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Brak kompleksowych usprawnien systemowych

Bezpieczenstwo uczestnikow
ruchu drogowego

TOMASZ SZCZESNY

Kazdego roku na polskich drogach ginie od 2,5 do 3 tys. 0séb, a ponad 25 tys. zosta-
je rannych. Koszty spoteczne tych zdarzei szacuje sie na 56,6 mld zt rocznie. Pomi-
mo tego, bezpieczeristwo ruchu drogowego (brd) nie byto traktowane jako dos¢ istotny
problem, zaréwno przez jego uczestnikéw — przede wszystkim kierujqcych pojazda-
mi' — jak i podmioty zaangazowane w dzialania na rzecz poprawy sytuacji. Przyczyn
mozna upatrywaé w wielu czynnikach, najwazniejsze z nich zostaly zaprezentowane
w dalszej czesci artykutu. Stanowi on prébe podsumowania gtéwnych ustalen kontroli
NIK z ostatnich lat w tym obszarze i wypracowanych na ich podstawie rekomendacii.
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Nawyki polskich kierowcéw powoduja,
ze poziom bezpieczefistwa uczestnikéw
ruchu drogowego w kraju jest jednym z naj-
nizszych w Unii Europejskiej — w przeci-
wienistwie do liczby zdarzen drogowych
iich ofiar’. Mozna odnie$¢ wrazenie, ze
sprawy z tym zwiazane zyskuja na krét-
kotrwalym znaczeniu w sytuacji wysta-
pienia tragicznego w skutkach wypadku

drogowego lub medialnego naglosnienia
aktualnego problemu. Jednym z takich
zdarzet byt §miertelny wypadek, do kté-
rego doszto w Warszawie przy ul. Sokratesa
w pazdzierniku 2019 roku®. Wtedy zade-
klarowano niezbedne zmiany w przepi-
sach prawa, przede wszystkim dotyczace
ustanowienia pierwszefistwa os6b wcho-
dzacych na przejscie dla pieszych (weszty
w zycie 1 czerwca 2021 r.).

! Wedtug danych Policji, sprawcami 89,2% wszystkich wypadkéw, ktére miaty miejsce w Polsce w 2020 r.,

byli kierujacy pojazdami.

2 Liczba ofiar wypadkéw drogowych w Polsce w 2020 r., w przeliczeniu na milion mieszkancéw, wyniosta 65
($rednia dla panstw Unii Europejskiej to 42). Sposrdd panstw UE gorszy od Polski wskaznik zanotowaty
jedynie Butgaria, totwa i Rumunia (zrédto: Komisja Europejska), <https://ec.europa.eu/commission/
presscorner/detail/en/IP_21_1767> (dostep 21.2.2022).

Sprawca wypadku ustyszat 22.11.2021 wyrok skazujacy go na kare 7 lat i 10 miesiecy pozbawienia wolnosci.

Sad nie przychylit sie do stanowiska Prokuratury i skazat mezczyzne za nieumys$ine spowodowanie wypadku,

nie zabdjstwo.
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Bezpieczenstwo
na drogach w badaniach NIK

Najwyzsza Izba Kontroli od wielu lat zaj-
muje sie problematyka brd, o czym $wiad-
cza kontrole przeprowadzone w ostatnich
10 latach, a takze opublikowana w lipcu
2021 r. megainformacja“.

W literaturze® mozna spotka¢ sie
z teza, ze zagadnienia zwigzane z za-
pewnieniem bezpieczefistwa ruchu
drogowego powinny by¢ traktowane
jako odrebna gataz bezpieczeristwa we-
wnetrznego, faczaca elementy prawa,
kryminalistyki, kryminologii, wikty-
mologii, nauk medycznych, psychologii,
psychiatrii, a takze nauk technicznych,
nie wylaczajac problematyki zwigzanej
z ubezpieczeniami komunikacyjnymi.
Interdyscyplinarno$¢ zagadnien skta-
dajacych sie na szeroko rozumiane bez-
pieczefistwo ruchu drogowego, w tym
takze wskazanych w tym opracowaniu,
znalazta odzwierciedlenie w strukturze
megainformacji. Szczegétowo zaprezen-
towano w niej bowiem ustalenia dotycza-
ce: rozwigzaf systemowych w zakresie
brd, infrastruktury drogowej, nadzoru
nad ruchem drogowym (Policjai Gléw-
ny Inspektorat Transportu Drogowego,
GITD), dziatat ratowniczych, a takze

stanu technicznego pojazdéw i przygo-
towania kierowcéw.

W wypadku problematyki brd byta to juz
druga megainformacja® Najwyzszej Izby
Kontroli — pierwszy dokument powstat
w 2014 r., ajego opracowanie zostato po-
przedzone siedmioma kontrolami w naj-
wazniejszych obszarach i podmiotach od-
powiedzialnych za wykonywanie zadan.
Kontrole o analogicznym zakresie przed-
miotowym i podmiotowym przeprowa-
dzono takze przed opracowaniem mega-
informacji w 2021 r., z t3 gléwna réznica,
ze badaniem nie objeto strazy gminnych
(miejskich). Wynikato to przede wszystkim
zodebraniaim 1 stycznia 2016 r. mozliwo-
$ci dokonywania kontroli ruchu drogowe-
go zuzyciem przenos$nych albo zainstalo-
wanych w pojezdzie urzadzefi rejestruja-
cych’. Jak wykazaty wyniki kontroli NIK,
to gléwnie na tych czynno$ciach koncen-
trowata sie aktywnos¢ strazy gminnych
w ramach dbania o bezpieczefistwo ruchu
drogowego.

Warto odnies¢ sie w tym miejscu do po-
wtarzanych od kilku lat doniesiefi sugeruja-
cych lub tez wprost wskazujacych, ze ode-
branie straznikom gminnym tych upraw-
nief stanowito realizacje rekomendacji
Izby. Nalezy wyraznie podkresli¢, ze NIK

* Megainformacja to kompleksowe opracowanie dotyczace danego obszaru funkcjonowania panstwa, sktada-

jaca sie zwykle z ustalen wielu kontroli koordynowanych i doraznych, powiazanych ze sobg merytorycznie,
ktore NIK decyduje sie przygotowa¢ w szczegdlnie waznych i skomplikowanych zagadnieniach. Niewat-
pliwie nalezy do nich bezpieczenstwo ruchu drogowego, obszar zycia spotecznego, ktérego uczestnikami
sg wszyscy obywatele.

5 K.J. Pawelec: Bezpieczenstwo i ryzyko w ruchu drogowym. Przestepstwa i wykroczenia drogowe, Difin SA,
Warszawa 2020.

5 Analiza systemowa NIK: Bezpieczenstwo uczestnikéw ruchu drogowego, nr ewid. 125/2021/megainfo/

KPB.

