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WYKAZ SKROTOW, SKROTOWCOW I POJEC

Analiza
lokalizacji opp

Biala ksiega
transportu

CANARD

CAN-WIU

CPD CANARD

CUPT

delegatura lub
delegatura
terenowa

DK

Dopuszczalna
predkos¢ lub
dozwolona
predkos¢

GAMBIT 2005

GDDKiA

Gléwny Inspektor
GITD lub
Inspektorat

Kodeks
postepowania w
sprawach

o wykroczenia

Kodeks
wykroczen

kolizja drogowa

KRBRD

analiza wieloczynnikowa prowadzaca do wytypowania listy miejsc szczegdlnie
niebezpiecznych, w ktérych wskazana jest instalacja stacjonarnych urzadzen rejestrujacych,
urzadzen stuzacych do kontroli wjazdu na czerwonym $wietle oraz urzadzen do odcinkowego
pomiaru predkosci, Gdansk, kwiecien 2013 r., opracowana przez ekspertéw z Politechniki
Gdanskiej Wydziatu Inzynierii Ladowej i Srodowiskowej, na zlecenie Gtéwnego Inspektora
Transportu Drogowego

Biata Ksiega pn. ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do
osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”, opublikowana przez
Komisje Europejska 28 marca 2011 r.
(https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:PL:PDF)

Centrum Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym - komoérka organizacyjna
Gtownego Inspektoratu Transportu Drogowego, utworzona w celu prowadzenia nadzoru nad
ruchem drogowym za pomoca systemow automatycznej rejestracji wykroczen, zwiazanych z
naruszaniem przepisow dotyczacych przekraczania przez kierowcéw ustalonych limitow
predkosci oraz niestosowania sie do sygnalizacji $wietlnej

Wydziat Instalacji i Utrzymania Urzadzenn CANARD

Centrum Przetwarzania Danych, centralny system informatyczny zakupiony i wdrozony w
ramach Projektu

Centrum Unijnych Projektéw Transportowych w Warszawie,
budzetowa, podlegajaca Ministrowi Infrastruktury

panstwowa jednostka

komérka organizacyjna GITD

droga krajowa

maksymalna predkos¢, z jaka moga poruszac sie pojazdy, okreslona w art. 20 ustawy z dnia 20
czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym

Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2005-2007-2013, przyjety przez Rade
Ministréw 19 kwietnia 2005 r.
Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

Gléwny Inspektor Transportu Drogowego

Gtowny Inspektorat Transportu Drogowego

ustawa z dnia 24 sierpnia 2001 r. Kodeks postepowania w sprawach o wykroczenia (Dz. U. z
2018 r. poz. 475)

ustawa z dnia 20 maja 1971 Kodeks wykroczen (Dz. U.z 2019 r. poz. 821)

zdarzenie drogowe, w ktdrym powstaly wylacznie straty materialne

Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego - miedzyresortowy organ pomocniczy Rady
Ministréw w sprawach bezpieczenistwa ruchu drogowego



Minister
Infrastruktury

NPBRD

opp

osoba ranna w

wypadku
drogowym

Prawo o ruchu
drogowym

Projekt

prog wyzwolenia

rozporzadzenie w
sprawie
warunkow
lokalizacji
urzadzen
rejestrujacych
sekretariat
KRBRD

statystyki ruchu
pojazdow

$miertelna ofiara
wypadku

UE

urzadzenia do
opp

urzadzenia
rejestrujace

ustawa o drogach
publicznych

ustawa o NIK

wideodetekcja

wypadek
drogowy

zdarzenie
drogowe

minister wtasciwy do spraw dwoch dziatéw administracji rzadowej: tacznos¢ i transport,
obstugiwany przez Ministerstwo Infrastruktury, a wcze$niej Ministerstwo Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej (do listopada 2013 roku), Ministerstwo Infrastruktury i
Rozwoju (do grudnia 2015 roku) oraz Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa (do grudnia
2017 roku)

Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020, przyjety przez Krajowa
Rade Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego 20 czerwca 2013 r.

odcinkowy pomiar predkosci - jego funkcjonowanie oparte jest na monitorowaniu - za
pomoca kamer (na poczatku i koncu odcinka) - przejazdu pojazdéw na danym odcinku i
rejestrowaniu (w formie dwdch zdje¢ przy wjezdzie i na zjezdzie z opp) czynu o znamionach
wykroczenia, polegajacego na przekroczeniu dozwolonej predkosci

osoba, u ktérej stwierdzono uszczerbek na zdrowiu w wyniku wypadku drogowego lub inne
obrazenia stwierdzone przez lekarza

ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2018 r. poz. 1990)

projekt ,Budowa centralnego systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym”,
realizowany przez GITD w latach 2011-2015, w ramach ktérego uruchomiono m.in. 29 opp

parametr ustawiany dla kazdego urzadzenia rejestrujacego, inaczej - wartos$¢ predkosci, od
ktérej urzadzenie rejestruje dane o wykroczeniu

rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 14 marca
2013 r. w sprawie warunkéw lokalizacji, sposobu oznakowania i dokonywania pomiaréw
przez urzadzenia rejestrujace (Dz. U. poz. 366), uchylone z dniem 1 stycznia 2016 r.

jednostka organizacyjna Ministerstwa Infrastruktury, prowadzaca m.in. dziatania promujace
bezpieczenstwo na polskich drogach wsréd wszystkich uzytkownikéw drog

statystyki obrazujace natezenie ruchu na danym odcinku drogi objetej nadzorem oraz
zdyscyplinowanie kierowcéw, tj. dane o pojazdach z ich rozrdznieniem na kategorie
(samochody osobowe, samochody ciezarowe) i osiggane przez nie predkosci

osoba zmarta na miejscu wypadku drogowego lub w ciggu 30 dni od dnia wypadku drogowego
na skutek obrazen ciata doznanych w jego wyniku

Unia Europejska

wszystkie urzadzenia zainstalowane na odcinku drogi objetej nadzorem opp, w tym stupy,
wysiegniki, kamery do wideodetekcji i skrzynki teletechniczne wraz z m.in.
predkosciomierzami odcinkowymi

urzadzenia stuzace do rejestrowania wykroczen polegajacych na nieprzestrzeganiu
dopuszczalnej predkosci

ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U.z 2018 r. poz. 2068, ze zm.)

ustawa z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli (Dz. U.z 2019 r. poz. 489)
wykrywanie zdarzen za pomoca zainstalowanych kamer

zdarzenie majace miejsce w ruchu ladowym, spowodowane poprzez nieumys$lne naruszenie
zasad bezpieczenstwa obowigzujacych w tym ruchu, ktérego skutkiem jest $mier¢ jednego z
uczestnikéw lub obrazenia ciata, powodujace naruszenie czynnosci narzadu ciata lub rozstroj
zdrowia trwajace dtuzej niz siedem dni

wypadek drogowy lub kolizja drogowa



Wprowadzenie

1. WPROWADZENIE

Pytanie definiujace cel
glowny kontroli

Czy system odcinkowego
pomiaru predkosci wptynat
na poprawe
bezpieczenstwa w ruchu
drogowym?

Pytania definiujace cele
szczego6towe kontroli

Czy wtasciwie wybrano
lokalizacje miejsc na
odcinkowy pomiar
predkosci pod wzgledem
zagrozen bezpieczenstwa w
ruchu drogowym?

Czy system odcinkowego
pomiaru predkosci dziata
prawidtowo?

Czy analizowano wptyw
odcinkowego pomiaru
predkosci na zmniejszenie
liczby zdarzen drogowych i
czy wyciagano wnioski z tej
analizy oraz jakie byly
efekty funkcjonowania
odcinkowego pomiaru
predkosci?

Czy zapewniono sprawne i
skuteczne egzekwowanie
kar za wykroczenia na opp?

Jednostki kontrolowane

Ministerstwo
Infrastruktury, Gtéwny
Inspektorat Transportu
Drogowego oraz siedem
Delegatur Terenowych
GITD

Okres objety kontrolg

2015-2018 oraz dziatania
wczes$niejsze zwigzane z
realizacja projektu

Polska od lat pozostaje krajem o bardzo wysokiej liczbie ofiar $miertelnych
wypadkéw sposrdd krajow UE. Wedtug danych Komisji Europejskiej liczba
ofiar Smiertelnych w przeliczeniu na milion mieszkancow w 2010 roku
wynosita w Polsce 102, wobec $redniej w UE na poziomie 63. Sposrod 28
krajow cztonkowskich, zajmowalismy odlegte 24. miejsce. W nastepnych latach
liczba ofiar $miertelnych w Polsce zmniejszata sie, tym niemniej traciliSmy
kolejne miejsca w rankingu bezpieczenstwa w ruchu drogowym na rzecz
innych krajow. W 2016 roku zajmowali$my 25. miejsce (80 ofiar przy sredniej
w UE na poziomie 50), w 2017 roku juz 26. miejsce (75 ofiar, przy $redniej w
UE na poziomie 49), a w 2018 roku ponownie 25. miejsce (przy wzroscie ofiar
do 76 i Sredniej w UE na poziomie 49). Wieksza liczba ofiar $miertelnych byta
jedynie w Chorwacji, na Lotwie, w Bulgarii i Rumunii, gdzie wynosita
odpowiednio 77, 78, 881 96.

