych miejscach. Wiele oséb, réwniez miesz-
kajacych w tej dzielnicy, mialo szans¢ si¢ zapozna¢ z materiatami. Sa-
dzimy, ze jak efekty zaczna by¢ widoczne, to kiedys ,,poblogostawia”
ten pomyst.

Bardzo czesto wiele lat temu marzeniem mieszkancoéw malych
miejscowosci bylo poszerzenie jezdni w jej centrum, co dzis jest je-
dynym miejscem do wyprzedzania, a wigc najbardziej niebezpiecznym
miejscem — wigc zmniejszamy z powrotem szerokos¢ jezdni.

Poza holenderskim miasteczkiem opracowany jest projekt uspo-
kojenia ruchu w miastach 1 miejscowos$ciach, niestety z racjt kryzysu
projekt tkwi w Ministerstwie Finanséw. Rozumiemy, ze mamy kryzys,
natomiast jezeli stosunek korzysci do kosztow odpowiada proporcji
5/1, warto si¢ nad tym pochyli¢, bo po pierwsze, minimum 50% do-
daja samorzady, co je zdecydowanie aktywizuje. Po drugie, przy okazjt
dziala zarazliwie dobry przyklad. Europejski Bank Inwestycyjny juz
od poéltora roku akceptuje pomyst. Po przedstawieniu im wszystkich



zalozen tego projektu, mamy calkowitag akceptacje uruchomienia.
Trzeba je tylko podpisac.

Na szczg$cie w Ministerstwie Finanséw nie wrzucono programu
do kosza, na razie tylko odwleka si¢ termin wdrozenia. W skali wy-
datkow, ktore mamy na dzi§ na budowe drég, te 300 milionow, plus
kolejne 300 milionow, to naprawde nie sa gigantyczne kwoty. Prosze
zwroci¢ uwagg, ile istnien ludzkich udalo nam si¢ ocali¢ przy mniej-
szym znacznie zakresie wydatkow.

Cel uspokojenia ruchu to zapewnienie bezpiecznej predkosci bez
koniecznosct jej kontroli. Odcigzmy troche policje, zmniejszmy ucigz-
liwosci transportu, otworzmy przestrzen publiczng dla pieszych i ro-
Werzystow.

Zle odczytywanie funkcjonalnej hierarchizacji drog 1 ulic prowadzi
do tego, ze w Polsce od dawna przestal by¢ przestrzegany przepis
o plerwszenstwie z prawej strony. Jezeli mam przed sobg szersza uli-
ce, to czasem nawet bez wzgledu na znaki wymuszam pierwszenstwo
1 jest to niestety jeden z podstawowych grzechow. Strefowanie pred-
kosci tez. Przed rondem nie trzeba wprowadza¢ ograniczenia pred-
koSci, wystarczy postawi¢ znak malego ronda i wiadomo, ze trzeba
zwolni¢, nawet samochodem osobowym, do bardzo malej predkosci,
zeby to rondo pokonac. Organizacja, to tak jak podalismy, wartos§¢
wyjsciowa 260 milionow zt, 130 milionéw zt wynosi udzial Minister-
stwa Infrastruktury. Synergia, to jest program, ktory Pafnstwo zapewne
znajg — drogi zaufania, program budowy drég krajowych, programy
operacyjne.

Rozmawialem z podsekretarzem stanu w Ministerstwie Trans-
portu USA. Amerykanie od dawna realizuja program na drogach za-
miejskich. Jest pewna specyfika, prosz¢ Panstwa, mianowicie ludzie
w malych miejscowosciach zyja wedlug swoich utartych schematéw.
Wiedza, kto od czasu do czasu wypije, wiedza, kto jezdzi bez o$wie-
tlenia, to funkcjonuje do czasu, jak kto§ si¢ z zewnatrz nie pojawi,
stad musimy czynnik ludzki 1 przyzwyczajenia uwzgledni¢ przy pro-
jektowaniu dziatan. Wysokiej rangi przedstawiciel Federacji Rosyjskie;
wypowiadajac si¢ kiedy$ w analogicznej sprawie — czy kiedys$ uda si¢
cho¢ w czesdci ograniczy¢ tapowkarstwo w Rosji — powiedzial, ze naj-



trudniejsza rzecza jest to, ze jest to zjawisko kulturowe. To nie chodzi
tylko o pieniadze, tylko brak tapéwki oznacza z zalozenia brak nadziei
na zalatwienie jakiejkolwiek sprawy.

I jezeli si¢ okaze, ze mozna cos§ bez lapowki zalatwié, to bedzie
to ten pierwszy krok. Zadne kary dzi§ nie pomagaja. Podobnie, jezeli
wprowadzamy wideorejestratory, to pozwala to na zniesienie mnostwa
niepotrzebnych ograniczen. Uméwmy sie, ze polskie drogi sa zdecy-
dowanie nadmiernie oznakowane. Kierowca nie widzi wyraznej po-
trzeby, uzasadnienia tych znakéw, jak w dowecipie ,,zabil psa soltysa,
postawmy ograniczenie predkosci”.

Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespotu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Dzickuje Panu Dyrektorowi.

W koficowej czgsci wypowiedzi pan dyrektor juz rozpoczal dys-
kusje, ale poczekajmy z nia, jeszcze mamy dwa wystapienia. Prosze
o wigksza syntez¢ wypowiedzi.

Bardzo prosze, pan Marek Wierzchowski. Ten projekt byl juz za-
powiedziany przez pana dyrektora Grzegorczyka. Bardzo prosze.

Marek Wierzchowski
Wspolpracownik Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego

Dzigkuj¢ bardzo.

Na poczatek kilka stoéw uzupelnienia o programie likwidacji miejsc
niebezpiecznych. Prowadze ten program od poczatku. W trzech edy-
cjach przebudowaliSmy do tej pory trzysta szes$cdziesiat szeS¢ miejsc
na terenie calego kraju.

Podkreslmy to, ze nie sztuka jest przebudowac, ale sztuka jest obser-
wowaé efekty. W zwiazku z tym, w tej chwili kazde z zadan zrealizowa-
nych przez nas monitorowane jest przez okres trzech lat. I doszlismy do
tego, ze mamy praktycznie w tej chwili, co jest potwierdzone na wielu



spotkaniach migedzynarodowych, najwicksza baze danych w Europie, jesli
chodzi o wplyw konkretnego typu inwestycji na spadek liczby zdarzen
drogowych 1 ich skutkéw. Cheemy dalej t¢ baze uzupelniaé, jako ze nie-
ktore inwestycje byly realizowane jeszcze w tym roku. W kazdym razie
daje to nam pelny obraz, jakie pieniadze mozemy wydac, z jakim skutkiem
1 jakie efekty uzyskaé, realizujac konkretne zadania przy przebudowie
skrzyzowan i przy przebudowie drég przechodzacych przez miejscowosc.

Dzisiaj chcialem Panstwu zaprezentowa¢ pomysl, ktéry zrodzil sie
podczas jednego ze spotkan ze strona holenderska, jako ze Ministerstwo
Infrastruktury wspolpracuje z odpowiednikiem, Ministerstwem Trans-
portu Holandii, Krélestwa Niderlandéw: Ta wspolpraca do niedawna po-
legala na tym, ze wymieniane byly informacje, wymieniane byly poglady,
odbywaly si¢ wszelkiego rodzaju szkolenia. Natomiast fizycznie nicze-
go nie moglismy tutaj zaprezentowac, jesli chodzi o efekty wspolpracy.
Stad prowadzac program likwidacji miejsc niebezpiecznych doszlismy do
wniosku, ze skoro przebudowali§my juz dosy¢ duzo miejsc niebezpiecz-
nych na drogach samorzadowych, to lepiej bedzie w tej sytuacii skupi¢ sig
na zapobieganiu anizeli leczeniu skutkéw. W zwigzku z tym doszlismy do
wniosku, ze nasze dzialania i dalsze pomysly na wspolprace z samorza-
dami ukierunkowane beda przede wszystkim na dziatania prewencyjne.
Stad tez 1 pomyst miasteczka holenderskiego, ktoéry zrodzit si¢ podczas
jednego z pobytow w Holandii. Przykladem dla nas bylo jedno z miast
sredniej wielkosci w okolicach Amsterdamu, miasto czterdziestotysigczne,
gdzie w ostatnich 30 latach wydarzy! si¢ tylko jeden wypadek ze skutkiem
smiertelnym. Cate miasto obsluguje 12 policjantéw na zmiany.

Holendrzy zaprezentowali nam swoje rozwiazania, ktore skutecz-
nie stosuja od wielu lat — rozwigzania drogowe, techniczne, ktore sa
alternatywa dla urzadzen rejestrujacych przekroczenia predkosci. Bo
jak Panstwo wiecie, przy fotoradarach jest to model zerojedynkowy,
czyli albo decyduje si¢ na to, ze przekrocze predkosc, moge zaptacic
mandat, albo zwalniam do okreslonej predkosci i poruszam si¢ z pred-
koscig dozwolona. Natomiast w przypadku zastosowania na drogach
fizycznych srodkow uspokojenia ruchu nie dajemy uzytkownikom
drég wyboru, tylko sprowadzamy predkos¢ do realnej wartosci zato-
zonej w obszarze zabudowanym.



Dodatkowo jeszcze do realizacji tego programu sklonilo nas to,
ze prowadzone s3 rownolegle szerokie programy budowy autostrad
1 drog ekspresowych, ale tez trzeba sobie zda¢ z tego sprawe, ze nikt
tylko autostrada lub droga ekspresows nie dojedzie do celu. W zwiaz-
ku z tym trzeba skorzysta¢ ze zbiorczych, lokalnych, dojazdowych
drog, ktére powinny mie¢ parametry zapewniajace bezpieczenstwo
wszystkim uzytkownikom drog.

Tak jak wspomniatem wczesniej, wzorujac si¢ na Holandii chcie-
lismy zorganizowaé teren pilotazowy, teren szkoleniowy dla stuzb
zarzadzajacych ruchem, dla projektantow, dla zarzadcow drog, dla
samorzadowcow, gdzie rzeczywiscie mozna by bylo te rozwiazania za-
prezentowac z mysla o powielaniu na drogach ukladu uzupelniajacego
w obszarach zabudowanych.

Z kilku proponowanych miejsc wybraliémy Putawy, dlatego ze
miedzy innymi réwnolegle w Pulawach byla budowana obwodnica
miasta z nowym mostem przez Wisle. Dzicki temu zamykala nam
si¢ modelowa hierarchizacja sieci drogowej, czyli ukiad zewngetrzny,
uklad miejski, ktéry jest ukladem podstawowym 1 uklad, z ktérego
korzystaja juz mieszkancy w relacjach dojazdowych do miejsc pracy,
do miejsc zamieszkania.

Ponadto dobra wspoélpraca z wladzami Pulaw dawala nam tutaj
gwarancj¢ sprawnej realizacji inwestycjt. To przyklad dobrej wspolpra-
cy wladzy centralnej z wladza samorzadowa, konkretnie z Zarzadem
Drég Wojewodzkich, czyli z marszatkiem wojewodztwa lubelskiego
1z iastem Pulawy, z zarzadem miasta, jako ze tez tutaj jest tez przyklad
montazu finansowego, o czym poézniej jeszcze kilka stow powiem.

Na poczatek przyjelismy grupe Holendréw, z ktorymi spenetro-
wali$my uktad komunikacyjny, wszelkie zagrozenia 1 dane co do staty-
styk wypadkowych, wybralismy obszar, na ktérym bedzie ten program
realizowany. Tutaj Panstwo macie obszar calej dzielnicy Wiostowice,
a tu jest akurat droga wojewddzka, ktéra prowadzi z centrum Pulaw
w kierunku Kazimierza Dolnego 1 do tego przylega cala dzielnica
mieszkaniowa Wlostowice.'®

!¢ Referent odwoluje si¢ do prezentacji (zamieszczona na zalaczonej plycie)
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Dlaczego ta droga zostala wybrana? Miedzy innymi dlatego,
ze to jest droga dosy¢ obciazona, zwlaszcza ruchem turystycznym.
W zwigzku z tym chcieliémy, zeby ten nasz projekt pilotazowy tez
w miar¢ szeroko byl odbierany przez uzytkownikéw drég. Na tym
obszarze zostaly wytypowane drogi, ktére beda prowadzily ruch
z maksymalna predkoscia dozwolong w obszarze zabudowanym, czyli
50 km/h w dziefi i 60 km/h w porze nocnej. Natomiast te obszary,
ktore tutaj panstwo widzicie, zaznaczone na zolto, to sa obszary, gdzie
wprowadzone zostaly strefy ograniczenia predkosci do 30 km/h.

Ponadto tutaj punktowo, moze z dalszej odleglosci nie widaé, ale
zostaly wytypowane wstepnie takie ulice, ktére chcieliSmy zamknac,
zeby eliminowaé potencjalne skroty przez obszary zamieszkania, ty-
powe dzielnice mieszkaniowe, sypialni¢ Pulaw.