Art. 129b ust. 4 ustawy — Prawo o ruchu drogowym zostat uchylony na podstawie ustawy z 24.7.2015 o zmia-

nie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy o strazach gminnych (Dz.U. poz. 1335).
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po kontroliz 2013 .8 wnioskowata do strazy

WK

(gminnych) miejskich o zmiane praktyki
dotyczacej sporzadzania analiz bezpieczen-
stwa przy lokalizacji fotoradaréw stacjo-
narnych, a takze wypracowanie metody
identyfikacji miejsc szczegdlnie niebez-
piecznych. Natomiast w megainformacji
72014 r. — po analizie ustaleri z wielu kon-
troli — faktycznie wskazano na zasadno$¢
ograniczenia kompetencji strazy gminnych
w zakresie kontroli predkosci, przy czym
podkredlono, ze zadania te powinny by¢ wy-
konywane przede wszystkim przez Policje
(po wlaczeniu do niej Inspekcji Transpor-
tu Drogowego). Umozliwitoby to prowa-
dzenie kompleksowej polityki dotyczace;
nadzoru nad bezpieczefistwem ruchu dro-
gowego w skali kraju. NIK wskazata takze,
ze alternatywa mogloby by¢ pozostawienie
strazom gminnym uprawnied do kontroli
wylacznie z wykorzystaniem fotoradaréw
stacjonarnych (w miejscach uzgadnianych
z Policja/Inspekcja Transportu Drogowego,
po sporzadzeniu rzetelnej analizy zagro-
zen). Obowiazujaca od 2016 r. nowelizacja
stanowila zatem tylko czesciows realizacje
whnioskéw pokontrolnych Izby.
Problematyka brd stanowita wazny ob-
szar dzialani NIK takze po 2014 r., a za-
sadno$¢ ponownego opracowania cato-
$ciowej informacji potwierdzaly wyniki
prowadzonych analiz, przede wszystkim
ogblnodostepnych danych statystycznych
(dotyczace m.in. liczby kolizji i wypadkéw
drogowych, ich ofiar, a takze gtéwnych

kontrolna réwniez wykazata, ze — obok to-
czacych sie w sposéb ciaggly proceséw in-
westycyjnych na drogach oraz kilku waz-
nych zmian prawa — od 2014 r. nie doszlo
do istotnych usprawnieni systemowych,
ktére moglyby sie przyczyni¢ do popra-
wy stanu brd. Za jedne z najwazniejszych
zmian legislacyjnych nalezy uzna¢ wejscie
w zycie w grudniu 2019 r. znowelizowa-
nych przepiséw ustawy — Prawo o ruchu
drogowym, okreslajacych:

* wart. 9 obowigzek utatwienia przejazdu
pojazdowi uprzywilejowanemu (korytarz
zycia), co miato zapewni¢ krétszy czasu
dotarcia stuzb ratowniczych podejmuja-
cych dzialania ratunkowe w przypadku
m.in. wystgpienia zdarzenia drogowego;
e wart. 22 zasade tzw. jazdy na suwak,
co miato wplyna¢ na zmniejszenie dtugo-
$ci zatoréw drogowych i —w konsekwencji
— zapewnieniu bardziej ptynnego i bez-
pieczniejszego ruchu na drogach w cza-
sie wykonywania manewru zmiany pasa
ruchu, kiedy na jezdni z co najmniej dwoma
pasami ruchu w jednym kierunku ktérys
z nich np. koficzy sie (zanika).

Przy opracowaniu megainformaciji
z 2021 r. zostaty uwzglednione wyniki
15 kontroli przeprowadzonych przez NIK
w ostatnich latach, przy czym gléwne usta-
lenia —w tym dotyczace sposobu realizacji
rekomendacji zawartych w megainformaciji
22014 r. - byly wynikiem badania , Bezpie-
czefistwo uczestnikéw ruchu drogowego™

8 Informacja o wynikach kontroli NIK: Prawidfowos¢ realizacji zadar przez straze miejskie (gminne) w zakresie
wykorzystania urzadzen do pomiaru i rejestracji wykroczen drogowych, nr ewid. 25/2014/D/13/508/D/

13/504/KPB.
® Nrewid. P/20/038.
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(na poziomie centralnym kontrolg obje-
to Krajowa Rade Bezpieczefistwa Ruchu
Drogowego - KRBRD, Komende Gtéwna
Policji — KGP, Gtéwny Inspektorat Trans-
portu Drogowego oraz Generalna Dyrekcje
Drég Krajowych i Autostrad - GDDKIiA).
Jego wyniki umozliwity uzyskanie odpo-
wiedzi na cztery gféwne pytania:
* czy obowiazujace uregulowania prawne
dotyczace bezpieczefistwa ruchu drogowego
sprzyijaja wlasciwemu wykonywaniu zadas;
* czy ustalona struktura organizacyjna
umozliwia efektywne wykonywanie zadaf
zwiagzanych zbezpieczefistwem na drodze;
* czy poziom finasowania zadar z zakresu
brd umozliwia ich realizacje;
* czy wdrozono mechanizmy umozliwiaja-
ce ocene wplywu podejmowanych dziatasi
—zwlaszcza profilaktycznych i edukacyjnych
—na stan bezpieczefistwa ruchu drogowego.
W maju 2021 r. zorganizowano w sie-
dzibie Najwyzszej Izby Kontroli panel
ekspertéw, w ktérym wzieli udziat na-
ukowcy, branzowi dziennikarze, przed-
stawiciele stuzb mundurowych, ogélno-
krajowych i samorzadowych zarzadcéw
drég, a takze organizacji pozarzadowych
promujacych brd. Dyskusja koncentrowa-
fa sie na najwazniejszych zagadnieniach,
a cze$¢ propozycji uczestnikéw panelu
zostata uwzgledniona w megainformaciji.