Rysunek nr 1. Liczba ofiar $miertelnych w Polsce i innych krajach UE w przeliczeniu na
milion mieszkancéw, wedtug stanu na 31 grudnia 2018 r.

Zrédto: Opracowanie wlasne NIK, na podstawie danych ze strony internetowej
Europejskiego Urzedu Statystycznego - https://ec.europa.eu/eurostat.

Projekt ,Budowa centralnego systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym” byt realizowany przez GITD i wspoétfinansowany przez UE ze
$Srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013. Umowe w tej sprawie
zawarto 31 grudnia 2012 r. Ostateczna warto$¢ Projektu wyniosta 183,3 min zt,
z tego 155,8 mln zt z budzetu UE. Jego celem gtéwnym bylto zwiekszenie
bezpieczenstwa w ruchu drogowym oraz zmniejszenie liczby ofiar
$miertelnych wypadkéw poprzez wdrozenie skutecznego i efektywnego
systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym. Dotyczyt on 9.590
km drég krajowych (51% w owym czasie), na ktoérych umieszczono 29
urzadzen do opp, 400 fotoradaréw stacjonarnych, 20 kompletéw urzadzen
rejestrujacych przejazd na czerwonym $wietle oraz patrolowano je za pomoca
29 mobilnych urzadzen rejestrujacych. GITD jest obecnie jedyng instytucjg
zarzgdzajgcg stacjonarnymi urzadzeniami rejestrujgcymi, ktorych liczba daleko
odbiega od liczby tych urzadzen w innych krajach. Wskaznik liczby
fotoradaréw stacjonarnych w przeliczeniu na 1.000 km? powierzchni kraju,
wynosi w Polsce 1,53, podczas gdy w 16 krajach europejskich wielkos$ci te sa
wyzsze - od 1,78 w Rumunii do 37,6 w Belgii.

I Dane na styczen 2018 roku ze strony yanosik.pl.



Wprowadzenie

Rysunek nr 2. Liczba fotoradaréw w panstwach europejskich w przeliczeniu na 1 tys.
km2ich powierzchni.
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Zrédto: Opracowanie wtasne NIK, na podstawie danych ze strony yanosik.pl.

W Studium wykonalno$ci Projektu zatozono, Ze jego zrealizowanie doprowadzi
do osiagniecia korzysci spotecznych m.in. takich, jak: zmniejszenie liczby
wypadkéw drogowych, liczby ofiar $miertelnych i rannych oraz strat
materialnych wypadkéw, czy tez zwiekszenie efektywnosci wykrywania
sprawcéw wykroczen drogowych oraz skutecznosci i efektywnosci ich karania.
Przyjeto wspotczynniki redukcji co roku - przez kolejne 10 lat, poczynajgc od
2016 roku - liczby wypadkéw, ofiar i rannych na drogach objetych dziataniem
systemu odpowiednio o 19%, 36% i 18% w stosunku do warto$ci
prognozowanych na dany rok w przypadku niezrealizowania Projektu.

Zatozenia Projektu wpisywaly sie w cel strategiczny postulowany w krajowym
programie GAMBIT 2005 oraz w NPBRD, w ktorych ktadziono szczegdlny
nacisk na redukcje ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych, co byto zbiezne z
kierunkami przyjetymi 28 marca 2011 r. przez Komisje Europejska w ,Biatej
Ksiedze transportu”, zaktadajacej do 2050 roku osiggniecie prawie zerowej
liczby ofiar w transporcie drogowym, a do 2020 roku zmniejszenie liczby tych
ofiar o potowe.