Nastepnie na ten caly obszar zostaly nalozone réznorodne srodki
uspokojenia ruchu, fizyczne $rodki uspokojenia ruchu przeniesione
z rozwigzan holenderskich, przy czym jak Panstwo wiecie, Holandia
jest krajem plaskim, w zwiazku z tym pewne rozwiazania tutaj nie
mogly by¢ zastosowane, u nas w gre wchodzi jednak problem z od-
wodnieniem drég. Na tym obszarze zostaly wytypowane lokalizacje
typowych tak zwanych bram wjazdowych, czyli elementéw ograni-
czajacych parametry techniczne przejazdu do obszaru w strefie ,,30”,
jak 1 wytypowane zostaly skrzyzowania do wyniesionych calych po-
wierzchni skrzyzowan w stosunku do jezdni, do wlotu tego skrzy-
zowania, jak réwniez male ronda i inne elementy uspokajajace ruch
w rejonie szkoly, w rejonie przedszkola, gdzie niejednokrotnie dzieci
dowozone s3 przez rodzicow.

Partnerami projektu sa: marszatek wojewddztwa lubelskiego 1 Za-
rzad Drog Wojewodzkich w Putawach, jesli chodzi o droge wojewddz-
ka nr 824" i prezydent miasta Pulawy, Zarzad Miasta Pulawy w odnie-
sieniu do calej dzielnicy mieszkaniowej Wiostowice. Koordynatorem
projektu jest Ministerstwo Infrastruktury.

Po opracowaniu zalozen odbyly si¢ juz na tym etapie pierwsze
konsultacje spoleczne. Jest to bardzo istotne, zwlaszcza przy realiza-

177 Annopola przez Pulawy do Zvyrzyna [przyp.red.].
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cji tak nietypowego projektu, rowniez w odniesieniu do innych zadan
inwestycyjnych, wiadomo bowiem jakie, znaczenie maja konsultacje
spoleczne.

Na poczatek przeprowadzono konsultacje ze stuzbami miejski-
mi, z jednostkami ratownictwa i1 z przewoznikami, jako ze niektore
z tych drog prowadza tez 1 komunikacje miejska. Nastepnie odbyly sig
spotkania z mieszkanicami Pulaw, a gléwnie z mieszkancami dzielnicy
Wilostowice.

Tutaj Panstwo macie przyklad dwustronnej ulotki — strona pierwsza,
strona druga, zaproszenia na konsultacje spoleczne. Konsultacje rzeczy-
wiscie odbywaly si¢ na kazdym etapie projektu, poczawszy od zalozen.
Pozniej opracowana byla koncepcja, koncepcja zostala przedstawiona,
przedyskutowana, nastepnie opracowywany byl projekt budowlany. Na
tym etapie byly jeszcze prowadzone konsultacje 1 wprowadzane korekty do
projektu. Po czym wyloniony zostal wykonawca robét. Nie chee Panstwu
prezentowac wielu wyrysow z projektow budowlanych, ale tu jest przyktad
koncepcji, w ktorej tarcza skrzyzowania jest podniesiona w stosunku do
wlotéw, przy czym ta droga prowadzi ruch z predkoscia 50 km/h, tutaj
mamy wjazdy z jednej 1 z drugiej strony do strefy ,,30”. Widzicie Pafstwo
réznice przede wszystkim w przekroju, mianowicie na tym ciggu, gdzie
jest 50 km/h, sa dodatkowo azyle na przejsciach dla pieszych i jest tutaj
powierzchnia, ktora jest takim azylem dla pojazdéw skrecajacych.

Projekt budowlany 1 wykonawczy - tez dos¢ nietypowe, rzadko sto-
sowane podejscie, jesli chodzi o tryb zaméwien publicznych, jako ze
chcielismy unikna¢ skladania ofert przez przypadkowych oferentow.
Projekt jest dosy¢ istotny, chcielismy unikna¢ probleméw, w zwiaz-
ku z tym ogloszony zostal przetarg dwustopniowy, czyli negocjacje
z ogloszeniem. Rozstrzygnelismy przetarg, wygrata firma krakowska.
Opracowana zostala dokumentacja obejmujaca wszystkie branze, nie
tylko branze drogowa, w gre wchodzita rowniez przebudowa infra-
struktury podziemnej. Najwigcej probleméw bylo przy uzyskaniu
uzgodnienia od wojewddzkiego konserwatora zabytkéw, poniewaz
w ciggu drogi nr 824 jest zabytkowa aleja lipowa, w zwiazku z tym
szczegotowe warunki, jesli chodzi o prowadzenie inwestycji, zostaly
okreslone przez konserwatora zabytkow.



Tutaj Panstwo widzicie wielobranzowa dokumentacje, jest dosy¢
obszerna, przy czym juz po zrealizowaniu tej dokumentacji rozdzie-
limy ja pomiedzy beneficjentéw tego projektu. Zarzad Drég Woje-
wodzkich otrzymal dokumentacje w zakresie przebudowy drogi nr
824, natomiast miasto Pulawy otrzymalo dokumentacj¢ odnosnie do
przebudowy miejsc wytypowanych dzielnicy Wtostowice.

Podobnie wyglada montaz finansowy. Inwestycja jest wspotfinan-
sowana z Ministerstwa Infrastruktury, a srodki pochodza z pozycz-
ki Europejskiego Banku Inwestycyjnego — to jest 50% wartosci tego
kontraktu, natomiast w pozostatych 50% partycypuja marszatek wo-
jewodztwa 1 miasto Pulawy. Jest to przyklad montazu finansowego
modelowego dla realizacji wigkszej inwestycji.

Inwestycja zostala rozpoczeta jesienia ubieglego roku. Zakres prac
jest dosy¢ duzy, tu mamy droge wojewoddzka, kanalizacje deszczowa.
Niestety trzeba bylo wstrzymac prace na okres zimowy z racji tego, ze
rezim technologiczny przy nietypowych rozwigzaniach nie pozwalal
nam prowadzi¢ robot, a jednoczesnie cheielismy uniknaé jakichkolwiek
bledow w wykonawstwie, ktore pézniej moglyby wystapi¢ w przypad-
ku wigkszego rozmarzania gruntu. Wiosna te prace zostaly wznowio-
ne. Utrudnienia w ruchu sa zwiazane z kazda inwestycja, przyznam, ze
jesli chodzi o t¢ akurat drogg, jest to jedyna droga wylotowa z Pulaw
do Kazimierza. Byly ograniczone mozliwosci prowadzenia tras objaz-
dowych, jednak udato si¢ wyznaczy¢ ciagi obslugujace posesje po jed-
nej i po drugiej stronie w pasie drogowym. Z tych jednokierunkowych
ciagéw komunikacyjnych korzystata nawet komunikacja zbiorowa.

Roéwniez na terenie dzielnicy Wlostowice zostaly wznowione row-
nolegle prace prowadzone przez miasto Pulawy.

Tu mamy przyktadowe elementy. Tu jest tak zwana poduszka, czyli
powierzchnia lagodnie wyniesiona na tarczy skrzyzowania tréjwlo-
towego, na dole macie Panstwo takq tak zwana pineske, to jest tez
powierzchnia wyniesiona, przejazdowa na skrzyzowaniu czterowloto-
wym, przy czym nie nalezy tej pineski utozsamiaé¢ z rondem, nawet
z minirondem z tego wzgledu, ze tego typu rozwigzanie geometrycz-
ne nie spelnia warunkéw skrzyzowan skanalizowanych, do ktérych
nalezy rondo. Typowe rondo jest skrzyzowaniem skanalizowanym,



czyli posiadajacym na co najmniej jednym wlocie wyspe rozdzielaja-
ca. W zwiazku z tym jezeli nie spelnia to warunkéw technicznych,
jesli chodzi o skrzyzowanie skanalizowane, moze by¢ krzyzowaniem
prostym zorganizowanym na zasadzie pierwszenstwa z prawej strony.

Tu mamy dalsze przyklady z dzielnicy Wlostowice, mianowicie
wyniesione powierzchnie, czyli progi typu wyspowego 1 wyniesiona
powierzchnia tarczy catego skrzyzowania. Rowniez w tym przypadku
w calej dzielnicy Wlostowice sa skrzyzowania rownorzedne.

Jesli chodzi o realizacje calo$ci inwestycji, to przyznam Panstwu,
ze zostaly te elementy wprowadzone do ukladu drogowego, zaréwno
drogi wojewoddzkiej, jak 1 dzielnicy Wiostowice w zasadzie tylko dlate-
go, ze nie s3 zabronione zadnymi zapisami prawa. Mamy srodki uspo-
kojenia ruchu w postaci progéw zwalniajacych o okreslonych parame-
trach w obowiazujacych nas warunkach technicznych'®, natomiast tam,
gdzie nie mozemy stosowac progow, jest napisane wprost, ze mozemy
stosowac inne skuteczne rozwigzania ograniczajace predkosc, stad
zastosowali§my skuteczne rozwigzania, rzeczywiscie sprawdzajace si¢
w praktyce, jednoczesnie bedac w zgodzie z obowiazujacym prawem.
Ustawa — Prawo o ruchu drogowym 1 wszelkie akty wynikajace z niej
nie przewiduja odstepstw od warunkéw technicznych. "

Na zdjeciu jest fragment drogi bez warstwy Scieralnej, natomiast na
dolnym zdjeciu juz jest fragment drogi udostepnionej dla ruchu. Zwra-
cam uwagg tez na przekréj, chodnik i droge rowerowa. Jest to wyréznio-
ne nie tylko kolorem, ale jest 1 roznica w poziomie. Dlaczegor Dlatego
ze czesto si¢ zdarza, prosze Pafnstwa, ze mamy osoby niepelnosprawne,
niedowidzace, wigc nie tylko rozroznienie kolorem, ale tez 1 sami uzyt-
kownicy tych drég, wspdlnych, pieszych i rowerowych, jezeli te ciagi
sa wspolne, zwracali uwage na to, ze niejednokrotnie piesi korzystaja
z rogi rowerowej 1 odwrotnie, rowerzysci z ciagu pieszego.

'8 Rozporzadzenie — Szczegdlowe warunki techniczne dla znakéw i sygnatéw dro-
gowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 warunki ich umieszczania
na drogach [przyp. red.].

" Patrz takze wypowiedz dyr. Beaty Leszczyniskiej nt. art. 9 Prawa budowlanego

[przyp. red.].



W calym ciggu drogi wojewddzkiej jest taki pas — powierzchnia
srodkowa z kostki — wyniesiony w stosunku do paséw ruchu prze-
znaczonych dla relacji przectwnych, na skrzyzowaniach sa wydzielone
relacje skretne.

Najwickszym osiagnieciem jest fakt, ze mimo okreslonego upo-
rzadkowania 1 zawezenia przekroju drogi nr 824 poprawila si¢ jej prze-
pustowos$¢ nawet do tego stopnia, ze pojazdy, autobusy komunikacji
miejskiej majq w tej chwili skrécony czas przejazdu tej drogi w stosun-
ku do rozkladow jazdy, ktére funkcjonowaly przed przebudowa. Jest
to zwigzane przede wszystkim z wydzielonymi reakcjami skretnymi
(nie ma blokady), z polepszona obsluga posesji po jednej 1 po drugie;
stronie drogi, ale réwniez z lokalizacja miedzy innymi przystankow
komunikacji miejskiej w zatokach. To sg typowe przekroje.

Tutaj Panstwo widzicie powierzchni¢ najazdowa, uksztaltowana
w ten sposob, ze w przekroju nie jest to wycinek kola, tak jak mamy
przy tradycyjnych progach zwalniajacych, dlatego ze wycinek kota za-
wsze jest elementem powodujacym podrzut, natomiast to jest w prze-
kroju zblizone do troszeczke rozciagnigtej sinusoidy. Yagodny jest
najazd 1 tagodny przejazd — wjazd i pozniej zjazd z tej powierzchni.
Dzigki temu ruch odbywa si¢ w miar¢ plynnie.

Oto przyklad przyjaznej autobusom powierzchni spowalniajace;.
Przede wszystkim w pasie Srodkowym jest wyniesienie, natomiast po-
duszki sa zorganizowane w ten sposob, ze pojazd, ktéry ma szerszy
rozstaw kol, przejezdza swobodniej bez tego elementu wyniesienia,
przy czym tez musi zwolni¢, dlatego ze tu ma skrajni¢ pozioma ogra-
niczona, natomiast pojazd mniejszy, osobowy juz przejezdza przez
powierzchni¢ wyniesiona.

Teraz pokazuje przyklad bramy wjazdowej do obszaru zabudowa-
nego tam, gdzie jest jego granica. Jezeli Panstwo bedziecie mieli okazje
przesledzi¢ rozwigzania zastosowane w Pulawach na miejscu, to bat-
dzo goraco polecam, jutro mamy oficjalny odbior tej inwestycji, strona
holenderska dwa tygodnie temu wizytowala to zadanie, uzyskaliSmy
wysoka oceng, Iacznie z certyfikatem 1 z taka uwaga, ze niejednokrot-
nie w warunkach holenderskich nie daloby si¢ tego typu inwestycji
takiej jakosci zapewni¢. Dzickuje za uwage. Dzigkuje bardzo.



Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespotu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Bardzo dzigckuje¢ za t¢ cieckawa prezentacje. Mysle, ze w dyskusji
wrocimy jeszcze do tego tematu.

Bardzo prosze pana profesora Leszka Rafalskiego, dyrektora In-
stytutu Badawczego Drég 1 Mostéw. Panie Profesorze, bardzo prosze.