Wazniejsze ustalenia kontroli

Dokonujac w megainformacji z 2021 r.
oceny skontrolowanej dziatalnosci pod-
kreslono, ze w Polsce wciaz nie funkcjo-
nuje spéjny i kompleksowy system za-
pewnienia bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego. Jako gléwna przyczyne wskazano
nieokreslenie kompleksowej i systemowej
wizji polityki pafistwa ukierunkowane;j
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na przeciwdzialanie zagrozeniom w ruchu
drogowym, pomimo ze obszar ten —zgod-
nie ze strategia ,Sprawne Pafistwo 2020”
—mial by¢ jednym z priorytetéw polskiej
administracji w dziedzinie bezpieczen-
stwa. Do Prezesa Rady Ministréw skiero-
wano dziewie¢ rekomendacji dotyczacych
najistotniejszych zagadnien systemowych,
opisanych w dalszej czesci artykutu, zkt6-
rych wiekszos¢ stanowi powtdrzenie za-
lecers NIK sformutowanych juzw 2014 r.
Jest to tym bardziej niepokojace, ze chodzi
m.in. o takie wnioski, z ktérych meritum
zgadza sie Ministerstwo Infrastruktury
(powotanie na drodze ustawowej instytu-
cji wiodacej w sprawach brd), a takze te,
ktérych celowo$¢ wdrozenia nie jest przed-
miotem zasadniczych sporéw (np. egze-
kwowanie odpowiedzialnosci za naruszenia
przepiséw ruchu drogowego w stosunku
do obcokrajowcéw spoza UE).
Rekomendacje dotyczace pozadanych
zmian zawarto takze w opisie wazniejszych
ustalen kontroli. Jesli chodzi o prawo po-
wszechnie obowiazujace, dotyczyly one
przyktadowo rozwazenia zmiany maksy-
malnej kwoty grzywny mozliwej do natoze-
nia w drodze mandatu karnego. Ustalenia
kontroli NIK pozwolily réwniez na wska-
zanie kierunkéw zmian w przepisach we-
wnetrznych skontrolowanych jednostek.
Po kontroli przeprowadzonej w KGP za-
rekomendowano na przyktad zmiane za-
rzadzenia Komendanta Gtéwnego Poli-
cji dotyczacego Systemu Ewidencji Wy-
padkéw i Kolizji (SEWiK), przez ustalenie
zasad usuwania informaciji z tego systemu,
a takze dokonanie analizy pod katem tego,
czy za osoby upowaznione do przekazy-
wania policjantom na miejscu zdarzenia
drogowego informacji o obrazeniach oséb,
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powinni by¢ uznani ratownicy medyczni.
Zwrécono takze uwage na zasadno$¢ no-
welizacji tego zarzadzenia w ten sposéb,
aby rejestracja zdarzenia drogowego w sys-
temie SEWiK nie byta uzalezniona od jego
wystapienia na drodze publicznej, lecz od-
nosita sie do szerszego znaczeniowo poje-
cia ,ruchu ladowego” (w megainformacji
opisano szczegélowo wypadek drogowy,
do ktérego doszlo na ogdlnodostepnej dro-
dze i w wyniku ktérego $mieré poniosty
dwie osoby —informacje o nim nie zostaty
zarejestrowane w systemie SEWiK, po-
niewaz uchwalg rady gminy droga zostata
pozbawiona kategorii drogi publiczne;j).
W megainformacji zwrécono takze
uwage na problematyke bezpieczenstwa
w ruchu drogowym oséb starszych. Uchwa-
lenie nowych aktéw prawnych zwigzanych
zzagadnieniem ksztaltowania bezpiecznych
zachowati uczestnikéw ruchu drogowego,
w tym m.in. zmniejszenia ryzyka zaist-
nienia wypadkéw z udzialem takich oséb,
a takze spowodowanych przez przewlekle
chorych (np. przez okresowe badania le-
karskie), byto jednym z zamierzeri Naro-
dowego Programu Bezpieczefistwa Ruchu
Drogowego (NPBRD) na lata 2013-2020,
ktore niestety nie zostalo zrealizowane.
Najwyzsza [zba Kontroli, majac na uwa-
dze szczeg6lna troske o te grupe — przede
wszystkim jako kierujacych pojazdami
—zaproponowala, aby przez odpowiednia
nowelizacje przepiséw (np. ustawy o kie-
rujacych pojazdami w zwiazku z wymiana
praw jazdy) zapewnic jej mozliwo$¢ wery-
fikacji sprawnosci psychomotorycznych.

kontrola i audyt
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troli wielu ustalefi dokonano dzieki wy-
korzystaniu na duza skale narzedzi infor-
matycznych. Przy ich uzyciu w KGP wy-
konano przeglad danych rejestrowanych
w SEWIK (analiza objeta ponad 1,2 min
rekordéw dotyczacych zdarzen drogowych,
ktére miaty miejsce od stycznia 2018 r.
do wrzesnia 2020 r.). Po takie narzedzia
siegnieto takze w kontroli GITD, gdzie
przeprowadzono m.in. analizy parame-
tréw 436 celowo wybranych urzadzen re-
jestrujacych predkos¢ pojazdéw objetych
systemem automatycznym.

W przypadku Policji, oprécz Komendy
Gléwnej skontrolowano takze 10 jedno-
stek wykonawczych poziomu miejskiego
(powiatowego). Ich dobér zostat poprze-
dzony m.in. przeprowadzong po raz pierw-
szy szczegblows analiza danych z Systemu
Wspomagania Decyzji PSP dotyczacych
interwencji w zwiazku ze zdarzeniami,
do ktérych doszto na drogach, przekaza-
nych przez Komendanta Gléwnego Pan-
stwowej Strazy Pozarnej'’. Wyniki analizy,
oprécz wskazéwek co do wyboru jednostek
na poziomie powiatéw, pozwolily ustali¢
takze potencjalne miejsca kumulacji zda-
rzef drogowych. Zakres przedmiotowy
kontroli w Policji koncentrowat sie przede
wszystkim na:
¢ przeszkoleniu specjalistycznym funk-
cjonariuszy w zakresie ruchu drogowego;
* diagnozie zagrozen zwigzanych z bezpie-
czefistwem na drogach, w tym rzetelnosci
analiz sporzadzonych przez komendantéw
skontrolowanych jednostek;

10 Dane zawieraty m.in. numer drogi, na ktérej doszto do zdarzenia oraz pikietaz, date i godzine zgtoszenia
do podmiotu ratowniczego, liczbe poszkodowanych, a takze wspotrzedne miejsca zdarzenia.
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* funkcjonowaniu SEWiK oraz rejestro-
waniu w nim informacji o zdarzeniach
drogowych;

* weryfikacji prawidtowosci danych za-
wartych w kartach statystycznych wybra-
nych funkcjonariuszy pionu ruchu dro-
gowego z zapisami ich notatnikéw stuz-
bowych, a nastepnie ewidencjonowania
tych danych dotyczacych petnionej stuzby
w systemie SESPol.

Po raz kolejny wyniki kontroli pozwolily
tez na wskazanie, ze dziatania represyijne
Policji (np. mandaty karne) dotyczace pie-
szych ksztaltowaly sie na nieproporcjonal-
nie wysokim poziomie w stosunku do za-
grozenia powodowanego przez te grupe
uczestnikéw ruchu drogowego. Taka sytu-
acja miata miejsce, pomimo ze ze statystyk
policyjnych od lat wynika, iz wiekszo$¢ wy-
padkéw zudzialem pieszych nie jest przez
nich zawiniona, a ofiary tych wypadkéw
to przede wszystkim oni sami.