Aby system stuzacy nadzorowi nad predkoscig funkcjonowat skutecznie,
niezbedna jest odpowiednia lokalizacja urzadzen rejestrujgcych?, w miejscach
wystepowania najniebezpieczniejszych zachowan kierowcéw, w tym
skutkujacych wypadkami o najpowazniejszych skutkach. Gtéwng zaleta opp jest
mozliwos$¢ wymuszania na kierowcach przestrzegania dopuszczalnej predko$ci
na dtuzszym odcinku drogi, stad tez powinno sie dazy¢, aby odcinki te byt jak
najdtuzsze. Kwestia lokalizacji opp (jako jednego z urzadzen elektronicznego
nadzoru nad ruchem drogowym) zostata uregulowana w Prawie o ruchu
drogowym. W jego art. 129h ust. 2 wskazano, ze w przypadkach szczegélnie
uzasadnionych bezpieczefistwem ruchu drogowego Inspekcja Transportu
Drogowego moze ujawniaé naruszenia przepiséw ruchu drogowego w zakresie,
o jakim mowa w art. 129g ust. 1 lit. a tej ustawy, rowniez za pomocg urzadzen
rejestrujacych, ktore ujawniajg naruszenia przepiséw ruchu drogowego na
okreslonym odcinku drogi.

2 Urzadzen do kontroli przestrzegania predkosci - fotoradaréw lub opp.



Ocena ogolna

2. OCENA OGOLNA

Odcinkowy pomiar
predkosci w niewielkim
zakresie mial mozliwos¢
wplywu na poprawe
bezpieczenstwa w ruchu
drogowym

Jedynie 18 z 29
odcinkowych pomiaréw
predkosci rozmieszono
wlasciwie

Dopuszczono do
przedawnienia karalnosci
ponad potowy wykroczen
zarejestrowanych na opp

GITD zapewnit
prawidlowe dzialanie
urzadzen do opp

Na etapie planowania i realizacji Projektu ,Budowa sytemu
automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym” nie stworzono
odpowiednich warunkéw organizacyjnych i prawnych do skutecznego
funkcjonowania odcinkowych pomiaréow predkosci. W konsekwencji
urzadzenia te w niewielkim zakresie mialy mozliwos¢ wplywu na
poprawe bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Nadzorem 29 odcinkowych pomiaréw predkos$ci objeto jedynie 77 km drég
krajowych z 290 km planowanych, co stanowito niespelna 1% drég
nadzorowanych przez Gléwny Inspektorat Transportu Drogowego. Tym
samym $rednia dtugo$¢ odcinkowych pomiaréw predkoSci wynosita
zaledwie 2,7 km zamiast planowanych 10 km, czego gtéwnym powodem byt
prawny wymog lokalizowania urzadzen na odcinkach o niezmiennych
ograniczeniach predkosci. Tylko 18 (62,1%) urzadzen do odcinkowego
pomiaru predkosci usytuowano na odcinkach drdég charakteryzujacych sie
wysoka wypadkowoscia i jej skutkami. Takich warunkéw nie spetniato osiem
lokalizacji, a urzadzenia do obstugi trzech kolejnych niecelowo zlokalizowano
w bliskiej odlegtosci.

Uruchomienie odcinkowych pomiaréw predkos$ci wptyneto dyscyplinujaco,
cho¢ w réznym stopniu, na Kierujgcych pojazdami. Ponad 70% z nich
poruszato sie na 27 (93,1%) odcinkach z dozwolona predkosciag. Na
fragmentach drég objetych nadzorem tych urzadzen zmniejszyta sie tez w
stosunku do lat 2012-2014 ogdélna liczba wypadkéw drogowych, ofiar
$miertelnych i rannych. Rezultaty te uzyskano jednak gltéwnie na 10
odcinkach drég charakteryzujacych sie stosunkowo wysoka wypadkowos$cia
przed rozpoczeciem realizacji Projektu. Gtowny Inspektorat Transportu
Drogowego nie analizowat jednak stopnia osiggniecia korzysci spotecznych
zatozonych w Projekcie ani zasadno$ci lokalizacji urzadzen do odcinkowego
pomiaru predkosci.

Inspektorat podejmowat dziatania zmierzajace do ukarania sprawcéw
wykroczen drogowych w oparciu o procedury wyznaczone przepisami prawa
i stosownie do mozliwosci kadrowych. Dopuszczono jednak do
przedawnienia karalno$ci 115 tys. z 204 tys. wykroczen zarejestrowanych w
latach 2015-2017 przez urzadzenia do odcinkowego pomiaru predkosci, o
wysokosci kar wynoszacej 26,3 mln z13 gtéwnie z uwagi na niewystarczajaca
liczbe pracownikow.