I Leszek Rafalski
Dyrektor Instytutu Badawczego Drég i Mostow

Dzickuje za zaproszenie. Wspolnie z dyrektorem Kula, moim za-
stepca, cheielismy Pafdstwu powiedzie¢ o barierach drogowych 1 poka-
zac pare ciekawych przyktadow.

Ja zrobi¢ wprowadzenie do tej prezentacji, a za chwileczke po-
wiem, dlaczego dyrektor Kula jest bardziej kompetentny ode mnie,
jesli chodzi o bariery drogowe.

Prosz¢ Panstwa, mamy dwie grupy barier: bariery, ktore stuza
wchlonieciu energii 1 bariery sztywne. Natomiast niezaleznie od tego,
do czego one stuza, muszg by¢ dobrze i zaprojektowane i usytuowa-
ne. W ciggu ostatnich lat przyjeliémy pakiet norm europejskich, ktory
wymusza bardzo wazng rzecz. Zanim te bariery zostang wyproduko-
wane, a juz po wyprodukowaniu, zanim zostang wbudowane, powin-
ny by¢ zbadane. Do tego badania sluza testy zderzeniowe. Te testy
sa obowiazkowe, poniewaz si¢ okazuje, ze zle zaprojektowane bariery
mogg zagrazac zyciu uczestnikéw ruchu lub tych osoéb, ktére porusza-
ja si¢ obok miejsca ruchu.

Zreszta za chwileczke Panstwu pokazemy, jak wygladaja te testy
1 co moze zdarzy¢ si¢ przy zderzeniu z bariera i z otoczeniem. Dlatego
podjelismy juz kilka lat temu decyzj¢ o utworzeniu w Polsce miejsca,
w ktorym mozna robi¢ takie badania. Najblizsze byly na Zachodzie,
ostatnio takie miejsce pojawilo si¢ rowniez w Czechach. Okazuje sie,
ze nasza inwestycja byta bardzo trafna decyzja, poniewaz mozemy po
niewygorowanych cenach, mniej wiecej réwnych 1/3 cen zagranicz-



nych, zachodnich, wykonywa¢ takie badania w Polsce dla polskich
1 zagranicznych producentéw.

Udalo nam si¢ rowniez w tym roku uzyskaé akredytacje 1 to la-
boratorium jest akredytowane, co pozwala w przysztosci uzyskiwac
certyfikaty europejskie.

Od wiosny tego roku prowadzimy testy zderzeniowe dla produ-
centéw. Za chwileczke obejrzycie Panstwo kilka takich testow. Przeka-
zuj¢ glos swojemu zastepcy, dyrektorowi Kuli, on jest bardziej w tym
zakresie kompetentny, te prace prowadzi od wielu lat. Pan senator Ry-
szard Gorecki naméwil nas na studium podyplomowe na Uniwersyte-
cie Warminsko-Mazurskim dwa lata temu, prowadzimy takie studium
we wspolpracy z uniwersytetem, a dyrektor Kula wlasnie pokazuje
studentom te testy i omawia sprawy wyposazenia drog.

Tomasz Kula
Zastepca Dyrektora Instytutu Badawczego
Drog i Mostow

Dzien dobry Panstwu. Jest mi mito, ze moge Panstwu t¢ prezenta-
cj¢ pokazac. Celem prezentacji jest wskazanie zagrozen nieprawidto-
wego stosowania barier oraz stosowania barier o cechach nieznanych.
Musz¢ powiedzie¢, ze dotychczasowa praktyka byla taka, ze stoso-
wano bariery przy drogach, nie zdajac sobie sprawy, jakie one maja
wlasciwosci uzytkowe.

Po co si¢ stosuje bariery? Bariery trzeba stosowaé wowczas, gdy
pojazd poruszajacy si¢ po drodze w sposob niekontrolowany moglby
te droge opuscié. Ten sposob nickontrolowany to awaria pojazdu lub
tez spotkanie z drugim pojazdem, czy tez zasni¢cie kierowcy. Nato-
miast bariera nie powinna stwarzac zagrozenia, zreszta dwie ustawy —
ustawa o wyrobach budowlanych i ustawa — Prawo budowlane mowia
o tym, ze stosowa¢ w budownictwie mozna tylko wyroby, ktore nie
zagrazaja uzytkownikowai.

Mozna cechy barier sprawdza¢ dzisiaj dwoma sposobami, poprzez
symulacje komputerowe 1 testy. Sa takie wyrafinowane programy,
z tym ze wymagaja dosy¢ duzego przygotowania, np. program wyko-



rzystujacy metode elementéw skonczonych pozwala taka symulacje
przygotowac. Druga metoda sa testy zderzeniowe w skali naturalnej,
W rzeczywistoscl.

Instytut Badawczy, tak jak profesor Rafalski powiedzial, ma certy-
fikat akredytacji od marca tego roku na wykonywanie testow zderze-
niowych. Symulacje komputerowe tez moga by¢ u nas prowadzone
1 przymierzamy si¢ do tego. We wrzesniu przeprowadzilismy wspolnie
z Wojskowa Akademia Techniczna taki test, oni zrobili symulacje ba-
riery 1 poprosili nas o test zderzeniowy, zeby zobaczy¢, czy wyniki
si¢ pokrywaja. Na razie s3 w opracowywaniu, zobaczymy, jaki bedzie
wynik poréwnania.

Tu jest wlasnie taka symulacja komputerowa, mozemy ja zoba-
czy¢, na razie dotyczy ona tylko pojazdu, jego uszkodzenia, bariera
nie byla tu symulowana, ale wyglada to tak, jak w tescie rzeczywi-
stym.*

Teraz to juz jest obraz z naszych testow, mamy barier¢ SP, czyli
tak zwang przekladkowsq bariere stalowa, tu jest ta bariera, tu jest sa-
mochéd polonez, predkos¢ 110 km na godzing, samochod mial mase
1500 kg, Prosze¢ zobaczyc, jak to pracuje. W tej sytuacji ludziom, kto-
rzy by byli w polonezie, nic by si¢ nie stalo, pojazd si¢ nie odksztalcil,
wewnetrzna klatka si¢ nie zmienita. Opoznienia®, ktére sa tez badane,
tez nie przekraczaly takich wartosci, ktore by zagrazaly bezpieczen-
stwu pasazera.

Powtorzylismy te¢ probe z samochodem ford scorpio 1 powtérzenie
pokazalo, ze przy samochodzie innej marki, a o tej samej masie 1 przy
tej samej predkosci mamy takie samo zachowanie si¢ bariery i pojazdu.
Odksztalcenie tej bariery wynosi okoto 1,5 m do 2 m 1 zwracam uwagg
na to, ze odchylenie dynamiczne moze by¢ jeszcze wigksze.

Teraz robiliSmy probe bariery betonowej, tu jest bariera betonowa
1 autobus trzynastotonowy. Proby z autobusem sa przeprowadzone
przy predkosci mniejszej niz 80 km/h.

% Referent postuguje si¢ prezentacija, ktéra jest zamieszczona na plycie zalaczonej
do ksiazki [przyp.red.].
! Chodzi o przyspieszenie ujemne [przyp.red.].



Poprzednie dwie proby sa nieudane, dlatego ze pojazd zatrzymal si¢ na
barierze, a to jest niedopuszczalne, zeby zostal na barierze po uderzeniu.

Producent przedstawil bariere do badan i stwierdzilismy, ze musi
ja poprawic, ale jako jednostka badawcza nie mozemy podpowiadac,
co on ma zrobic.

I Leszek Rafalski
Dyrektor Instytutu Badawczego Drog i Mostow

Na tej barierze pojazd powinien si¢ zatrzymac, odbié, nie przeno-
si¢ si¢ na druga strong, na bardzo niebezpieczny drugi pas.

Tomasz Kula
Zastepca Dyrektora Instytutu Badawczego
Dro6g i Mostow

Tu jest fiat punto, wszystkie préby si¢ robi przy kacie 20 stopni, tu
lepiej wida¢ tadna prace konstrukeji 1 ta bariera we wspolpracy z fia-
tem punto zachowuje si¢ prawidlowo. Po prawej stronie sg ustawione
stupki, pojazd po uderzeniu w barier¢ nie moze opuscic tego obszaru,
zeby nie stwarzac zagrozenia dla innych uzytkownikéw drogi.

To bedzie samochéd BMW — to jest tez nasza proba. Samochéd
przygial te bariere 1 potraktowal ja jako wyrzutnie, wjechal na nig za-
wieszeniem 1 do gory. Taka bariere trzeba wykluczy¢ ze stosowania.

Jesli chodzi o projektowanie, powszechna jest niewiedza, dotycza-
ca wlasciwosci barier 1 dlatego zadawalem pytanie, w jaki sposéb moz-
na zaprojektowac droge z barierami, nie majac informacji dotyczacych
ich wlasciwosci. Dlatego, tak jak powiedzial pan profesor, ja studen-
tom moéwie o sposobach doboru barier.

Prosze, tu sa przypadki autostrady platnej. Widzieliscie Panstwo,
jakie mamy odksztalcenie bariery, popatrzcie jak blisko od krawedzi
prowadnicy jest latarnia. To jest tak, jakby polozy¢ sobie chusteczke
na szczeke 1 poprosi¢ pana Andrzeja Golote, zeby uderzyl w szczeke.
Co tu pomoze ta chusteczka? To tak samo ta bariera dziala. Tutaj jest
troche lepiej, w tym ciagu jest podpora wiaduktu.



To kuriozalny przypadek, stupek bariery jest spuszczony w stud-
nig, bo tak wypadlo z podziatu. Tu brakuje elementow zlacznych, gdy-
by pojazd uderzyl w taka barier¢ nie polaczona srubami, to ta prowad-
nica moglaby wejs¢ w samochod. I takie zdjecia tez mamy, pokazujace,
co si¢ dzieje, kiedy prowadnica wejdzie w samochod.

Prosze¢ zobaczy¢, oto w ogdle niepolaczone prowadnice, tu jest
to samo. Tu jest caly wadliwy ciag, tak wygladaja odcinki poczatkowe
bariery. I na tej autostradzie pobierano oplaty od uzytkownikéw.

Wymagana wysoko$¢ bariery jest okreslona w rozporzadzeniu na
75 cm. Tu jest ponad metr, tu maly pojazd moze wjechac pod bariere.
Kiedy wjedzie przodem pod barierg, to na wysokosci stupkow jest $ci-
nany. To na moscie, czy wiadukcie, bariera nie jest skrecona w ogole,
od nowosci nie bylo tam zadnych elementow lacznych.

Czas na wnioski: stwierdzam, ze wéréd inwestorow, projektantow
1 producentéw brak w ogodle jest wiedzy na ten temat. W zesztym roku
zostala wdrozona do naszego systemu europejska norma zharmoni-
zowana dotyczaca systemow powstrzymujacych na drodze. Bariery do
takich systemoéw naleza 1 jest wprowadzony obowiazek, zeby te bariery
byly badane przez laboratoria notyfikowane lub akredytowane i posia-
daly certyfikat, ktory upowaznia do nadawania znaku ,,C”. Rozpocze-
lismy t¢ procedure.

Poniewaz mamy akredytowang jednostke certyfikujaca 1 akredyto-
wane laboratoria, wystapilisSmy poprzez nasz resort uzyskujac autory-
zacje. Checemy uzyskac notyfikacje. Na podstawie naszego certyfikatu
kazdy producent, ktory podda si¢ tej procedurze, bedzie mogl ozna-
czy¢ swoj wyrob znakiem ,,C” 1 to bedzie legitymacia, ze jego wyrob
spelnia okreslone wymagania. Dzi¢kuj¢ bardzo.

Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego

Dzigkuje bardzo, Panie Profesorze, Panie Dyrektorze.
Te przyklady nonszalancji, glupoty czy karygodnego niechlujstwa
sa zatrwazajace. Pytanie, czy ktos odbieral te droge, czy to si¢ stalo juz



po odbiorze. Mysle, ze warto bylo si¢ pokusi¢ o taka refleksje, zeby nie
przechodzi¢ do porzadku dziennego nad sytuacjami, na ktére absolut-
nie zgodzi¢ si¢ nie mozna.

I Leszek Rafalski
Dyrektor Instytutu Badawczego Drég i Mostow

Ta praca, ktéra wykonywal dyrektor Kula, byta realizowana na zle-
cenie Najwyzszej Izby Kontroli, poniewaz doszly do 1zby doniesienia
o niechlujstwie na tym odcinku autostrady 1 rowniez o wypadkach,
ktére nastgpowaly z tytutu wlasnie takich zaniedban. Koncesjonariusz
mial obowiazek w ciggu dwoch lat od nabycia tej drogi — bo ta droga
byla wykonana przez panstwo — uporzadkowania wszystkich spraw
1 tego nie zrobil. Wczesniej pewnie tez nie byla dobrze przygotowana
przez administracj¢ drogowa, bo jak widzielismy, zostala przekazana
w takim stanie, ze nie bylo polaczen miedzy elementami barier. Nato-
miast wydaje mi sig, ze w tej chwili juz jest lepiej, bo wiemy, ze podj¢to
dzialania wymuszone protokotem NIK i na tym odcinku nie jest juz
tak Zle.

Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespolu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Dzi¢kuje bardzo.