Kolejnym bardzo istotnym obszarem,
ktéry w zwigzku z ustaleniami kontroli
NIK przeprowadzonej juz w 2016 r. pod-
dano ponownej analizie, byt sposéb poste-
powania funkcjonariuszy Policji w sytuacji
wystapienia tzw. wypadku statystycznego
(tj. zdarzenia drogowego, w wyniku ktérego
jedynym poszkodowanym byt jego spraw-
ca — zgodnie z Kodeksem karnym nie jest
ono kwalifikowane jako wypadek drogo-
wy). Wprowadzenie do praktyki policyjne;
takiej kategorii zdarzen mialto charakter
nieformalny, naruszato zasady okreslone
w zarzadzeniach Komendanta Gtéwnego

Policji (przepisy zarzadzenia zobowiazuja
do rzetelnego ustalenia stopnia ciezkosci
obrazefi ofiary wypadku drogowego nie-
zaleznie od tego, czy jest ona jego sprawca)
i skutkowaty zanizaniem danych o ofiarach
wypadkéw drogowych!’. Ustalenia kontroli
przeprowadzonej w 2020 r. nie wykazaty,
aby nastapita zasadnicza poprawa, a isto-
te problemu dobrze ilustrujg stwierdzone
przypadki, w ktérych jako obrazenia lekkie
byty kwalifikowane przez funkcjonariuszy
Policji (bez powotywania bieglego) takie,
w ktérych m.in. stan poszkodowanego pie-
szego oceniono jako stan zagrazajacy zyciu
zuwagi na uraz miednicy, pecherza moczo-
wego oraz obrzeku pluc, a takze ztamania
kosci. Jednak najbardziej razacym przykta-
dem nierzetelnosci dotyczacych statystyki
zdarzen drogowych bylo nieodnotowanie
przez funkcjonariuszy Komendy Powiato-
wej Policji w Zgierzu w systemie SEWiK
informacji o zgonie poszkodowanego w na-
stepstwie wypadku drogowego (informa-
cja znajdowala sie w aktach postepowania
w Wydziale Dochodzeniowo-Sledczym Ko-
mendy, lecz nie zostata przekazana osobie
prowadzacej system SEWIK w celu aktu-
alizacji danych).

Gléwny Inspektorat Transportu Drogo-
wego to drugi — obok Policji — podmiot za-
angazowany w szeroko rozumiane dziatania
nadzorcze narzecz brd, m.in. przez system
automatycznego nadzoru nad ruchem dro-
gowym (w megainformacji wykorzystano
takze ustalenia kontroli ,Odcinkowy po-
miar predkosci w ruchu drogowym”'?).

" Powotani w trakcie kontroli nr P/16/035 biegli stwierdzili zanizenie stopnia ciezkosci obrazen ofiar zdarzen
drogowych w 18 na 20 zbadanych przypadkéw (tj. 90%).

12 Nrewid. 138/2019/P/18/061/LBI.
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Z uwagi na nieprawidtowosci, ktére
stwierdzonow GITD w 2013 ., przed opra-
cowaniem megainformacjiz 2021 r. zwery-
fikowano sposéb ich wdrozenia. Kontrola
wykazata, ze pomimo podjecia wielu dzia-
tan technicznych i organizacyjnych, wciaz
znaczna jest skala przedawnief w sprawach
dotyczacych wykroczend ujawnionych w ra-
mach systemu automatycznego nadzoru
nad ruchem drogowym (szacunkowa war-
to$¢ mandatéw, ktére nie zostaty natozone
w zwiazku zwykroczeniami ujawnionymi
w 2018 r. w ramach tego systemu wyniosta
blisko 72 mln z1).

Poprawa sytuacji nie bedzie mozliwa
bez wprowadzenia zmian legislacyjnych
umozliwiajacych wieksza automatyzacje
i uproszczenie proceséw w ramach sys-
temu, a takze zwiekszenie zatrudnienia
w komérkach organizacyjnych GITD
(przede wszystkim Centrum Automatycz-
nego Nadzoru nad Ruchem Drogowym,
CANARD) odpowiedzialnych za funk-
cjonowanie systemu. Niewystarczajacy
w stosunku do potrzeb poziom zatrud-
nieniaw CANARD to jeden z probleméw
podnoszonych przez NIK od wielu lat. Izba,
podkreslajac jego istotnosé, weigz jednak
dostrzega niska skuteczno$¢ wnioskéw re-
gularnie kierowanych m.in. do Ministra
Infrastruktury o zwiekszenie srodkéw
na dodatkowe etaty (liczba pracowni-
kéw CANARD w latach 2015-2018 od-
biegata od zatozen przyjetych w projekcie,
tj. 320 oséb, i wynosita od 77 do 101 oséb,
przy jednoczesnie wysokiej rotacji kadry,
siegajacej w 2018 r. az 90%).

kontrola i audyt

dk
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zwrdcila tez uwage na niedopuszczalna
praktyke, polegajaca na ustawianiu pro-
géw wyzwolenia'® urzadzeni rejestru-
jacych ponad gérny limit (tj. 11 km/h),
okreslony w art. 129h ust. 5 pkt 3 usta-
wy — Prawo o ruchu drogowym. Przepis
ten, cho¢ wprowadzit swego rodzaju tole-
rancje dla naruszeri do 10 km/h niepod-
legajacych ujawnieniu w ramach systemu
automatycznego nadzoru nad ruchem dro-
gowym, nie moze stanowi¢ wytlumaczenia
do ustalania tego rodzaju progéw w sposéb
dowolny (w CANARD nie byta wprowa-
dzona formalna procedura ustalania war-
tosci progébw wyzwolenia stacjonarnych
urzadzen rejestrujacych). Jednoczesnie,
majac na uwadze istniejace ograniczenia,
skutkiem ktérych niemozliwa byta obstuga
wszystkich zarejestrowanych naruszen,
aktywnos¢ GITD powinna koncentrowac
sie w pierwszej kolejnosci na dziataniach
zmierzajacych do ukarania sprawcéw naj-
powazniejszych naruszen.

Przedmiotem szczegdlowej analizy byla
tez prawidlowos¢ realizacji przez GITD
projektu ,Zwiekszenie skutecznoscii efek-
tywnosci systemu automatycznego nad-
zoru nad ruchem drogowym w ramach
dzialania 3.1. Rozwéj drogowej i lotniczej
sieci TEN-T, o$ priorytetowa III: Rozwdj
sieci drogowej TEN-T i transportu mul-
timodalnego” (Projekt CANARD II).
Ustalono, ze do zakoficzenia czynnosci
kontrolnych w pierwotnym (planowa-
nym) terminie lub przed terminem zre-
alizowano dwa z 26 zadan. W wypadku

13 Wartos¢ predkosci, od ktoérej urzadzenie rejestruje dane o wykroczeniu.
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pozostalych przesuniecie wzgledem pier-
wotnego terminu bylo okolicznoscig nie-
zalezng od GITD.

Pomimo ciaglej poprawy dostepnosci
i stanu drég, infrastruktura drogowa to
wcigz newralgiczny czynnik wplywajacy
na bezpieczenistwo ruchu drogowego. Wy-
niki kontroli przeprowadzonych przez NIK
w ostatnich latach wykazuja jednak, ze wy-
datkowanie znaczacych kwot na jej popra-
we (w tym drogi ekspresowe i autostrady)
nie wplyneto na znaczacy wzrost bezpie-
czefistwa. Niestety, brak ogdlnopolskiej
bazy danych dotyczacych drég lokalnych
(tj. drég o duzo gorszym stanie i parame-
trach technicznych niz drogi wyzszych
kategorii), uniemozliwia okreslenie aktu-
alnych potrzeb inwestycyjnych (szacun-
ki wskazuja na kwote okoto 100 mld z1,
co pokazuje skale problemu).