Z tego samego powodu urzadzenia do odcinkowego pomiaru predkosci
programowano na rejestracje wykroczen powyzej wartosci okreslonej w art.
129h ust. 5 pkt 3 Prawa o ruchu drogowym (10 km/h powyzej predkosci
dopuszczalnej)4. Szacunkowo pietnastokrotnie zmniejszalo to liczbe
procedowanych spraw i uniemozliwito natozenie 410,2 min zt® Kar.
Zmniejszato to poczucie nieuchronnosci kary oraz negatywnie wptywato na
zaktadanag w Projekcie redukcje liczby naruszen w ruchu drogowym.

Inspektorat prawidtowo realizowal wymagane czynnoSci kontrolne i
sprawdzajgce funkcjonowanie urzadzen do odcinkowego pomiaru predkosci.
Liczba awarii tych urzadzen od 2016 roku sukcesywnie zmniejszata sie, a
czas usuwania wiekszosci z nich nie przekraczat dwéch dni roboczych.

Przedawnito sie 1,6 mln z 2,8 mln (58,9%) wykroczen zarejestrowanych w latach 2015-2017
przez wszystkie urzadzenia systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym, o
warto$ci kar oszacowanej na 371,2 mln zt.

Zwrécenia uwagi wymaga fakt, ze art. 129h ust. 5 pkt 3 Prawa o ruchu drogowym to
upowaznienie dla ministra wtasciwego ds. transportu do wydania przepiséw wykonawczych w
ktérych okre$lony zostanie sposéb dokonywania pomiaréw przez urzadzenia rejestrujace,
uwzgledniajacy btad kierowcy do 10 km/h wiacznie. Aktualnie rozporzadzenie takie nie
zostato wydane, a poprzednie obowigzywato do 31 grudnia 2015 r.

W ten sposéb W latach 2015-2018 o$miokrotnie zmniejszono liczbe procedowanych spraw
zarejestrowanych przez wszystkie urzadzenia systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym, o szacunkowej wartosci kar wynoszacej 2.783,4 mln zt.



3. SYNTEZA

Synteza

Dzialania na rzecz
bezpieczenstwa ruchu
drogowego i ich
rezultaty

Stan bezpieczenstwa na drogach, pozadane cele i kierunki dziatan administracji
rzadowej w tym zakresie oraz realizatorzy zadan zostali ujeci w Narodowym
Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020, przyjetym 20
czerwca 2013 r. przez Krajowa Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
Program ten nie zostat przedtozony Radzie Ministrow do zatwierdzenia, co
moze niekorzystnie wptywac na realizacje okreslonych w nim zatozen i zakres
jego oddziatywania. Gtéwny Inspektor Transportu Drogowego nie zostal nawet
cztonkiem organu$, ktéry NPBRD opracowat, mimo ze od 2011 roku realizowat
Projekt ,Budowa centralnego systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym”, w efekcie ktérego powstal system automatycznego nadzoru nad
ruchem drogowym?.

Zatozenia NPBRD byly zbiezne z ,Bialg ksiega transportu”, zaktadajaca do 2020
roku zmniejszenie o potowe liczby ofiar $Smiertelnych wypadkéw w krajach
Unii Europejskiej i osiagniecie prawie zerowej liczby ofiar $miertelnych w
transporcie drogowym do 2050 roku. W przypadku Polski, celem na 2020 rok
jest zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych ponizej 2 tys. rocznie, jednak jego
osiggniecie wydaje sie mato prawdopodobne. W latach wcze$niejszych nie
osiggnieto bowiem okreslonych w NPBRD celéw etapowych, tj. maksymalnie 3
tys. zabitych (redukcja w pordéwnaniu z 2010 rokiem o 23%) w wypadkach
drogowych na koniec 2014 roku i 2,4 tys. (redukcja o 39%) na koniec 2017 r.8
W 2018 roku w poréwnaniu do roku 2010 nastapito znacznie niZsze niz
zaktadano zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych — o 26,7%. Obnizeniu o 18,4%
ulegta rowniez liczba wypadkéw drogowych i o 23,7% - rannych
uczestniczacych w tych wypadkach?. [str. 19-22]

Rysunek nr 3. Zatozenia NPBRD w zakresie zmniejszania sie liczby ofiar $miertelnych
wypadkéw drogowych, jako cel gtowny Programu zbiezny z zatozeniami ,Biatej ksiegi
transportu” w zestawieniu z rzeczywistg liczba ofiar $miertelnych wypadkéw
drogowych w latach 2010-2018.