Prosze¢ Panstwa, przejdzmy do dyskusiji.

Jako pierwszy w dyskusji glos zabierze pan senator Witold Idczak.
Panie Senatorze, bardzo prosze.

" Senator Witold Idczak

Panie Przewodniczacy! Szanowni Panistwo!
Serdecznie dzigkuje za zaproszenie na to spotkanie 1 syntetyczne,
merytoryczne Pafstwa wypowiedzi i prezentacja. Sam z wyksztalce-



nia jestem inzynierem budownictwa — konstruktorem, wigc nawet
niwelete kiedy$ udato mi si¢ wyrysowac, ale tez bylem samorzadow-
cem, bylem wicewojtem malej gminy, ktory zderzal si¢ z aspiracjami
mieszkancéw do budowy drog osiedlowych 1 wiem, ile to kosztuje,
jakie bariery sg z tym zwigzane. Jest wiele elementow, o ktérych dzisiaj
tu méwiono, w moijej ocenie budujg one dosc¢ istotny dysonans, bo
z jednej strony sa przepisy, na podstawie ktorych buduje si¢ drogi naj-
rozmaitszej kategorii. Sa to przepisy, dzigki ktérym budujemy droge
komfortowa, nowoczesna, dobra, bardzo kosztowna przy tym. Kazdy
dodatkowy centymetr szerokosci takiej drogi to olbrzymi wydatek dla
gminy. Gmina w pewnym momencie staje wobec koniecznosci wybo-
ru, kiedy przychodzi projektant 1 méowi: ,,albo droga bedzie szersza,
albo po prostu nie bedzie tej drogi”. Jest to bardzo prosta decyzja, bo
ogdy méwimy o drodze dlugosci 300 m, to méwimy juz o setkach ty-
siecy zt. A jeszcze, nie daj Boze, jak wyjda zte warunki geotechniczne
1 ta droga zacznie si¢ zapadac, nagle staje si¢ znacznie drozsza. Musi-
my pami¢ta¢ o ponad tysigcu gmin, ktérych budzety sa na poziomie
12-13 milionéw z1, z czego 2/3 wykorzystuje si¢ na o§wiate i na utrzy-
manie urzedu gminy. Musimy zdawac sobie z tego sprawe.

Okazuje sig, ze gdy ustalimy, jaka powinna by¢ szerokosé¢, jaki
komfort tej drogi jest wymagany przepisami, to budowa tej drogi staje
pod znakiem zapytania i najprawdopodobniej jej nie bedzie.

Z drugiej strony Panstwo nam pokazali, co zrobié, zeby po wy-
budowaniu komfortowej drogi utrudni¢ w istotny sposéb przejazd
ta droga, wlasciwie nastraszy¢ kierowce, zmusi¢ go do refleksji, czy
zmiescl si¢ w tym waskim przejezdzie, czy nie. Na szerokiej, komfor-
towej drodze, ktora spetnia wymogi techniczne, ktéra jest zbudowana
zgodnie z pelnym, inzynieryjnym sznytem, zaczynamy tworzy¢ utrud-
nienia.

Krotka anegdota: zeby dojechac¢ na lotnisko we Wroctawiu z Le-
gnicy, w polowie autostrady musze¢ zjezdza¢ na boczne drogi gmin-
ne 1 mam taki przeglad od paru lat, ze w niektérych gminach celowo
dziury w drogach nie sa latane, bo gdyby zostaly zalatane, to te drogi
zostalyby natychmiast zatkane. I o dziwo, gdy drogi zostaly zalatane
na przelomach — c6z wida¢ od razu? Tiry prébuja si¢ wymijac¢ na tych



drogach, jeden z nich laduje w rowie, do tego jeszcze jest mgla, jesien,
zima, §lizgawica. Od razu ruch wzrésl na tej drodze o 30 do 50%.

Jakie wnioski inzynieryjno-ustawodawcze mozna wprost z tej dys-
kusji wyciagna¢? Takie, ze moze trzeba zaproponowac, czy zazadac
nawet ustawodawczo, zamiast niszczy¢ ladne — niszczy¢ w cudzy-
stowie oczywiscie — ladne, szerokie, komfortowe drogi pineskami,
wszelkiego rodzaju utrudnieniami, moze od razu zaproponowac na
wickszosci drog mijanki, ktore zmuszajq kierowce do wytezonej uwagi
1 jednoczesnie bardzo istotnie ograniczaja koszty budowy drogi. Mo-
wimy tutaj juz o waskim pasie, gdy jest wymog naprawde duzego kon-
trolowania, wzajemnego przepuszczania si¢. I mamy dwa w jednym,
mamy utrudnienie w ruchu, ktére powoduje wzrost bezpieczenstwa,
mamy catkiem przyzwoita droge, ale o polowe tanisza niz normalnie.
To jest w duzym uproszczeniu oczywiscie, w réznych miejscach na
rozne sposoby mozna by to bylo zrobic.

Prosze¢ Panstwa, kwestia, ktora si¢ tez w mediach pojawiala swego
czasu. Jezell w pewnym momencie utrudnimy ten ruch, czy dopro-
wadzimy do tego, ze jego natezenie spadnie do wartosci bliskiej zero
poprzez korki i1 utrudnienia, osiagniemy petni¢ sukcesu, mianowicie
nie bedzie ofiar, natomiast my prébujemy to wazy¢.

Tutaj padlo ciekawe sformulowanie, Ze to wszystko sg $rodki, co
do ktoérych nie ma przeciwwskazan prawnych. Gdzie$ juz wspomnia-
tem w czasie jednej z naszych dyskusji na forum Senatu, ze ceny elek-
tronicznych §rodkéw kontroli, pomiaru ruchu drogowego, te kamery
w internecie sa na tyle niskie, ze juz t¢ cala ,,zakopianke” mozna so-
bie obejrze¢ z domu. Co prawda, jak zaczal padac snieg, to wylaczyli
dodatkowe kamery i jak juz jechalem, to nie moglem jej zobaczyc,
trzeba si¢ bylo zalogowaé. Troche¢ szkoda, bo wynalazek naprawde
kapitalny, mozna zobaczy¢, czy na calorocznych oponach tam dojade,
gdzie chce. Chcee spytad, czy jednak nie nalezaloby si¢ zastanowié, ze
w porownaniu z takim hardwarowym podejsciem, budowa duzej, so-
lidnej drogi to jest olbrzymi koszt. Przy spadku cen GPS, monitorin-
gu, srodkéw powladamiania czy nawet prostych miejskich systemow
informacyjnych jest dostgpne ostrzezenie — tam jest korek, tam juz jest
za duza gesto$é, zjedz w bok to nadrobisz troche, bedziesz szybcie;.



Pojawialy si¢ badania inzynieryjne, ktore méwily wprost, ze wlasci-
wie drog w Polsce jest wystarczajaca liczba, nalezaltoby tylko pokiero-
wac ruchem. Czy nie stoimy dzisiaj w takim momencie elektroniczno-
informatycznym, ze to juz staje si¢ wykonalne? Jak wygladaja badania
w tym zakresie, to sg bardzo krotkie spostrzezenia, aczkolwiek nacisk
bym polozyl na pierwsza cz¢$¢ swojej wypowiedzi, wynikajaca z prak-
tyki wojtowskiej, z drogami i z ograniczeniami. Widzielismy pigkne
drogi, ktére byly elegancko poograniczane najnowszymi pineskami,
rondami. Czy od razu nie nalezaloby po prostu poméc samorzadowi
terytorialnemu, tym biednym samorzadom 1 pokierowa¢ nimi. Prze-
waznie wojt nie jest inzynierem budownictwa, nie zawsze ma wicewoj-
ta, ktory zna si¢ na technologiach, ktory te rzeczy widzial.

Padaly tutaj ciekawe sformulowania dotyczace rond i ruchu pra-
wostronnego. Mysle, ze to jest kolejna nasza wielka niefrasobliwo$¢.
Amerykanski system jest prosty (tak jak mi wujek moéwit, bo nigdy tam
nie bytem), tam wiadomo, ze jak na rondo si¢ wjedzie, to jest z prawe]
strony przepustka 1 nie ma zadnych znakow, bo wiadomo, ze z prawe;
strony kazdy ma pierwszenstwo. U nas jest pigc tysiecy znakow, rond
jest chyba wiecej bez skretu w prawo. Czasami czlowiek, jak si¢ zagapi
w obcym miejscu, nie wie, na jakim jest rondzie. Brak konsekwencji
pozwalajacej uznac, ze z prawdopodobienistwem 90% nie ma zadnego
znaku. Konieczna jest konsekwencja, bo ludzie dzialajq automatycz-
nie, podejmuja psychologicznie proste decyzje, sa przyzwyczajeni do
pewnych zachowan, jak znajduja si¢ w dziwnej sytuacji, nastepuje dez-
organizacja.

Proponuje¢ uproszczenie, ktore utatwi zycie dzigki jednoznaczno-
sci. Dzigkuje 1 przepraszam za dtuga wypowiedz.

Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespotu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Dzickuje panu senatorowt.
Mysle, ze wypowiedz nie byla za dluga, byla tworcza.
Pan senator Marek Trzcinski. Bardzo prosze, Panie Senatorze.



" Senator Marek Trzciniski

Dzickuje bardzo.

Panie Przewodniczacy! Szanowni Padstwo! Nie ma watpliwosci, ze
w ostatnich latach bardzo duzo si¢ zmienilo, jesli chodzi o bezpieczen-
stwo na drogach, tych ofiar rzeczywiscie jest troche mniej, a samochodow
kilkakrotnie wigcej. I nie ma w ogole poréwnania miedzy sytuacja obecna,
a ta, ktora byla na przyklad dziesigc czy pigtnascie lat temu. Jednak z dru-
giej strony trzeba tez powiedzied, ze liczba ofiar w Polsce jest nadal mniej
wigcej dwukrotnie wigksza w stosunku do stu tysiecy osob niz w innych
krajach europejskich. Dlatego na pewno jest wiele jeszcze do zrobienia.
Na pewno, by bezpieczenstwo na drogach bylo wigksze, trzeba budo-
wac drogi, ale budowa¢ oczywiscie rozsadnie. O tym decyduja warunki
techniczne, te warunki techniczne powinny by¢ rozsadne, na to zwracam
szczegblng uwage, poniewaz wydaje sig, ze jest tutaj wiele do zrobienia.

Chce zwroci¢ uwage chocby na takie paradoksy, ze, gdy przebu-
dowywana jest droga krajowa, budowane sgq wjazdy na pola, zgodne
z dokumentacja, zgodne z przepisami, tyle tylko, ze zaden kombajn
tam nie przejedzie. Krotko mowiac, spelnienie warunkéw technicz-
nych i racjonalne postepowanie okazujg si¢ dwiema roznymi rzeczami.
Generalnie rzecz biorac warto pamictaé zawsze, ze przepisy prawa sa
gorsetem, poza ktéry nie mozna wychodzi¢, ale przede wszystkim po-
winien decydowac rozsadek.

Chce zwroci¢ uwagge tez na to, ze na drogach krajowych, samorza-
dowych rzeczywiscie jest za duzo znakéw drogowych, czasami tez sa
zastosowane rozwigzania nieadekwatne do sytuacji lokalnej. Czasem
te bledy nie sq usuwane. Obawiam sig, ze nie ma przeplywu informacji
z terenu do podmiotéw, ktore podejmuja ostateczne decyzje o tym,
zeby korygowac, usuwac wystepujace zagrozenia. Jako przyklad po-
dam, Zze w ostatnich latach jest budowanych duzo wysepek, ktére maja
spowalnia¢ ruch i to dzialanie uwazam za uzasadnione pod warun-
kiem, iz te wysepki powstaja tam, gdzie one by¢ powinny. W wigk-
szoscl przypadkow tak to si¢ dzieje. Wysepki sq oznakowane w rozny
sposob, w jednym miejscu z odpowiednim wyprzedzeniem pojawia



si¢ znak zakazu wyprzedzania, w innych miejscach tych znakéw nie
ma. Bardzo latwo rozréoznic¢ te wysepki, ktore sa oznaczone wezesniej
od tych, ktére nie sa oznaczone, bo najczescie] w drugim przypadku
Scigte sa znaki posrodku wysepek.

Mijaja miesiace, potem nastepne, kolejne znaki si¢ pojawiaja na
tych wysepkach, po kilku dniach po raz kolejny sa scinane. Wydaje
sig, ze trzeba co$ zrobi¢ z przeplywem informaciji. Moze powinien si¢
pojawi¢ portal internetowy, poprzez ktory obywatele mogliby przeka-
zywac informacje wedlug schematu przygotowanego przez prowadza-
cego portal, a odpowiednia grupa urzednikéw by analizowala kazda
taka sytuacje. Wazne jest, by osoby, ktére beda si¢ tym zajmowaly, byly
rozliczane z efektoéw tej swojej pracy.

Pokaze za chwile, jesli Panstwo pozwolicie, jakie skutki, jakie rozwia-
zania czasami pojawiaja si¢ w praktyce, gdy przepisy projektowania drég
stosowane sg w sposob bezmyslny. Te przebudowy 1 remonty prowadzo-
ne zgodnie z przepisami prowadza do pogarszania stanu bezpieczenstwa.