Kontrola ,Bezpieczefstwo uczestnikéw
ruchu drogowego”"* zostata przeprowa-
dzona u zarzadcéw (w zarzadach') drég
lokalnych, a takze w Generalnej Dyrekcji
Drég Krajowychi Autostrad. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze GDDKIA —jako zarzadca drég
krajowych —jest podmiotem o nieporéwny-
walnym z innymi zarzadcami potencjalne
organizacyjnym, przede wszystkim kadro-
wymii finansowym. Przy opracowaniu me-
gainformacji wykorzystano takze ustalenia
innych kontroli odnoszacych sie do stanu
technicznego drég o réznej kategorii,
np. ,Zapewnienie nalezytego stanu tech-
nicznego nawierzchni drég krajowych”

" Nrewid. P/20/038.

Tomasz Szczesny

i ,Wykonywanie zadan przez zarzadcéw
drég wojewédzkich w zakresie utrzyma-
nia, remontéw i ochrony drég”.

Zakres badan kontrolnych obejmowat
w szczegdlnosci:

* przygotowanie organizacyjne, w tym ka-
drowe, do realizacji zadan zarzadcy drég;
W wiekszo$ci wypadkéw wykonywaty
je zarzady drég, o ktérych mowa wart. 21
ustawy o drogach publicznych;

¢ dokonywanie klasyfikacji odcinkéw drég
ze wzgledu na koncentracje wypadkéw
$miertelnych oraz bezpieczefistwo sieci
drogowej, a takze zlecanie audytéw brd
(dla zarzadcéw drég samorzadowych dzia-
lania takie nie byty obligatoryjne, dlatego
kazdy stwierdzony przypadek zostat oce-
niony jako dobra praktyka);

* stosowanie wybranych wzorcéw i stan-
dardéw wydanych przez Ministra Infra-
struktury na podstawie art. 17 ustawy
o drogach publicznych (m.in. dotycza-
cych bezpiecznego ruchu rowerowego
oraz zarzadzania predko$cia na drogach
samorzadowych);

¢ prawidlowo$é¢ prowadzenia dokumen-
téw ewidencyjnych, w szczegélnosci ksia-
zek drég i obiektéw mostowych, dzienni-
kéw objazdu drég oraz map techniczno-
-eksploatacyjnych.

Kontrola wykazata ponadto, ze wiek-
szo$¢ jednostek nie zakoficzyla procesu
wymiany wszystkich znakéw, sygnaliza-
toréw i urzadzen bezpieczefistwa ruchu,
niespetniajagcych warunkéw okreslonych

15 Zarzady drég to jednostki organizacyjne utworzone przez rade powiatu/rade gminy odpowiedzialne za za-
rzadzanie drogami (art. 21 ustawy o drogach publicznych).

16 Nrewid. 96/2019/P/18/033/KIN.
7 Nr ewid. 9/2018/P/17/112/KIN.
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w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury
z 3 lipca 2003 r. (wskazano w nim osta-
teczne terminy na dostosowanie, z ktérych
ostatni przypadal na 31 grudnia 2011 r.).

Najistotniejsze nieprawidtowosci do-
tyczyly niewywiazywania sie z obowigz-
ku kontroli okresowych, o ktérych mowa
w ustawie — Prawo budowlane, tj. prze-
gladéw podstawowych/rocznych (art. 62
ust. 1 pkt 1 lit. a) oraz przegladéw piecio-
letnich (art. 62 ust. 1 pkt 2) —w Zarzadzie
Drégi Zieleni w Gdyni stwierdzono nie-
prawidtowo$¢ polegajaca na nieprzeprowa-
dzeniu przegladéw rocznychi piecioletnich,
aw Zarzadzie Drég i Utrzymania Miasta
w Piotrkowie Trybunalskim nie podda-
wano okresowej kontroli wszystkich drég
gminnych i wewnetrznych. Nalezy tez pod-
kregdli¢, ze wiele zastrzezen NIK dotyczylo
braku realizacji wnioskéw z tych kontroli
(np. w Starostwie Powiatowym w Zgierzu).

Zarzadzanie ruchem to drugi— obok za-
rzadzania drogami — objety kontrola ob-
szar z zakresu szeroko rozumianego dro-
gownictwa, majacy wplyw na stan brd,
poniewaz dotyczy gléwnie spraw zwiaza-
nych ze sposobem umieszczania znakéw
pionowych, poziomych, sygnalizatoréw
iurzadzen bezpieczenistwa ruchu drogo-
wego. Zakresi skala stwierdzanych niepra-
widlowosci wcigz jednak wskazuja, ze jest
traktowany jako mniej wazna cze$¢ drogo-
whnictwa, a najlepszym tego przyktadem
jest niezgodne z przepisami powierzanie
zadat dotyczacych zarzadzania ruchem
zarzadom drég (np. w Bolestawcu i Gdyni).
Ponadto, problematyka jest regulowana

s Sygn. akt | OPS 14/13.
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porzadzeniem Ministra Infrastruktury
723 wrzesnia 2003 r., ktére pomimo szere-
gu propozycji zmian wynikajacych z usta-
leri kontroli NIK nie podlegato dotychczas
istotnym nowelizacjom.

Wiele dyskusji od samego poczatku obo-
wigzywania rozporzadzenia wywotywat
takze sam charakter czynnosci polegaja-
cej na zatwierdzeniu organizacji ruchu,
czego skutkiem byly sprzeczne orzecze-
nia sadéw administracyjnych. Wydaje sie,
ze — w konsekwenciji uchwaty 7 sedziéw
NSA z 26 czerwca 2014 r.!® — istniejace
watpliwosci zostaly usuniete przez uzna-
nie, ze zatwierdzenie organizacji ruchu
nie jest podejmowane w indywidualnej
sprawie administracyjnej w toku jurysdyk-
cyjnego postepowania administracyjnego,
leczma charakter abstrakcyijny i generalny
(ma to istotne konsekwencje m.in. dla za-
kresu stosowania przepiséw ustawy — Ko-
deks postepowania administracyjnego).

Badania kontrolne przeprowadzone u or-
gandw zarzadzajacych ruchem, poza wyzej
opisanymi, koncentrowaly sie gléwnie na:
* przygotowaniu organizacyjnym, w szcze-
gblnosci kadrowym, do wykonywania
zadan organu zarzadzajacego ruchem;

* rozpatrywaniu projektéw organizacji
ruchu oraz prowadzeniu ich ewidencj;

¢ prowadzeniu analiz dotyczacych istnie-
jacej organizacji ruchu.