Zrédlo: Opracowanie wiasne NIK, na podstawie danych na temat strategii
i dtugofalowych celéw zwigzanych z bezpieczenistwem w ruchu drogowym, okreslonych
w NPBRD i, Biatej ksiedze transportu”.

Gléwny Inspektor byt jedynie organem doradczym.

System funkcjonowat w oparciu o 449 stacjonarnych i 29 mobilnych urzadzen rejestrujacych.
W latach 2014 i 2017 odnotowano odpowiednio 3,2 i 2,8 tys. ofiar Smiertelnych.

W 2010 roku mialy miejsce 38.832 wypadki drogowe, w ktérych $mieré poniosto 3.907 osdb, a
48.952 osoby zostaly ranne, natomiast w 2018 roku liczby te wynosity odpowiednio 31.674,
2.862137.359.
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Dziatania Ministra
Infrastruktury w
zaKkresie
opracowywania i
realizacji Projektu

Wybdr lokalizacji opp
zrealizowanych w
ramach Projektu

Synteza

Projekt realizowany przez GITD w latach 2011-2015, dzieki budowie
skutecznego i efektywnego systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym, zaktadat zwiekszenie bezpieczenistwa na drogach oraz zmniejszenie
liczby ofiar $miertelnych wypadkow. Tym samym wpisywal sie w zalozenia
ogo6lne NPBRD i Biatej Ksiegi transportu. Minister Infrastruktury nie zapewnit
jednak odpowiednich instrumentéw nadzoru nad przygotowaniem i realizacja
tego Projektu, co nie sprzyjato osiaggnieciu pozadanych efektéw. [str. 19-22]

Minister nie wyznaczyt komdrki organizacyjnej Ministerstwa do sprawowania
w jego imieniu nadzoru nad realizacja Projektu, ani nie podejmowat zadnych
decyzji nadzorczych, zwigzanych z okresleniem celu Projektu i wskaznikéw
jego realizacji. Nie uczestniczyl w opracowywaniu koncepcji budowy systemu
automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym oraz metod wyboru
lokalizacji urzadzen rejestrujgcych, rodzajéw tych urzadzen i ich liczby,
pozostawiajac podejmowanie dziatan w tym zakresie Gtéwnemu Inspektorowi.
Nie dokonano kompleksowej analizy potrzeb w zakresie liczby urzadzen
rejestrujacych i ich lokalizacji. W konsekwencji liczba i rodzaje urzadzen
nabywanych w ramach Projektu zostaty dopasowane do puli srodkéw
zaplanowanych w nim na ten cel. Zakupione stacjonarne urzadzenia
rejestrujace przekroczenia predkosci (opp i fotoradary), odnotowujgce ponad
90% wykroczen, oddziatywaty tylko na 677,1 km drég krajowych, co stanowito
ok. 3,6% ogétu dtugosci tych drég w Polsce. Taki zakres odziatywania
kluczowych urzadzen Projektu nie mdgl znaczaco wplynaé na poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego, zaktadang w strategii bezpieczenstwa ruchu
drogowego (NPBRD), ktorej celem byto znaczne zmniejszenie liczby wypadkéw
drogowych i ich skutkéw, a w szczegdlnosci liczby ofiar $miertelnych.

Niewystarczajace byly takze dziatania Ministra w zakresie stanowienia
przepiséw wykonawczych, stuzgcych funkcjonowaniu centralnego systemu
automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym. Minister nie wydat
dotychczas rozporzadzenia wynikajacego z delegacji art. 129g ust. 5 Prawa o
ruchu drogowym, dotyczacego wzoréw dokumentéw stosowanych przez
Glownego Inspektora w postepowaniach w sprawach o wykroczenia ujawnione
za pomoca stacjonarnych urzadzen rejestrujacych zainstalowanych w pasie
drogowym drég publicznych. Po uchyleniu?® przepiséw rozporzadzenia
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 14 marca
2013 r. w sprawie warunkow lokalizacji, sposobu oznakowania i dokonywania
pomiaréw przez urzadzenia rejestrujace, po Konsultacjach w 2016 roku
nowego projektu, zaniechano nad nim dalszych prac, mimo ze Gléwny
Inspektor sygnalizowat pilng potrzebe regulacji w tym zakresie.