To przyklad przebudowanej drogi na odcinku w $rodku Polski
miedzy Zdunska Wola a Sieradzem, jest to droga krajowa, przekazana
do ruchu jakie§ dwa — trzy miesigce temu. W tym czasie kilkadziesiat
samochodow uleglo catkowitemu zniszczeniu w wyniku zastosowane-
go rozwigzania 1 zginal jeden rowerzysta.

To jest droga krajowa, w miejsce pobocza wybudowany zostat row,
natomiast odseparowana zostala §ciezka rowerowa i chodnik, czyli
zostaly umieszczone za rowem. Oczywiscie tam dalej jeszcze sa prze-
pusty betonowe, na ktérych zatrzymuja si¢ samochody, ktére zjada do
tego rowu. Chee powiedzied, ze jednego wieczora, kiedy byta mgla,
w tym rowie na odcinku kilkuset metréw znalazly si¢ chyba cztery sa-
mochody, a rowerzysta jadacy Sciezkq rowerowsa, mijajacy si¢ z innym
rowerzysta, zsunal si¢ do rowu 1 zginal na miejscu. To sa efekty kilku
ostatnich miesiecy. Wydaje sig, Zze zastosowane tutaj rozwiazanie ab-
solutnie nie jest bezpieczne, jednak zostalo zrealizowane w ostatnich
miesiacach. Czemu stuzylo zastosowanie takiego rozwiazania, trudno
powiedzie¢, nie cheg si¢ juz nad tym zatrzymywac.

Moze jedynie pokaze, jakie komentarze si¢ pojawily w prasie lo-
kalnej po oddaniu tego odcinka drogi — ze to nie brak wyobrazni,



ale chyba jej nadmiar pozwolil tak zaplanowaé przeprowadzenie tych
rowow. Faktem jest, ze po tym, co zostalo wykonane na tym odcinku
drogi, pojawilo si¢ mnostwo protestow, ktore zakonczyly sig praktycz-
nie niczym. To jest jeden konkretny przyktad.

Wracam do propozycji — moze zadbad o to, zeby stworzy¢ Sciezke
informacyjna, bo wydaje sig¢, ze nikt lepiej nie wskaze tych absurdow,
ktére znajduja si¢ na drogach, niz ich uzytkownicy. Tych przykladéw
mogltbym oczywiscie podac wigcej. Wspomne tylko o jednym, na tak
zwanej gierkowce jest mnostwo wyjazdow z drég podporzadkowa-
nych takich, ze praktycznie nie mozna dostrzec, co si¢ dzieje na dro-
dze, na ktéra si¢ wjezdza, ktora si¢ poruszaja bardzo szybko samocho-
dy, dlatego ze w linii wzroku, czyli w linii tej obserwacji znajduja si¢
przeszkody. Takich sytuacji jest mnoéstwo, dlatego jeszcze raz propo-
nuj¢ rozwazenie propozycji z ta $ciezka informacyjna. Dzigkuje.

Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespoltu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Dzi¢kuje, Panie Senatorze.
Bardzo prosze, pan profesor Rafalski.

I Leszek Rafalski
Dyrektor Instytutu Badawczego Drog i Mostow

Dzickuje. Ja chce si¢ podzieli¢ trzema refleksjami. Pierwsza doty-
czy tego, ze z niektorych wypowiedzi wynikalo, ze jest tak troszeczke
optymistyczniej w ostatnich latach, jesli chodzi o liczbe wypadkow,
zmniejszyla si¢ liczba zabitych.

Ale w mojej ocenie dopiero przyszly rok odpowie na to, czy rzeczy-
wiscle tak jest. Prosz¢ pamigtaé, cala pierwsza polowa tego roku to jest
zmniejszony ruch ci¢zarowy. Wszyscy wiemy, ze byl to okres, kiedy spa-
dlo natgzenie ruchu, czyli spadto rowniez ryzyko wypadkéw. Ten rok na
pewno bedzie lepszy, to juz widac¢ po jedenastu miesigcach, natomiast
czy relacja roku 2010, 2009 bedzie dobra, to ja mam jeszcze watpliwo-



sci. Trudno jest w tej chwili na to odpowiedziec, ale jezeli tak bedzie, to
dopiero wtedy bedzie wiadomo, Ze to jest trwala tendencja spadkowa.

Druga sprawa. W tej chwili te przepisy, o ktoérych wspomniala pani
dyrektor Beata Leszczynska, wymagaja juz nowelizacji, bowiem byly two-
rzone w latach dziewigcdziesiatych. W mojej ocenie po tych analizach,
ktore zrobilismy w instytucie, mozna stwierdzi€, ze zawieraja one szereg
rzeczy niepotrzebnych — takich rzeczy, ktore ograniczaja mozliwosci, jed-
nak zmuszaja do dziatan, ktore nie powinny by¢ stosowane obligatoryjnie.
Wydaje mi sig, ze jest to wazny kierunek, ktéry powinien by¢ podjety.

I trzecia sprawa, ktora si¢ pojawila w wypowiedzi dyrektora Grze-
gorczyka, to jest caly czas bardzo duza liczba ofiar pieszych na przej-
sciach. Ja codziennie jadac do pracy 1 wracajac, widze zte zachowania
kierowcow. Tu trzeba rzeczywiscie podja¢ ogromna kampani¢ infor-
macyjng 1 moze nawet zmieni¢ przepisy tak, zeby kara¢ kierowcow,
ktorzy nie przepuszcza pieszego, ktory wyraznie chee wejsé 1 tak stoi,
stoi, stoi taki biedny, boi si¢ zaryzykowaé. To nie powinno by¢ tak.
Model zagraniczny holenderski, czy niemiecki musi by¢ zastosowany.
Ktos staje przy przejsSciu — kierowca ma obowiazek zatrzymania sie,
przepuszczenia 1 dopiero potem moze jecha¢. Tego u nas obecnie nie
ma. Nie ma jeszcze wariantu moskiewskiego, ktéry kiedys ogladatem
w telewizji, ze kierowca krzyczal na pieszego, ze si¢ widczy po pasach.
Ale jest taki wariant posredni miedzy powiedzmy Moskwa a Zacho-
dem, ktory jest tez nieakceptowany i ktéry powoduje bardzo duza
liczbe wypadkow.

Sugeruje, zeby to bylo jedna z wazniejszych prac na przysztose,
wygenerowanie badz przepiséw, badz dobrych praktyk u kierowcow,
zeby ta liczba pieszych potraconych na przejsciach zmalata, bo obec-
nie jest zbyt duza, moim zdaniem. Dzigkuje.

Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespotu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Dzigkuje, Panie Profesorze.
Bardzo proszg, pan dyrektor Grzegorczyk. Bardzo prosze.



Andrzej Grzegorczyk
Sekretarz Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego

Nie powiem ad rem, ale rzeczywiscie odnosnie do pieszych, pro-
blem jest tego rodzaju, ze w odniesieniu nie tylko do pieszych, w Pol-
sce nie ma poczucia nieuchronnosci kary.

Prowadzilismy badania socjologiczne, co prawda pig¢ lat temu,
stopnia agresji u miodych ludzi — Niemcow 1 Polakéw. Stopien agresiji
jest podobny, 12 do 13, 14% mlodych ludzi deklarowala agresj¢. Przy
czym, u Niemcow ponizej 30% uwazalo, ze im si¢ upiecze i nie bedzie
konsekwencji, ponad 70% wiedzialo, ze po ich agresywnym zachowa-
niu zostang dopadnieci 1 ukarani. W Polsce z konsekwencjami liczylo
si¢ ponizej 30%. Ciekawy efekt egzekucji prawa.

Obecnie w wigzieniach siedzi prawie dwa tysiace pijanych rowerzy-
stow 1 okolo pigciuset kierowcow, Iacznie z tymi, ktérzy spowodowali
po pijanemu czyja$ $mierc. Dlatego ze u rowerzystow to jest bardzo
tatwo udowodnid, jest to recydywa, jezeli prowadzi rower po pijane-
mu, to tez moze by¢ skazany na bezwzgledng kare wigzienia. Wiem,
ze nie da si¢ wszystkich zaaresztowac, natomiast mowitem o karach.
Jezeli jest sankcja do pietnastu lat, a kierowcy zwykle dostaja dwa lata
W zawieszeniu, to nie ma sensu ustalaé¢ zagrozenia kara do stu lat wig-
zienia, bo wtedy z tego si¢ zrobi 10% 1 bedziemy mieli albo zawiesze-
nie, albo moze o dwa miesigce wigcej Sredniej orzekanej kary.

Kolejna sprawa — na drodze nr 7% w Michalowicach, kilkanascie
kilometrow od Krakowa, staje si¢ koniecznoscia wprowadzenie kilku-
nastu kilometréw barier, ktérych nie ma gdzie wbié, poniewaz pobo-
cze ma 50 cm szeroko$ci, dalej jest gleboki réw 1 zaczyna si¢ tendencja
jezdzenia $rodkiem drogi. Jest to do zastanowienia si¢, nie potrafi¢
dzi§ rozstrzygnad, jak uprzedzac takie problemy.

Jak pan profesor Rafalski powiedzial, pewne rzeczy trzeba zwery-
fikowac, np. czy chroni¢ odwodnienie korpusu drogi, czy zastanowic
sig, ze stworzyliSmy sami sobie miejsce wybitnie niebezpieczne.

2 Droga krajowa nr 7 z Zukowa kolo Gdariska przez Warszawe do granicy ze
Stowacja w Chyznem [przyp.red.].



Natomiast odpowiadajac na pytanie panu senatorowi — jest to trud-
ny problem, poniewaz w tak karnej Szwecji, w tak karnej Holandii
przechodzi si¢ masowo na przekroje na przyktad dwa plus jeden po to,
zeby ten ruch spowolni¢. Mato tego, w nowych budowach, szczegol-
nie w Holandii, gdzie nie ma miejsca, nie ma za bardzo gdzie posze-
rzy¢ drogi, doprowadza si¢ do sytuacji takiej, ze wymusza si¢ predkosc
nie wigksza niz zalozona, ale caly czas samochody jada. Podobny jest
model dwa plus jeden, na ktérym kiedys si¢ Francuzi ,,przejechali”.
Wyglada tak (dla wyjasnienia), ze na pewnym odcinku, jest 1 km, 1,5
km, 2 km ,,dwujezdniéwki” po prawej stronie, potem nastepuje zwe-
zenie pasa — jedng jezdnig jedziemy w prawg strong, a dwa pasy stuza
jezdzie w lews strong. To jest jedno z ciekawszych rozwigzan.

" Senator Witold Idczak

Zastosowane, panie dyrektorze, na drodze do Rzeszowa.

Andrzej Grzegorczyk
Sekretarz Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego

Tak, zastosowane na drodze do Rzeszowa w postaci malowania.
I prosze zwrécic¢ uwage, pan senator wie o tym, ze jest to juz od trzy-
dziestu paru lat, to jest jedyny odcinek 1 cho¢ ten pas trzeci nazywat
si¢ kiedy$ pasem $mierci, po uporzadkowaniu oznakowaniem okazuje
sig, 1z fantastycznie polepszyly si¢ warunki ruchu i bezpieczenstwo.

W wigkszoscl panstw nawet ,,uporzadkowanych” musimy wymu-
szaC pewne rzeczy poprzez fizyczne ograniczenia, zwracajac uwage
na to, o czym mowil pan Wierzchowski. Nie stosujmy tam, gdzie jest
komunikacja, szczegolnie publiczna, progéw tak zwanych podrzuto-
wych, ale jezeli im nadamy odpowiednia geometrie, to zmust to kie-
rowce do zwolnienia, natomiast nie spowoduje — bo mamy wtedy nad-
mierny halas — niszczenia pojazdéw. Nie uciekniemy przed fizycznymi
ograniczeniami w ruchu, dopoki nie wyedukujemy si¢ dostatecznie.



To tak wyglada, przepraszam, ze skoro budujemy nowg droge 1 wpro-
wadzamy ograniczenia, to po co tyle pienigdzy wydalili§my?

Natomiast minimum wynika z pewnych norm i rowniez si¢ zga-
dzam co do jednej rzeczy, mySmy rozmawiali tutaj wielokrotnie na
ten temat z profesorem Rafalskim, zeby wytyczne projektowania wy-
dawane jak niegdy$ przez ministra nadal obowiazywaly na wszystkich
drogach. W tej chwili minister transportu odpowiada za warunki na
drogach krajowych i to prawodawstwo jest uporzadkowane, natomiast
na drogach samorzadowych jest, jak kto chce. Wiaze si¢ to z duzymi
kosztami, stratg czasu 1 cz¢sto zajmuja si¢ tym ludzie bez niezbednych
kwalifikacji, nie chce ich obrazi¢, ale nie maja szansy pobrac niezbed-
nej nauki. To trzeba sprobowac zmieni¢. Dzigkuje.

Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespotu Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego

Dzigkuje bardzo.

Prosz¢ Panstwa, drogi trzeba budowaé¢ dobrze i z glowa, madrze
mozna wiele rzeczy zrobié.

Pani dyrektor méwila o zmianach kategorii drég przy wielkim pro-
gramie inwestycyjnym. To bedzie rzecz nieuchronna, czesto bedzie tak,
ze bedziemy podnosi¢ kategorie drogi, ale tez 1 obniza¢ kategorie po
tym, jak si¢ wybuduje obok, réwnolegle lub przebuduje inna droge.