Podobnie jak w kontrolach zakoficzo-
nych w latach poprzednich, najwiecej
ustalen dotyczylo jednak niewywiazy-
wania sie z obowiazkéw polegajacych
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na przeprowadzaniu obligatoryjnych kon-
troli, o ktérych mowa w § 12 rozporzadze-
nia. Nalezy podkredli¢, ze juzw 2014 r. NIK
bezskutecznie wnioskowata o weryfika-
cje przepiséw dotyczacych prowadzenia
tzw. kontroli pétrocznych (§ 12 ust. 5),
tak aby czestotliwo$¢ objecia kontrolg lo-
kalizacji znakéw (np. w okresie 2-3 lat)
byta uzalezniona np. od kategorii drogi,
na ktérej zostaty umieszczone, skaliiistot-
no$ci nieprawidtowosci stwierdzonych
w poprzednich kontrolach lub tez obowia-
zywania stalych organizacji ruchu.
Sposéb podejscia do obligatoryjnych
kontroli pétrocznych dobrze ilustruje
opisany w megainformacji przyktad Sta-
rostwa Powiatowego w Bolestawcu (z sie-
cia drég o dtugosci ponad 600 km). Pra-
cownicy w jednym z protokoltéw zapisali,
ze objazdu 182 ulic powiatu bolestawic-
kiego dokonali jednego dnia. Zaktadajac,
ze dzien pracy to osiem godzin, objazd
jednej ulicy (wraz ze szczegblowa wery-
fikacja m.in. oznakowania) trwal §rednio
niecate 3 minuty. Jednoczeénie §rednia
predkos¢ pojazdu, ktérym poruszaly sie
osoby przeprowadzajace kontrole, musiata-
by wynosi¢ okoto 75 km/h (takze w terenie
zabudowanym, bez zatrzymywania sie).

Rekomendacje NIK

Sformutowane rekomendacje stanowia
w zdecydowanej wiekszo$ci powtdrze-
nie tez opracowania sprzed siedmiu lat.
Pomimo podejmowania szeregu dziatafi
na rzecz brd przez wiele zaangazowanych
podmiotéw, wcigzistnieje obszar do zmian
i usprawniefi systemowych. Dlatego Izba
skierowala do Prezesa Rady Ministréw
whnioski, ktérych realizacja powinna sie
przyczyni¢ do poprawy sytuacji na drogach:

112 KONTROLA PANSTWOWA
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1. Powolanie na Sciezce ustawowej insty-
tugcji (np. agencji), ktéra bytaby odpowie-
dzialna za realizacje calo$ciowej polityki
pafistwa w zakresie brd.

Analogiczny wniosek zostat sformuto-
waly przez NIK juz w 2014 r. i byt konse-
kwencja wystepujacego caty czas rozpro-
szenia odpowiedzialno$ci za stan bezpie-
czefistwa w ruchu drogowym pomiedzy
wiele podmiotéw, z ktérych zadnemu
nie mozna przyznac roli wiodacej. Byt on
tez zbiezny z rekomendacja Banku Swia-
towego, ktéry w raporcie z czerwca 2013 1.
wskazal nazasadno$¢ stworzenia instytucji
wiodacej, posiadajacej potencjat do sku-
tecznego kierowania, monitorowania i za-
rzadzania bezpieczefistwem ruchu dro-
gowego. W megainformacji podkreslono
takze, ze postulowana przez NIK instytucja
powinna zosta¢ wyposazona w odpowied-
nie prerogatywy wzgledem wszystkich
podmiotéw realizujacych specjalistyczne
zadania, majace na celu poprawe stanu brd,
atakze budzet odpowiadajacy zadaniom.

Analiza obowiazujacych przepiséw moze
sktania¢ do wniosku, ze taka instytucja
(tj. Krajowa Rada Bezpieczefistwa Ruchu
Drogowego) funkcjonuje od blisko 20 lat.
Zgodnie zart. 140c Prawa o ruchu drogo-
wym, KRBRD dziata przy ministrze wta-
$ciwym do spraw transportu jako miedzy-
resortowy organ pomocniczy Rady Mini-
stréw w sprawach bezpieczefistwa ruchu
drogowego. Okresla kierunki i koordynuje
dzialania administracji rzadowej, a na jej
wiodaca role w ramach systemu zapew-
nienia brd moga wskazywa¢ szerokie kom-
petencje wymienione w art. 140c ust. 2
ustawy, np. proponowanie kierunkéw
polityki pafistwa, opracowywanie progra-
méw poprawy brd na podstawie propozyciji
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przedstawianych przez wlasciwych mi-

WK

nistréw i ocena ich realizacji, inicjowanie
badar naukowych, a takze opiniowanie
projektéw aktéw prawnych.

Ustalenia kontroli wykazaly jednak, ze
KRBRD w sposéb nierzetelny realizowata
przypisane ustawowo zadania koordynacyj-
ne, w szczegdlnoéci w ograniczonym zakre-
sie wykorzystywala przyznane uprawnienia
do okreslania kierunkéw dziatar admini-
stracji rzadowej. Okoliczno$cia niepozo-
stajaca bez wplywu na dziatalnos¢ Rady
byt brak przydzielonych jej uprawnier
i narzedzi kontrolnych, ktére pozwolity-
by na rzetelne koordynowanie i nadzo-
rowanie prowadzonych dziataf — wyniki
badania nie wykazaty jednak, aby przewod-
niczacy KRBRD podejmowat jakakolwiek
aktywno$¢ na rzecz zmiany tego stanu.
W megainformacji NIK sfomulowata wiele
zastrzezen do dziatalnosci Rady, zwlasz-
cza brak zaangazowania w prace na rzecz
brd, przejawiajacy sie np. niepodejmowa-
niem jakichkolwiek inicjatyw legislacyj-
nych, podkreslajac niezasadnos¢ jej dal-
szego funkcjonowania w dotychczasowym
ksztalcie i formule.

Zastrzezenia NIK budzilo takze wywia-
zywania sie przez KRBRD z obowigzkéw
koordynatora wdrozenia i realizacji Naro-
dowego Programu Bezpieczeistwa Ruchu
Drogowego na lata 2013-2020, przyjetego
przez Rade 20 czerwca 2013 r. Program byt
kolejna wieloletnia, systemowg strategia
poprawy bezpieczefistwa na polskich dro-
gach zwyznaczonymi celami do osiagnie-
ciaw 2020 ., tj. nie wiecej niz 2000 ofiar

19 Patrz przyp. 11.
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zone cele nie zostaly osiggniete, i to mimo
ze nizszy poziom natezenia ruchu w 2020r.
przyczynil sie do mniejszej, w poréwnaniu
z latami poprzednimi, liczby wypadkéw
drogowych iich ofiar.