Zdaniem NIK, zgodnie z delegacjg art. 129 ust. 5 Prawa o ruchu drogowym -
Minister Infrastruktury ma obowigzek opracowania i przyjecia aktu
wykonawczego we wskazanym wyzej zakresie. [str. 28-29]

W ramach Projektu uruchomiono 291 opp, ktére stanowily 6%12 wszystkich
urzadzen funkcjonujgcych w systemie automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym, zakupionych ze $rodkéw Projektu. Najwiecej z nich rozmieszczono
w wojewodztwach: mazowieckim, $laskim i tédzkim (odpowiednio osiem,
cztery oraz trzy). Wiekszos¢ opp (18, tj. 62,1%) rozmieszczono wiasciwie,
lokalizujac urzadzenia rejestrujace, na odcinkach drég charakteryzujacych sie
wysoka wypadkowoscig i jej skutkami (ofiarami). Takich warunkéw nie
spetniato osiem lokalizacji, w ktérych przed instalacjg urzadzen rejestrujacych
(co najmniej w latach 2011-2014) nie byto wypadkéw, skutkujacych ofiarami
$miertelnymi?3. Powodem wadliwych lokalizacji byt wymég umieszczania
urzadzen na odcinkach o niezmiennych ograniczeniach predkosci oraz

10 7 dniem 1 stycznia 2016r.

11 Cztery opp w 2015 roku i 25 - w 2016 roku.

12 Pozostate to: 400 fotoradaréw (stanowigcych blisko 84% wszystkich urzadzen), 29 urzadzen
mobilnych zamontowanych w samochodach osobowych (6%) i 20 urzadzen rejestrujacych
przejazd na ,czerwonym $wietle” (4%).

13 Tym samym urzadzenia zainstalowane w tych lokalizacjach nie mogly wptyna¢ na zmniejszenie
liczby ofiar $miertelnych, co byto celem gtéwnym Projektu.
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Wspélpraca z zarzadca
droég krajowych

Synteza

problemy z wykonaniem przytaczy elektrycznych na niektérych z odcinkéw
drég wytypowanych do objecia nadzorem. Urzadzenia do obstugi trzech
kolejnych opp zlokalizowano za$ na 10-kilometrowym fragmencie DK nr 7, w
bliskiej odlegtosci od siebie. Odcinki te utworzono w sposdéb niecelowy i
niegospodarny, zastepujac planowany jeden odcinek o dtugosci 9,8 km, trzema
krétszymi o tacznej ditugosci 4,6 km, zwiekszajac jednoczes$nie koszty
utworzenia opp na DK nr 7 o ok. 575 tys. zt.

W rezultacie $rednia dlugo$¢ drég objetych nadzorem urzadzen do opp
wynosila zaledwie 2,7 km'4, zamiast planowanych 10 km. [str. 24-26]

Rysunek nr 4. Lokalizacje opp i ich charakterystyka.

Zrédto: Opracowanie wtasne NIK, na podstawie danych otrzymanych z CANARD.

Zdaniem NIK, w zwigzku z realizacja kolejnego Projektu ,Zwiekszenie
skutecznosci i efektywnosci systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym”?5, w ramach ktérego do konica 2023 roku zaplanowano zakup i
zainstalowanie 358 urzadzen rejestrujacych, w tym 39 stacjonarnych urzadzen
opp, GITD powinna $cisle wspoétpracowacé z zarzadcami drég oraz Policja w celu
ustalenia optymalnych lokalizacji urzgdzen. Powinny by¢ one zlokalizowane w
miejscach majgcych najwiekszy wpltyw na poprawe bezpieczenstwa ruchu
drogowego, a w przypadku urzadzen do opp powinno sie takze dazy¢ do
maksymalnego wydtuzenia odcinkéw drog bedacych pod nadzorem tych
urzadzen. Pozwoli to na wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego i
zmniejszenie liczby niezbednych urzadzen, a tym samym na nizsze koszty
objecia nadzorem sieci drogowej. Przyczyni¢ sie do tego moze takze
wprowadzenie na przyktad mozliwosci karania za przekroczenie Sredniej
predkosci obowigzujgcej na danym odcinku drogi.