Mys$my w okolicy Gorzowa zrobili wlasnie taki manewr, kiedy byl
budowany most, pierwszy w polskich dziejach miasta; most, ktory
mial wyprowadza¢ ruch z przejscia granicznego w Kostrzynie w ciagu
drogi nr 22 na Gdansk. Po doglebnej analizie wszystkich uwarunko-
wan drogi, ktora istniala, drogi margrabiéw od Kostrzyna przez Go-
rz6w do Krélewca potnocnym brzegiem Warty 1 po terenie moreny,
bardzo mocno zurbanizowanym (wlasciwie to jest na przestrzeni kil-
kunastu kilometréw, okolo 20 km zabudowa podmiejska), doszlismy
do wniosku, ze mozna t¢ droge pusci¢ poludniowym brzegiem Warty,
bo tam jest droga, ze Skwierzyny nr 24 z Poznania do Kostrzyna i ta
droga, ktéra byla krajowa nr 22, poszta poludniowym brzegiem Warty



1 dzisiaj jest to droga nr 22, a byla wczesniej wojewoddzka nr 132, a ta,
ktéra biegnie polnocnym brzegiem, nr 22, stala si¢ droga nr 132. Oby-
dwie zmodernizowane, ta poludniowym brzegiem Warty przez Slonsk
— Skrzeszyce przenosi tez transport tranzytowy, cigzarowy po tere-
nie bardzo malo zabudowanym, gléwnie przez las. Natomiast droga
przez Witnice, ktora jest droga wojewddzka nr 131, wlasnie uzyskata
te wszystkie elementy z programu realizowanego w Pulawach. My-
smy czerpali doswiadczenia oczywiscie ze strony niemieckiej. Tam te
wszystkie wysepki spowalniajace, ksztaltujace w zlozony sposob geo-
metri¢ na wjezdzie do terenu zabudowanego, tam to wszystko jest — te
pineski, minironda.

I oczywiscie w pierwszej fazie to wywolalo szok u kierowcow, re-
akcje byly troche takie, jak pokazywal pan senator Trzcifski. W Inter-
necie na forach pytano: czyscie zgtupieli, czy wam rozum odebralo,
po co bylo to robi¢. Na calym odcinku z Gorzowa do Kostrzyna (45
km) przebudowa zostala sfinansowana z pieniedzy z zintegrowane-
go programu operacyjnego, z programu unijnego 2004-2006. To byl
duzy projekt 1 juz si¢ wszyscy przyzwyczaili korzystac z tej inwestycji.
Wlasciwie nie ma $miertelnych wypadkoéw na tej drodze, tiry poszly
na poludniowy brzeg Warty, tutaj jada ludzie ostroznie, nauczyli si¢
szanowac te wszystkie szykany 1 mysle, ze wcale duzo wolniej nie jada,
bo poprawila si¢ kultura jazdy.

Jest wiele kwestii, ktore wymagaja takiego spojrzenia, ale tez 1 kul-
tury, zwyczajnej kultury pracy. Jest realizowana w tej chwili miniinwe-
stycja, bo c6z to za inwestycja — budowa $ciezki rowerowej, o ktora za-
biegatem od fadnych paru lat w ciagu drogi krajowej nr 22 z Gorzowa
w kierunku na Strzelce Krajeniskie 1 jest taki kompleks wypoczynkowy
jezior w lasach, gdzie§ w granicach 15 km od Gorzowa. Sciezka jest
budowana poza rowem odwadniajacym jezdni¢ na przestrzeni dajacej
poczucie bezpieczenstwa realizacji tej inwestycji. Ale niestety, nie uda-
lo si¢ unikna¢ wprowadzenia ruchu wahadlowego. I to w tym roku,
wlasciwie w drugiej polowie lata (do dzi§ ta inwestycja jeszcze trwa),
bylo kilka ofiar §miertelnych ze wzgledu na ruch wahadlowy. To jest
niezrozumiale, bo jest oznakowanie, jest sygnalizacja swietlna. Mimo
to po zmroku, przy duzej predkosci na ostatni pojazd najezdzaja na-



stepne i dochodzi do tragicznych wypadkow, kilka razy na pasku moz-
na bylo czyta¢ o $miertelnych wypadkach.

Tak jak tutaj droga jest zaprojektowana zgodnie z przepisami, ale
w zgodzie z przepisami nie daje si¢ uniknaé tragicznych zdarzen, tak
1 tutaj, w procesie realizacji, oznakowanie spelnia wymagania, a sa wy-
padki §miertelne. Jednak wiele trzeba zmienié, niezaleznie od obowia-
zujacego porzadku prawnego, bo ten porzadek prawny wydaje sie, ze
jest wlasciwy, a wykonanie, realizacja nie do kofica nastegpuje z dobrym
skutkiem.

Mowilismy o polityce karnej. My to omawialismy na jednym z po-
siedzen zespolu w tym roku, bo oczywiscie co 1 rusz mamy takie ocze-
kiwania opinii spolecznej zaostrzenia polityki karnej. Kwestionuje sig,
ze sg za male zagrozenia. Co si¢ okazuje? Oczywiscie pan dyrektor
Grzegorczyk o tym wspomnial 1 praktyka orzecznicza, ktora nam za-
prezentowalo Ministerstwo Sprawiedliwos$ci, w zupelnosci potwierdza
nasze spostrzezenia. Wcale nie sg za niskie zagrozenia, tylko orzekanie
jest za niskie. Orzekanie jest gdzie$ na poziomie 1/3 zagrozenia.

Nie sposob wyciagnac z tego wnioskéw, stad tez poprosilismy Mi-
nisterstwo Sprawiedliwosci o dokonanie analizy poréwnawczej na tle
innych krajow w Europie, maja $ciagna¢ dane z Eurostatu i zobaczy-
my, jak ta sprawa si¢ ksztaltuje w Europie, 1 jak ta $rednia kara w po-
szczegoblnych typach przestepstw ma si¢ do $redniej w Europie. Bo to
dopiero da pelny obraz.

Oczywiscie jest tutaj ogromna przestrzen do dzialan obywatel-
skich. Mtodziez, ktéra ze mna czy wokot mnie si¢ gromadzi 1 zajmuje
si¢ sprawami bezpieczenstwa ruchu drogowego, zalozyta strong inter-
netowg wskazujaca niebezpieczne miejsca w Gorzowie, po to wiasnie,
zeby uzytkownicy ruchu nawzajem si¢ informowali, sygnalizowali, ale
tez zeby z takiej debaty powstawaly sugestie dla wladzy. Tutaj jest ron-
do, na ktérym ja w dzien pamigci o ofiarach wypadkéw, ktory byl
przeciez niedawno, zapalalem znicze, robilem to troche¢ chylkiem,
przyjechala telewizja 1 mysle sobie; bedzie skandal, Ze senator chce si¢
wypromowac na tle krzyzy, wiszacych na latarniach.

Prosze sobie wyobrazi¢, byt bardzo dobry odbiér spoleczny 1 na-
wet rodzice tego chlopaka, ktory nie tak dawno tam wlasnie zginal



na motorze, dzwonili do mnie, zeby podzickowaé. Jest to rondo, na
ktére si¢ z jednej strony zjezdza ze wzniesienia o duzym nachyleniu
1 to rzecz naturalna, iz zjezdza si¢ na takiej predkosci, ze na dole juz
jest za p6zno, zeby wyhamowac.

I sami w tej przestrzeni publicznej w tej debacie kierowcy sugeruja
— tam trzeba postawi¢ radar, bo tylko to jest w stanie z odpowiednim
wyprzedzeniem wymusi¢ ograniczenie predkosci. Wiec mozna 1 takie
dziatania inicjowac. I mysle, ze tutaj jest wiele miejsca na nasza wspol-
ng aktywno$¢. Prosze, inzynierze.

Marek Wierzchowski
Wspolpracownik Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Jesli mozna, chee powiedzie¢ kilka stéw na temat utrudnien w ruchu.
Wydaje mi sig, ze tutaj trzeba rozrézni¢ dwa pojecia — utrudnienia ruchu
1 uporzadkowanie ruchu. Dlaczegor Dlatego ze sama predkosé jako ta-
ka,nie jest tak grozna, co roznica predkosci miedzy uczestnikami ruchu.
W tym przykladzie, o ktérym mowil pan senator, ruch wahadlowy po-
woduje réznice predkosci dochodzace do maksimum przy zatrzymaniu.

W zwiazku z tym moéwmy raczej nie o utrudnieniach, o uporzad-
kowaniu ruchu z tego wzgledu, ze ruch kolumny pojazdow jadacych
z podobng predkoscia, jest ruchem plynnym i wtedy droga ma wigk-
sza przepustowoscC. Jest inaczej, gdy droga wymusza okreslone nie-
prawidlowe zachowania. Na przykiad droga, ktéra dochodzac do
miejscowosci ma dwa pasy ruchu, nagle w miejscowosci si¢ poszerza,
a powinno by¢ odwrotnie. Czyli tam, gdzie mamy ograniczona pred-
kos¢, tam jest droga pozwalajaca na szybsza jazde.

Moge podac¢ szereg przykladow dzialan tego typu, jak moderniza-
cja nawierzchni, a podam tylko jeden: w Plonsku zrealizowano remont
czterech ulic ze $Srodkow spotowskich®, zaczely si¢ problemy dopiero
po wyremontowaniu nawierzchni, zaczely sie wyscigt, tacznie z noc-
nymi wys$cigami, itd. Nalozylismy tam elementy uspokojenia ruchu

» SPOT - Sektorowy Program Operacyjny Transport [przyp. red.].



na wszystkich czterech drogach i jest spokdj. Takze tu jest kwestia
rozroznienia pojec¢ — nie utrudniaé, lecz uplynnia¢ ten ruch 1 uporzad-
kowac¢ ten ruch. I takie zasady chcemy wyrazac. Dzigkuje.

Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespolu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Panie Inzynierze, to wlasnie ta uwaga oddaje istote rzeczy dzisiejszej
debaty. Nie ma problemu mysle, jesli chodzi o drogi tej najwyzszej kate-
gorii, bo tu Generalna Dyrekeja panuje nad sytuacja. Natomiast przy tej
ogromnej liczbie decydentéw na drogach samorzadowych jest potrzeba
upowszechnienia takiego wiasnie myslenia, o ktérym Pan mowi, o kto-
rym ja wspomniatem na przykladzie drogi nr 132, gdzie wprowadzenie
elementéw uspokojenia ruchu wywolato poczatkowo szokows reakcje
kierowcow, a dzisiaj wszyscy mowia — to jest madre, to zdaje egzamin, to
poprawia bezpieczenistwo 1 weale nie pogarsza plynnosci ruchu.

Uwazam, prosz¢ Panstwa, ze sprobujemy te wiedze, ktora dzisiaj
tutaj Panstwo przekazali, zgromadzi¢ i w postaci broszury wydac male
kompendium. Moze jeszcze sprébujemy poszerzyc, nie spieszac sig,
o dodatkowe dane. Oczywiscie do dyrekeji, zarzadéw drég wojewddz-
kich przede wszystkim, ale moze 1 do powiatéw bysmy to rozestali,
moze ze ,,Wspoélnoty” sprobujemy troche naglosni¢ ten temat. Bo sa
gminy, ktére sa prekursorami, sa powiaty, gdzie si¢ wiele ciekawych
rzeczy dzieje, gdzie juz ta Swiadomos¢ dotarla, ale sa 1 takie, gdzie wla-
Sciwie czas stanal w miejscu. Ale mysle, ze doswiadczenie Pulaw tez
bedzie bardzo tworcze, bo bedzie pokazywaé modelowe rozwigzania
1 bedzie stuzy¢ tworzeniu poligonu doswiadczalnego.

Pan senator Trzcinski, bardzo prosze.

" Senator Marek Trzcinski

Jeszcze wroce do mojej propozycit 1 zapytam, jaka jest Panstwa opi-
nia dotyczaca stworzenia takiego wlasnie portalu, takiego miejsca, gdzie



kazdy obywatel bedzie mogt wskazaé potrzebe zmiany, najlepiej wedlug
szablonu, zeby sprawa byla w jaki§ sposob uporzadkowana. Byloby to
tez miejsce, w ktérym wnioskodawca bedzie mogt monitorowaé sposob
zalatwiania tej sprawy, obserwowac to, co si¢ z ta sprawg dzieje.

Pytanie kieruj¢ do pana dyrektora Grzegorczyka. Krajowa Rada po-
dejmuje mnoéstwo dziatan promocyjnych, wychodzi do obywateli z pro-
mocja pewnych zachowan. Wydaje mi si¢, ze w ramach takich progra-
méw mozna uczyni€ co$, co rzeczywiscie zaowocuje szybsza reakcja na
te problemy, ktére lokalnie si¢ pojawiaja. Generalnie rzecz biorac mozna
rzeczywiscie w ten sposob cos szybko zmieni¢, wyeliminowaé absurdy,
ktére na drogach si¢ pojawiaja. Bardzo prosze o opinie.