Warto przy tym zaznaczy¢, ze NIK po
kontroli w 2016 r. —majac na uwadze istot-
ne zastrzezenia co do wiarygodnosci poli-
cyjnego systemu SEWiK, w szczegdlnosci
dotyczace zanizonych danych o liczbie
ofiar, zwlaszcza w stanie ciezkim'® —wska-
zala na koniecznos¢ weryfikacji zatozen
NPBRD w zakresie jednego z celéw gléw-
nych, tj. do 2020 r. ograniczenia roczne;
liczby ciezko rannych. KRBRD nie pod-
jeta jakichkolwiek dziatari dotyczacych
tego zagadnienia. Po publikacji megain-
formacji z 2014 r. rozpoczeto wdroze-
nie rekomendacji NIK. Krétkotrwatym
efektem tych prac byto funkcjonowanie
Pelnomocnika rzadu do spraw regulacji
i harmonizacji obszaru bezpieczefistwa
transportuiruchu drogowego (powotano
go 12 maja 2015 r., zlikwidowano 30 li-
stopada 2016 r.). Do zadas Pelnomocnika
nalezala analiza, ocena i wdrozenie zale-
cefi i rekomendacji wynikajacych z prze-
gladu m.in. struktury instytucjonalnej
zarzadzania bezpieczefAstwem ruchu
drogowego, systemu finansowania dzia-
lani na rzecz bezpieczenistwa ruchu dro-
gowego oraz systemu ksztalcenia dzieci
i mlodziezy w zakresie brd. Ustalenia
kontroli nie pozwolity jednak na jedno-
znaczne ustalenie przyczyn rezygnacji
z jego dziatalnosci.
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Minister Infrastruktury, juz po opubli-
kowaniu megainformaciji, uznat za zasadny
whniosek dotyczacy powotania na $ciezce
ustawowej instytucji, ktéra bytaby odpo-
wiedzialna za realizacje catosciowej polity-
ki pafistwa zwigzanej z bezpieczefistwem
transportowym. Nie przekazal jednak zad-
nych dodatkowych informacji co do ewentu-
alnego terminu rozpoczecia prac legislacyj-
nych w powyzszym zakresie, a takze ksztal-
tu proponowanych rozwigza prawnych.
2. Zapewnienie stabilnego finansowania
zadati dotyczacych bezpieczefistwa ruchu
drogowego, a takze dalsza rozbudowa
orazmodernizacja infrastruktury drogowe;.

Ustalenia kontroli nie wykazaty, aby ist-
niaty rozbiezno$ci dotyczace zasadnosci
tych rekomendacji. Obserwowany wzrost
poziomu finansowania zadaf, w tym do-
tyczacych infrastruktury, nadal bowiem
nie gwarantowat uzyskania istotnej popra-
wy stanu bezpieczetistwa na drogach. Mi-
nister Infrastruktury, odnoszac sie do tak
sformutowanych zalecen, wskazal podej-
mowane dziatania (oraz planowane), odno-
szace sie zaréwno do drég pozostajacych
w zarzadzie GDDKiA, jak wspierajace ak-
tywno$¢ na szczeblu lokalnym. Podkre-
§lit jednoczesnie, ze przyczynia sie one
do poprawy stanu infrastruktury drogowej
w Polsce, a tym samym poprawy brd, np.:
* Program Budowy 100 Obwodnic majacy
na celu poprawe bezpieczefistwa na terenie
miejscowosci, w ktérych wystepuje zbieg
wszystkich rodzajéw ruchu, m.in. towaro-
wego, pasazerskiego, rowerowego i pieszego;
* Program Wzmocnienia Krajowej Sieci
Drogowej do 2030 roku, ktérego celem jest

% Nrewid. 170/2016/P/16/035/KPB.
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zapewnienie stabilnych ram dla komplek-
sowego utrzymania sieci drég krajowych.
Jak podkreslono, ma to by¢ pierwszy do-
kument obejmujacy zapewnienie finanso-
wania w celu utrzymania catej sieci drég
krajowych zarzadzanych przez GDDKiA
w ujeciu strukturalnym i biezagcym w wie-
loletniej perspektywie czasowe;j;
* Rzadowy Fundusz Rozwoju Drég, sta-
nowiacy najwiekszy zintegrowany instru-
ment wspierania inwestycji na drogach za-
rzadzanych przez JST;
¢ Prowadzenie prac nad nowymi przepisa-
mi techniczno-budowlanymi dotyczacymi
drég, ktére w zalozeniu maja by¢ zawarte
w jednym rozporzadzeniu, mie¢ charakter
ogblnych wymagan funkcjonalno-tech-
nicznych i nie zawiera¢ —jak to ma miejsce
obecnie — szczegétéw technologicznych
i materialowych.
3. Budowa systemu planowania dzialar
majacych na celu wzmacnianie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego i analizy efektéw
podejmowanych w tym celu inicjatyw.
Takze i ta rekomendacja stanowi po-
wtérzenie wniosku zamieszczonego
w megainformacji z 2014 r. Wciaz bo-
wiem nie zostata opracowana metodyka
pozyskiwania wiedzy o rzeczywistym
wplywie prowadzonych dzialafi na stan
brd w ujeciu systemowym. Zauwazy¢
przy tym nalezy, ze realizacja tej reko-
mendacji nie bedzie mozliwa bez istot-
nego wsparcia Srodowiska eksperckie-
go i naukowego. Po kontroli ,Realizacja
przez Policje i straze miejskie (gminne)
zadaf w celu zapewnienia bezpieczei-
stwa pieszym i rowerzystom”?® NIK
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zwrdcita ponadto uwage, ze dokonanie
oceny wplywu poszczegdlnych dziatan
na stan brd pozwolitoby na identyfikacje
oraz wzmochnienie tych dziataf, ktérych
wktad w osigganie zaplanowanego efektu
(tj. poprawy brd) jest znaczacy. Niekto-
re skontrolowane jednostki probowaty
ocenic skuteczno$¢ prowadzonych przez
nie dziataf, lecz wycigganie wnioskéw sys-
temowych na podstawie tego typu analiz
byloby nieuprawnione (np. analizy GITD
wykazaly, ze w zdecydowanej wiekszosci
miejsc, w ktérych ustawiono urzadzenia
rejestrujace, zmniejszeniu ulegla zaréwno
liczba pojazdéw przekraczajacych dozwo-
long predkos¢, jak i zdarzen drogowych).
4. Zmiana trybu nakladania mandatéw
za przekroczenie predkosci.
Wprowadzenie po raz kolejny postulo-
wanego przez NIK, mieszanego systemu
karania naruszajacych przepisy prawa
ruchu drogowego mogloby sie przyczyni¢
do usprawnienia tego procesu, zwlaszcza
w kontekscie skali naruszen rejestrowa-
nych w ramach systemu automatycznego
nadzoru nad ruchem drogowym. Pozwo-
litoby tez na zréznicowanie odpowiedzial-
noSci (prawnokarnej lub administracyjno-
prawnej) w zaleznosci od potencjalnego
lub faktycznego stopnia zagrozenia wyni-
kajacego z popelnionego wykroczenia. Nie
bezznaczenia jest takze to, ze dtugotrwaly
proces ustalania np. oséb odpowiedzial-
nych za popetnione wykroczenie ujaw-
nione za pomoca systemu automatyczne-
g0, nie wplywa pozytywnie na osigganie
efektu prewencyjnego przez nieuchronng
i szybko wymierzona kare.
5. Skuteczne karanie cudzoziemcéw do-
puszczajacych sie naruszen przepiséw
ruchu drogowego.
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Nadal nierozwigzany systemowopXE%

staje problem unikania odpowiedzialno$ci
za wykroczenia w ruchu drogowym po-
pelnione przez cudzoziemcéw spoza Unii
Europejskiej (sposréd wszystkich pojaz-
d6w zzagranicznymi tablicami rejestracyj-
nymi zarejestrowanych przez CANARD,
okolo 1/3 stanowig samochody spoza UE).
Projektujac rozwigzania legislacyjne, ktére
rozwigzatyby ten problem, warto w szcze-
gblnosci rozwazy¢ mozliwosci zaangazo-
wania Strazy Granicznej lub wydluzenia
okresu przedawnienia wykroczen popel-
nionych przez cudzoziemcéw.

6. Uporzadkowanie przepiséw prawa do-
tyczacych oznakowania na drogach.

Po raz kolejny w ciagu ostatnich lat NIK

wnioskowala o ostateczne uregulowanie
kwestii zwigzanej z organizacja ruchu
na drogach, na ktérych dotychczas nie
wystapily przestanki do obligatoryjnego
opracowania projektéw organizacji ruchu
(tj. oddanie do uzytkowania drogi nowo wy-
budowanej lub dokonanie zmiany organi-
zacji ruchu na drodze istniejacej). Koniecz-
no$¢ realizacji tego wniosku, na przyktad
przez wyznaczenie dla poszczegdlnych drég
ostatecznych terminéw wdrozenia tego ro-
dzaju organizacji, potwierdzaly ustalenia
kontroli przeprowadzonych w organach za-
rzadzajacych ruchem (np. w Bielsku-Bialej
stala organizacja ruchu obowiazywata jedy-
nie na okolo 1/3 dtugosci drég), przy czym
cze$¢ znich w ogdle nie posiadata wiedzy
o tym, na jakiej dtugosci drég obowigzy-
wala stala organizacja ruchu.

Minister Infrastruktury konsekwent-

nie stoi jednak na stanowisku, zgodnie
z ktérym obowiazek opracowania i za-
twierdzenia statej organizacji ruchu
na podstawie projektéw istnieje i wprost
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wynika zart. 10 ust. 4-6 Prawa o ruchu
drogowym. Nalezy jednak zauwazy¢,
ze przepisy te nie odnosza sie do kwe-
stii dotyczacych organizacji ruchu, lecz
okreslaja podmioty odpowiedzialne
za zarzadzanie nimi na poszczegdlnych
poziomach. Po raz kolejny Minister przy-
wolat tez rozporzadzenie Ministra Infra-
struktury z 16 lutego 2005 .2}, ktérego
przepisy dotyczace prawidlowego wypet-
nienia ksigzki drogi odwotuja sie do pro-
jektéw organizacji juz sporzadzonych,
ale — wbrew sugestii Ministra — nie na-
ktadaja zadnych obowigzkéw w zakresie
ich opracowania.

Uzna¢ zatem nalezy, majac na uwadze
takze to, ze od wejscia w zycie rozporza-
dzenia w sprawie zarzadzania ruchem
uplyneto ponad 18 lat, iz wniosek NIK
pozostaje wcigz aktualny, a jego realiza-
cjanie bedzie mozliwa bez wprowadzenia
zmian w przepisach prawa.

W megainformacji sfomutowano i szcze-
gétowo opisano rekomendacje dotyczace
takze nadzoru nad stanem technicznym
pojazdéw (w szczegdlnosci przez wdro-
zenia do porzadku prawnego Dyrektywy
2014/45/UE), zwiekszenia skutecznosci
systemu nadawania uprawniefi do kie-
rowania pojazdami, kontynuacji dziatar
na rzecz zwiekszenia skutecznosci dzia-
tania stuzb ratowniczych oraz promocji

wiasciwych zachowan wéréd uczestnikéw
ruchu drogowego.

Podsumowanie
Z perspektywy siedmiu lat, ktére uptynety
od opracowania pierwszej megainformacii,
uzasadnione jest twierdzenie, ze nie na-
stapita znaczaca poprawa stanu bezpie-
czefistwa na polskich drogach. Wptyw
mialo na to wiele czynnikéw: brak sp6j-
nej wizji pafistwa dotyczacej brd; rozpro-
szenie odpowiedzialnosci pomiedzy rézne
podmioty, z ktérych zadnemu nie zostata
powierzona rola instytucji wiodacej; dtu-
gotrwaly proces zmiany prawa; niezapew-
nienie niezbednych srodkéw finansowych.
Dynamiczna sytuacja w obszarze brd,
wynikajaca m.in. z nieznanych jeszcze
skutkéw wdrozonych w ostatnim okre-
sie rozwigzan prawnych (np. ustanowie-
nia pierwszenistwa pieszych wchodzacych
na przejscie dla pieszych? czy obowiazu-
jacego od 2022 r. tzw. nowego taryfikatora
mandatéw) lub realizowanych inwestycji
drogowych, wymaga stalego monitorowa-
nia sytuacji. Przy czym ewentualne wycia-
ganie wnioskéw o zmianach stanu bezpie-
czefistwa wymaga prowadzenia wielolet-
nich analiz. Warto przy tym tezzauwazyc,
ze pod koniec 2021 r. przyjeto Narodowy
Program Bezpieczernistwa Ruchu Drogowe-
g0 2021-2030, przygotowany na podstawie

2 Rozporzadzenie w sprawie sposobu numeracji i ewidencji drog publicznych, obiektéw mostowych, tu-
neli, przepustéw i promdéw oraz rejestru numeréw nadanych drogom, obiektom mostowym i tunelom
(Dz. U. Nr 67, poz. 582).

Dane KGP wskazuja, ze w okresie od stycznia do pazdziernika 2021 r. (w stosunku do analogicznego okresu
zlat 2019 2020) zmniejszyta sie liczba wypadkéw spowodowanych przez kierujacych pojazdami z powodu
Jnieustapienia pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych” (o 31%) oraz liczba zabitych pieszych
w wypadkach spowodowanych przez kierujacych pojazdami z powodu ,nieustapienia pierwszenstwa pie-
szemu na przejsciu dla pieszych” (o 42%).
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dotychczasowych programéw prewen-
cyjnych, ktéry ma by¢ krajows strategia
w tym obszarze.

Najwyzsza Izba Kontroli nie dokonuje
w wystapieniach pokontrolnych i informa-
cjach o wynikach kontroli gradacji wnio-
skéw, nie nadaje zatem priorytetowego
charakteru ktéremukolwiek z nich. Na-
lezy jednak zauwazy¢, ze sformutowane
rekomendacje wynikaja z ustaled wielu
kontroli, sa zbiezne z opiniami ekspertéw
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branzowych, dlatego tez nalezy oczels'v% wo®
ze zostana potraktowane jako wazny glos
w dyskusji i podstawa dziataf na rzecz po-
prawy bezpieczefistwa na polskich drogach.
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ABSTRACT

Safety of Road Users — Lack of Comprehensive Systemic Improvements

Every year, from 2,500 to 3,000 persons die on Polish roads, while over 25,000 are injured.
Social costs of these accidents are estimated at PLN 56.6 billion a year. Nevertheless,
road safety has not been treated as a significant problem both by road users — mainly
drivers — and the entities involved in activities aimed at road safety improvements.
This is due to numerous reasons, the most of which have been discussed in this article,
which is an attempt to summarise the findings of NIK’s audits conducted in the area
over the last years, and the recommendations developed on their basis.

Tomasz Szczesny, economic advisor, Department of Public Order and Internal Security

of NIK

Key words: road safety, Police, road accidents, traffic management, speed cameras
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