Andrzej Grzegorczyk
Sekretarz Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego

Proba taka zostala podjeta. Jest Biuletyn Informacyjny ,,Prawo
Jazdy”, tylko zbyt mato rozpowszechniony, a mozna z niego korzy-
sta¢ 1 umieszczac¢ informacje dotyczace réznego rodzaju bledow, na-
tomiast my juz dluzszy czas pracowalismy nad tym i trzeba by bylo
rzeczywiscie wroci¢ do pelnej koncepcii, zeby centralnie, w Krajowe;j
Radzie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, mie¢ taki portal dyskusyj-
no-interwencyjny ze §wiadomoscia — od razu wyjasniam — malej mocy
sprawczej, ale to nie o to chodzi. Rzecz w tym, zeby te informacje, kto-
re trafia do nas, przekazywaé¢ wlasciwym adresatom, poniewaz trudno
zada¢ od uzytkownikow drog, zeby wiedzieli, ktéra droga do kogo na-
lezy, co mozna zrobic¢ 1 jak zrobi¢. Mozna udziela¢ odpowiedzi, co jest
do zalatwienia, co jest do zrobienia, niektére sprawy wymagaja zmian
legislacyjnych, a w pewnych sprawach mozna przedstawi¢ swoj punkt
widzenia, zeby nie brna¢ dalej. Bedziemy korzystac po czg¢sci z portalu
informacyjnego — ,,Prawo drogowe news” albo, rownolegle, bedziemy
chcieli uruchomic taka strone, wiaczajac w to rowniez wojewddzkie
osrodki ruchu drogowego.

Wojewddzkie osrodki ruchu drogowego pelnia coraz bardziej swo-
je wlasciwe funkcje, a nie tak jak dotychczas, wojewodzkich osrodkow



egzaminowania. Umoéwmy sig, ze to do tego zostala sprowadzona ich
rola, panowie marszalkowie si¢ zgadzaja, poniewaz w ich rekach jest
wladza poza drogami krajowymi, WORD jest zazwyczaj tam, gdzie
jest duze nasilenie ruchu, gdzie jest najwigkszy ruch, to jest w sumie 50
wojewodzkich osrodkéw, nie po rowno, §rednio — 3 na wojewodztwo.
Z sieci skorzystamy tym bardziej, ze zazwyczaj z WORD pochodzi
sekretarz rady, a na pewno dyrektor WORD jest cztonkiem Woje-
wodzkiej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego i1 na swoim terenie
moze znacznie tatwiej dotrze¢ do wlasciwych adresatow, gdy pojawi
si¢ potrzeba rozwigzania problemu.

Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespotu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Bardzo proszg.

" Janusz Galas
Urzad Miasta Stotecznego Warszawy

Janusz Galas, Urzad Miasta Stotecznego Warszawy.

Reprezentuj¢ zarzadzajacych ruchem i chcialtbym wspomnieé
o wielu problemach, szczegdlnie dotyczacych rozwigzan praw-
nych. Pig¢ lat zajeto ministerstwu przywrocenie mozliwosci stoso-
wania strzalki skretu warunkowego, mysle, ze to troche za diugo,
bo zglaszalismy to jak tylko zmieniono rozporzadzenie w sprawie
sygnalizacji swietlne;.

Ponadto chciatbym zwrdci¢ uwage na zbyt niski szczebel uregulo-
wan dotyczacych umiejscowienia zarzadzania ruchem, co uwazam za
bardzo istotne. Ma to range jedynie rozporzadzenia, cho¢ byly pro-
wadzone prace nad ustawg o zarzadzaniu ruchem. Z tego, co wiem,
zaniechano tych prac. Cheg zwréci¢ uwage na projektantow organiza-
cji ruchu, ktorzy moga nie posiadac¢ zadnego przygotowania zawodo-
wego, zadnych uprawnien. Kazdy moze sporzadzi¢ obecnie projekt
organizacji ruchu i nie ponosi za to zadnej odpowiedzialnosci. Z tego



tytulu mamy takie sytuacje, jak dzisiaj mialem z telewizjga TVN, ze
projektant nie zauwazyl, przy wprowadzaniu ruchu jednokierunkowe-
go, ze po drodze jest jeszcze boczna ulica 1 tez trzeba ja oznakowac.
Zaznaczyl to na projekcie jako brame, cos takiego. Skala 1:1000 jest
dopuszczalna wedlug rozporzadzenia, a w takiej skali oznakowanie
poziome jest zupelnie nieczytelne.

Nastepna sprawa, ktéra szczegélnie jest wazna na obszarach po-
zamiejskich, ale pojawia si¢ coraz cz¢sciej rowniez na obszarach miej-
skich, to ruch rowerowy. Tutaj ten przyklad, ktory mielismy okazje
zobaczy¢, tez Swiadczy o tym, ze zarzadca drogi chcial zrobi¢ dobrze,
ale nie udalo mu sie.

Nastepna rzecz — kiedy w latach osiemdziesiatych ub. wieku zaczy-
nalem prace, standardy projektowe byly zatwierdzone do stosowania
przez ministerstwo. Jak w poszczegolnych sytuacjach stosowac zawe-
zenie pasa ruchu, zajecie pobocza, zawezenie dwoch paséow na jezdni
trzypasmowej. Jak wprowadza¢ oznakowanie. Byly to standardy do
stosowania w catym kraju. W tej chwili tego nie ma. Jak ktéremu pro-
jektantowi si¢ wyda stusznie, tak to robi.

Kolejny problem, o mniejszej wadze, ale to tez jest przestrzeganie
prawa, to drogi wewnetrzne, gdzie my tez wnosilismy, zeby unormo-
wac te sytuacje. W tej chwili te drogi sa poza wszelkim prawem.

Nie mamy prawa opiniowa¢ tego, co projektant, przewaznie ar-
chitekt, proponuje w ramach rozwigzania ogromnego centrum han-
dlowego. Uwazam, ze to powinno by¢ zmienione. Jest bardzo duzo
probleméw z tego tytulu, poniewaz straz miejska nie chce tam in-
terweniowac, kazdy moze robi¢ tam to, co mu si¢ podoba, bo za to
odpowiada zarzadca terenu.

Odnoszac si¢ do tego, co pan senator powiedzial w sprawie zgla-
szania niebezpiecznych rozwiazan, to przeciez mamy W rozporza-
dzeniu w sprawie zarzadzania ruchem powiedziane, ze zarzadzajacy
ruchem powinien dwa razy w ciaggu roku skontrolowa¢ organizacje
ruchu na terenie, ktéry mu podlega. Tylko — kto to robi? Bo ja w War-
szawie mam jedna osobg do tego, zeby kontrolowac wszystkie nowe
organizacje ruchu (jest ich rocznie par¢ tysigcy), ponad dwa i pol ty-
siaca drog 1 szescset sygnalizacii.



Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespotu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Szcz¢sliwa, ma duzo pracy. Nie grozi jej zwolnienie.
Ale mysle, ze pani dyrektor Leszczynska bardzo chetnie zabierze
glos w tej chwili. Bardzo prosze, Pani Dyrektor.

Beata Leszczynska
Zastepca Dyrektora Departamentu Drogownictwa
1 Autostrad w Ministerstwie Infrastruktury

Dzi¢kuje bardzo.

Chociaz uklad kompetencyjny w ministerstwie jest taki, ze przepisy
zwlgzane z ustawa — Prawo o ruchu drogowym i wykonawcze do tej
ustawy sa w kompetencjach Departamentu Transportu Drogowego, nie
Departamentu Drég 1 Autostrad, niemniej jednak absolutnie z panem
inzynierem si¢ zgadzam, ze trzeba nalozy¢ wymogi prawne dla osob
wykonujacych projekt organizaciji ruchu, ale réwniez chyba dalej idac,
dla os6b wykonujacych zadania zwiazane z zarzadzaniem ruchem. Nie
na organ, bo to si¢ nie da, ale na osoby wykonujace takie zadania, zreszta
z kolegami z Krajowej Rady juz na ten temat tez rozmawialiSmy.

Jesli chodzi o drogi wewnetrzne, to widzialam projekt gdzies
w obiegu legislacyjnym, z tym, ze byl on autorstwa Ministerstwa
Spraw Wewnetrznych 1 Administracji, dotyczacy uregulowan zwia-
zanych z zarzadzaniem ruchem na drogach wewnetrznych. Takze to
gdzie§ powinno by¢, nie wiem, by¢é moze juz jest w konsultacjach, albo
jeszcze dalej, trudno mi w tej chwili odpowiedziec.

Natomiast odnoszac sig, skoro jestem przy glosie, do kwestii poru-
szonej przez pana senatora 1 tej nieszczesnej przebudowy drogi nr 14,
sprawa bylaby dopigta na ostatni guzik, gdyby zamiast rowu zostal po-
tozony kolektor i urzadzony pas zieleni. Ale obawiam sig¢, ze zadziala-
ly tutaj te przestanki, o ktorych méwil z kolei pan senator Idczak, czyli
ograniczenia finansowe. Nie wiem dokladnie, ale tak przynajmniej na
pierwszy rzut oka mi si¢ wydaje, ze to takie mogto mie¢ podloze.



Jeszcze wracajac do stosowania przepisoOw technicznych. Chciala-
bym, zebySmy wszyscy zdawali sobie sprawe z tego, ze wielkosci tych
parametrow sg okreslane poprzez wartos$ci graniczne, a rOwniez 1roz-
porzadzenie podaje taki wariant minimalny, ktory si¢ stosuje w uza-
sadnionych przypadkach. Te szczegdlnie uzasadnione przypadki sa
uwielbiane przez projektantéw 1 rozciagane do granic mozliwosci,
stad si¢ biorg takie rowniez niebezpieczne sytuacje, o ktorych méwit
pan senator, miedzy innymi podajac przyklad drogi nr 14, ale to nie
jest ewenement na skal¢ kraju, bo to si¢ praktycznie zdarza w kazdym
wojewodztwie 1 na drodze kazdej kategorii.

Tutaj réwniez z panem inzynierem Wierzchowskim mieli§my roz-
ne przypadki 1 to na drogach najwyzszych klas, czyli na autostradach,
gdzie projektant kresli tuki na tacznicach w najmniejszych dopuszczal-
nych promieniach. Réznica predkosci ze 130km/h do ograniczenia na
tacznicach do 40 km/h. To jest zgodne z przepisami, tylko ze brakuje
w tym rozsadku. Dzi¢kuje bardzo.

Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespotu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Tak niestety jest, ze to co powinno by¢ absolutnym wyjatkiem, bo
przeciez zycie jest przebogate 1 powinno si¢ przewidywac rozwiazania
na takie nadzwyczajne sytuacje, z czasem staje si¢ rozwigzaniem dosc¢
powszechnym, wlasciwie norma, a to z kolei juz nie jest rzecza akcep-
towalng ze wzgledu na wytwarzanie zagrozenia. Tyle ogdlnej refleksji.

Powoli bedziemy zmierza¢ do kofica tego dzisiejszego, bardzo cie-
kawego spotkania.

Mnie jeszcze nurtuje jedna kwestia 1 chcialem si¢ podzieli¢ ta re-
fleksja, proszac o ewentualne Panstwa zdanie. Méwimy o drogach sa-
morzadowych, jak wiemy ze struktury tych drog, drog powiatowych,
drog gminnych, no moze te nie sa az tak w tej strukturze istotne — ale
chyba najbardziej dla bezpieczenstwa wazne sq powiatowe ze wzgle-
du na ich stan techniczny, na brak oswietlenia, na to, ze przebiegaja
po terenie zabudowanym, ze sa przerdzni uczestnicy ruchu narazeni



na bezposrednie zagrozenie zdrowia 1 zycia, a wigc piesi 1 rowerzysci,
czgsto w roznym stanie poruszajacy si¢ po tych drogach. Stad wydaje
sig, ze taki program, ktory oczywiscie w ramach Krajowej Rady jest
realizowany, program edukacji dzieci, méglby przynies¢ diugotalowe,
pozytywne skutki. Zgodnie z powiedzeniem ,,czego si¢ Jas nauczyl,
to Jan bedzie umial”. Jest tez préba wprowadzenia powszechnej kar-
ty rowerowej, jest dos¢ mocna chyba determinacja do odtworzenia
miasteczek ruchu drogowego. Mysle, ze w tym obszarze dzialan, jesli
do tego dolozy¢ jeszcze dazenie do znakowania rowerdw 1 odziezy
wszelkimi znakami odbijajacymi §wiatto, to na drogach powiatowych
mozna osiaggnaé bardzo istotng poprawe bezpieczenistwa, gdyby uru-
chomi¢ taki program, ale oczywiscie spojny 1 dlugofalowy, w ktorym
bedzie duze zaangazowanie ze strony panstwa. Bo jezeli o tym mowi-
my na poziomie gminy i powiatu, to zawsze pojawia si¢ kwestia srod-
kéw, nawet w przypadku banalnego odblasku.

Wczoraj mot mtodzi wspoélpracownicy kierowali do pana dyrekto-
ra znowu prosbe¢ o darowizng, jesli zostalo co$ jeszcze w magazynie
z materialéw odblaskowych, bo ta mlodziez chce 1§¢ do szkot gmin-
nych 1 pokazywac, jak to jest wazne. Ja méwie, chcecie to piszcie, ja juz
nie mam odwagi. Zawsze pojawia si¢ ten problem, kto ma to kupic.
Szkola nie kupi, bo nie ma pienigdzy, gmina najcz¢scie] mowi — to
nie jest nasza rola, to niech sobie robi panstwo, droga jest powiato-
wa, itd. Mysle, ze powinni$my si¢ zastanowic, z jakich to finansowac
srodkéw, moze to powinien pokry¢ ktérys z programow edukacyjnych
zarzadzanych przez Ministerstwo Edukacji, moze z funduszy unijnych
taki program wykoncypowac. Stawiam te kwestie do dyskusji tutaj, bo
wydaje mi sig, ze to jest dobre miejsce.

Bardzo prosze, Panie Profesorze.

I Leszek Rafalski
Dyrektor Instytutu Badawczego Drég i Mostow

Z tego, co ja si¢ orlentuj¢, moja wiedza jest dokladnie zbiezna
z Pana diagnoza, a zaraz to krétko uzasadnig. Otoz kilka lat temu ko-
ordynowalem dwie duze prace zwigzane z regionem warminsko-ma-



zurskim 1 obie dotyczace drég krajowych 1 wojewoddzkich. Po kilku
latach podsumowalismy, jak te programy rozwoju sieci sg zaawanso-
wane, 1 ogolnie idzie bardzo dobrze. Czyli zarowno na drogach kra-
jowych 1 drogach wojewddzkich sa realizowane duze przedsiewzigcia,
ktore zaowocuja dos¢ niezla siecia. Natomiast znacznie gorzej jest na
drogach nizszego szczebla, czyli powiatowych i gminnych. Wydaje mi
sig, ze jaki§ program powinien by¢ przygotowany specjalnie dla tych
drég. Natomiast wazna jest jedna rzecz, ktora nie zostala zalatwiona
w skali ogélnopolskie;.

Mamy doplyw $rodkéw unijnych, rézne zrodla finansowania, roz-
ne konkursy, r6zne programy. I okazuje sig, ze jezeli chodzi o sie¢ dro-
gowa, nie ma koordynacji tego, co powstanie w przysztosci. Moze si¢
okazac¢, ze w rezultacie powstang pewne punkty zrealizowane na ma-
pie sieci drogowej, a nie bedzie spéjnosci, a to nic nie daje, bo wazne
jest, zeby cale obszary byly uporzadkowane. Wigc zwrécitem uwage,
ze takiego koordynatora brakuje 1 wedtug mnie — taka sugesti¢ datem
réwniez na poczatku tego roku — warto, zeby takim koordynatorem
byl dyrektor Oddzialu Generalnej Dyrekeji Drog Krajowych 1 auto-
strad, badZ wojewoda. Jezeli dalej beda te programy tak realizowane,
to nie bedzie spoéjnej sieci drogowej przez wiele lat, bo tego si¢ nie da
tak zrobi¢. Musza by¢ ulozone harmonogramy, realizacja za$ musi na-
stepowaé w odpowiednim czasie tak, zeby nie zbudowac drogi powia-
towej badz wojewddzkiej, do ktérej nie ma dojazdu, bo nie zrobiono
kawatka drogi krajowe;.

Ale oprécz tego, to co juz na poczatku powiedzialem, jest nie-
zbedne specjalne finansowanie drég nizszego szczebla, poniewaz od
lat one sa niedoinwestowane. Drogi wojewodzkie sq niezle finanso-
wane, teraz drogi krajowe bardzo dobrze, natomiast powiatowe jesz-
cze wedlug starego algorytmu, zawsze pozostawaly z tylu. One mialy
poziom finansowania kilka milionéw ztotych rocznie na sie¢ drogowa
— to jest bardzo mato — i wlasciwie nie mozna bylo nic zrobi¢. W sek-
torze gminnym to juz zupelnie jest stabo. Jesli zmodernizujemy drogi
powiatowe faczace siedziby powiatéw z wojewodztwami, to zmodet-
nizujemy powazng sie¢ odgrywajaca istotng role. Taki program jest
bardzo potrzebny w skali kraju. Dzigkuje.



Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespotu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Dzigkuje bardzo.

Mysle, ze punktem wyjscia do zmiany w tym obszarze jest program
budowy tak zwanych schetynowek, to stuzy wlasnie powiazaniu drog
1 mysle, ze akurat w odniesieniu do tego obszaru ustanowienie koor-
dynatora jest wskazane, bo powinien nim by¢ wojewoda na obszarze
dzialania wojewodztwa. Rzecz tylko w tym, zeby konsultowaé z Ge-
neralng Dyrekcja 1 z marszatkiem inwestycje, tak by powstawal spojny
system drogowy.

Nawigzalem kontakt z Kuratorium Oswiaty w woj. lubuskim i chce
wiasnie ich inspirowa¢ do determinacji w poszukiwaniu zrodel finan-
sowania na tworzenie miasteczek ruchu drogowego przy szkolach, tak
by w kazdym powiecie bylo przynajmniej jedno dobrze wyposazone
miasteczko ruchu drogowego, bo to by stuzylo upowszechnianiu kar-
ty rowerowej, ale tu tez potrzebne jest jakies wsparcie. Pan dyrektor
Grzegorczyk.

Andrzej Grzegorczyk
Sekretarz Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego

Poniewaz najwigkszy klopot jest z wykorzystaniem miasteczka — to
jest duzy wysitek, dos¢ duze pieniadze i trzeba pasjonatéw — nieliczni
utrzymuja te miasteczka. MySmy w zesztym roku wystartowali z dwo-
ma mobilnymi miasteczkami i ja dzisiaj podpisalem projekt pisma do
panéw marszatkow 1 do wszystkich WORD. Jesli WORD zechce, do-
stanie mobilne miasteczko, ktore mozna zmiesci¢ na przyczepie do
busa, umowic si¢ na przyklad dwa tygodnie wczesniej z jakas szkola,
przesta¢ im materialy dydaktyczne, zatrudni¢ kogo$ z zewnatrz. Tam
jest podzial rél — co robi marszalek, poprzez WORD, co my, jako mi-
nisterstwo. Ministerstwo datoby zestaw, facznie z torem przeszkod, do
przeprowadzenia egzaminu. Przyjezdzaja, rozkladaja takie miasteczko,



egzaminuja, pokazuja, jak to funkcjonuje, zwijaja si¢ 1 szkola jest zala-
twiona w zakresie zdania karty rowerowe;.

Natomiast dostalismy przykra informacje wiosng tego roku. Mini-
sterstwo Edukacji Narodowej nie dos¢, ze nie wlacza si¢ do dziatan
na rzecz poprawy bezpieczefstwa, to jeszcze wypowiedzialo umowe
co do organizaciji istniejacego od trzydziestu pigciu lat ogélnopolskiego
konkursu bezpieczenistwa ruchu drogowego dla szkot ponadpodstawo-
wych, czyli tak zwanego turnieju rowerowego, wiedzy o bezpieczenstwie
1 catkowicie wycofalo si¢ z tych dwoch inicjatyw, nie tylko finansowo, ale
réwniez organizacyjnie. Takze jest to bardzo przykra sprawa.

Mamy pieniadze na to, zeby w przyszlym roku Ministerstwo In-
trastruktury wyposazyto kazdy WORD w zestaw mobilny miasteczka
ruchu drogowego, ktéry by jezdzil wedlug harmonogramu. Policzyli-
smy, ze sa w stanie przy dobrej organizacji w ciagu trzech, géra czte-
rech lat objecha¢ wszystkie szkoly w Polsce.

Na targach ,,Infrastruktura-2009” miasteczko to dostalo wyroz-
nienie specjalne dla koncepcji. Dzigkuje.

Senator Henryk Wozniak
Przewodniczacy Senackiego Zespotu
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Czyli to jest bardzo dobra koncepcja. Zamiast wszedzie la¢ asfalt
1 budowac t¢ infrastrukture, to rzeczywiscie mozna to miasteczko roz-
stawi¢ przy szkolnym boisku 1 uzyska¢ ten sam efekt przy zupelnie
innym poziomie zainwestowanych srodkéw. Natomiast bardzo nie-
pokojace jest to, co moéwil pan dyrektor, co si¢ dzieje w Ministerstwie
Edukacii, to rzeczywiscie by wymagalo jakiej interwencji, by¢ moze po-
siedzenia zespolu, moze bysmy zaprosili Ministerstwo Edukaciji 1 spro-
bowali przekona¢ do odpowiedzialnosci, bo przeciez to nie jest tylko
kwestia wiedzy, bo wiedza obywatelska jest bardzo wszechstronna, a ta
stuzy rowniez ochronie zdrowia 1 zycia, wigc ma szczegolny walor.

Oczywiscie jest wiele kwestii 1 wiele aspektow, w tym ten bardzo
wazny, podniesiony przez profesora Rafalskiego aspekt bezpieczen-
stwa na przejSciach dla pieszych. Ja mam bardzo dokladng analiz¢ we-



dlug kategorii przestepstw, spojrzymy na to jeszcze raz 1 rzeczywiscie
by¢ moze trzeba tutaj wigkszej stanowczosci w egzekwowaniu prawa,
by zapewni¢ bezpieczefstwo pieszym.

Prosze¢ Panstwa, wszystkie istotne kwestie 1 sugestie zgromadzimy,
mysle, ze wydamy na papierze, ale beda one réwniez dostgpne na stro-
nie internetowej Senatu, tam gdzie jest witryna z informacjami o ko-
misjach senackich 1 o zespolach. Tam bedzie dostepna informacja,
rowniez wszelkie sugestie mozna zglaszac za posrednictwem interne-
tu. JesteSmy otwarci na propozycje, na debate 1 oczywiscie na zmie-
nianie rzeczywistosci, tak by zwigksza¢ komfort korzystania z drég
1 zwigksza¢ bezpieczenstwo na drogach.

Dzigkuje bardzo serdecznie Panstwu za przyjecie zaproszenia do
udzialu w dzisiejszej konferencji, dzigkuje za aktywny udzial.

Zycze Panistwu i nam wszystkim, ktorzy poczuwamy sie do odpo-
wiedzialnos$ct, by te wskazniki, ktére prezentowal dyrektor Grzegor-
czyk, jednak si¢ ugruntowaly 1 by to oznaczalo, ze wszechstronny pro-
gram przynosi dobre efekty i ze prowadzi nas w dobrym kierunku, bo
tego nam potrzeba bez watpienia. Dzigkuje bardzo. Do zobaczenia.
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INFORMACJA O SKEADZIE, ZAKRESIE
ZAINTERESOWAN I DZIAELALNOSCI
SENACKIEGO ZESPOLU
BEezriECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Zespoly senackie 1 parlamentarne sg apolitycznymi grupami sku-
piajacymi parlamentarzystow, tworzonymi do zrealizowania celéw
okreslonych w ich regulaminach wewnetrznych. Cele dzialania ze-
spolu, sposéb dzialania oraz organizacje wewnetrzng zespoly usta-
laja samodzielnie. Zespoly dzialaja na podstawie ustawy o wykony-
waniu mandatu posla i senatora oraz regulaminu Senatu lub Sejmu.
Wiladze zespolu maja obowigzek podania do wiadomosci Prezydium
Izby sktadu osobowego zespolu oraz regulaminu wewnetrznego. Se-
natorowie obecnej kadencji uczestnicza w pracach ponad trzydziestu
zespolow senackich 1 parlamentarnych. Senacki Zespot Zespolu Bez-
pieczenstwa Ruchu Drogowego jest jednym z nich.

W sktad Zespotu wchodza:

Mieczystaw Augustyn, Stanislaw Bisztyga, Wladystaw Dajczak,
Stanistaw Gorezyca, Krzysztof Kwiatkowski, Eryk Smulewicz, Marek
Trzcinski 1 Henryk Wozniak (przewodniczacy).

Zespot zostal utworzony w celu podejmowania 1 wsparcia inicja-
tyw zmierzajacych do zwickszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego
1 minimalizacji kosztéw spolecznych 1 ekonomicznych wypadkow
drogowych.



ZESZYTY ZESPOLOW SENACKICH

. Liberalizacja przewozéw pasazerskich — koniec PKP czy nowa
era pomyslnosci kolet zelaznych?

Materialy konferencji zorganizowanej 20 listopada 2009 r.
przez Senacki Zespot Infrastruktury

. Finansowanie 1 funkcjonowanie Ochotniczych Strazy Pozarnych

Materialy konferencji zorganizowanej 14 grudnia 2009 r.
przez Senacki Zespot Strazakow

. Bezpieczenstwo w gornictwie

Materialy konferencji zorganizowanej 1 grudnia 2009 r.
przez Senacki Zespot Gornictwa

. Mozliwosci poprawy bezpieczenstwa ruchu na drogach samo-
rzadowych

Materialy konferencji zorganizowanej 9 grudnia 2009 r.
przez Senacki Zespot Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

. Samorzady lokalne na Zutawach Wislanych w 11T RP

Materialy konferencji zorganizowanej 15 grudnia 2009 r. przez
Parlamentarny Zesp6l Kociewski 1 Parlamentarny Zespot
ds. Drog Wodnych i Turystyki Wodne;

. Ochrona §rodowiska a inwestycje infrastrukturalne

Materialy konferencji zorganizowanej 14 grudnia 2009 r. przez
Komisje Srodowiska i Parlamentarny Zesp6t Infrastruktury