Niedostateczna byla wspoétpraca GITD z GDDKIiA, bedaca zarzadca drog
krajowych?6. Jednostki organizacyjne GDDKIiA nie zawsze bowiem informowaty

14 Stosownie do § 3 ust 1 nieobowigzujacego od 2016 roku rozporzadzenia w sprawie warunkéw
lokalizacji urzadzen rejestrujacych dlugos¢ odcinka mogta wynosi¢ do 10 km w terenie
zabudowanym i 20 km poza terenem zabudowanym

15 Projekt dotyczy réznych kategorii drog publicznych w kraju.

16 GDDKIiAi jej oddziatami.

11



Zapewnienie
prawidlowosci
funkcjonowania opp

Wptlyw opp na poprawe
bezpieczenstwa w ruchu
drogowym

Synteza

Inspektorat o wprowadzeniu czasowych organizacji ruchu, skutkujgcych
zmianami limitow predko$ci w miejscach funkcjonowania odcinkowego
pomiaru predkosci, mimo licznej i cyklicznej korespondencji kierowanej przez
Inspektorat w tym zakresie. W konsekwencji rejestrowano w tym czasie i
procedowano wykroczenia za przekroczenie predkos$ci ustawionej na
urzadzeniach do opp, ktére konczyly sie wystawieniem mandatu lub
skierowaniem sprawy do s3adu. W momencie powziecia przez CANARD
informacji o zmianach w organizacji ruchu podejmowano dziatania aby sprawy
te wytaczy¢ z dalszego procedowania, co wymagato dodatkowych czynnosci
wykonywanych recznie przez nieliczng grupe operatoréw systemu??.  [str. 33]

Zdaniem NIK, procedura powiadamiania GITD o zmianie organizacji ruchu w
lokalizacjach urzadzen stacjonarnych powinna zosta¢ uregulowana systemowo,
co bedzie szczegélnie istotne w przypadku realizowanego obecnie projektu,
zaktadajacego uruchomienie kolejnych urzadzen na réznych kategoriach drég,
a tym samym zarzgdzanych przez rdzne organy.

Inspektorat zapewnil prawidlowe funkcjonowanie urzadzen do opp.
Niezwtocznie podejmowano dziatania w przypadkach wykrycia awarii tych
urzadzen, ktérych liczba sukcesywnie zmniejszata sie, a czas ich usuniecia na
ogo6t nie przekraczat dwéch dni. Nie zapewniono jednak przez 156 dni
legalizacji urzadzen na trzech (z 29) opp, co skutkowato wytgczeniem ich na
ten okres z systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym, a tym
samym z oddziatywania na poprawe bezpieczenstwa w ruchu drogowym/?8.
Wynikato to z opéznien w zawieraniu kolejnych uméw (w latach 2017-2018)
na serwisowanie i legalizacje urzadzen. [str.32-33]

OkreSlony w Projekcie cel gtéwny i korzysci spoteczne, czyli zwiekszenie
bezpieczenstwa w ruchu drogowym oraz zmniejszenie - od 2016 roku,
corocznie - liczby wypadkéw drogowych, ofiar $miertelnych i rannych
odpowiednio 0 19%, 36% i 18% w stosunku do wartos$ci prognozowanych na
dany rok, odnosity sie do 9,6 tys. km drog krajowych nadzorowanych przez
GITD, w tym 290 km - zgodnie z zatozeniami Studium wykonalnosci Projektu -
miato by¢ nadzorowanych przez urzadzenia do opp. Ostatecznie nadzorem tych
urzadzen objeto jedynie 77,1 km, tj. 0,8% km drég krajowych nadzorowanych
przez Inspektorat. Tym samym funkcjonowanie urzadzen do opp miato
ograniczong mozliwo$¢ wptywu na osiggniecie celu i korzysci okreslonych w
Projekcie, mimo Ze — w przeliczeniu na jedno urzadzenie — rejestrowaty one
najwiecej wykroczef, sposréd obstugiwanych przez GITD™®, [str. 24, 37]

Rysunek nr 5. Zatozenia Projektu dotyczace nadzoru nad cze$cig drég krajowych przez
poszczegdblne urzadzenia rejestrujace.

Zrédto: Opracowanie wtasne NIK, na podstawie danych otrzymanych z CANARD.

17 To czy wykroczenie zostanie zarejestrowane i wystawiony zostanie mandat, uzaleznione byto
od tego czy GITD zostanie poinformowany z wyprzedzeniem przez GDDKiA o wprowadzeniu
czasowej organizacji ruchu w danej lokalizacji.

18 CANARD na swojej stronie internetowej zamieszcza kopie $wiadectw legalizacji
poszczegblnych urzadzen.

19 Przecietnie jedno urzadzenie (opp, fotoradar, mobilne, rejestrujace przejazd na czerwonym
$wietle) rejestrowato 12.221 wykroczenia, a urzadzenia do opp - 18.692, tj. 0 52,9% wiecej.
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Skutecznos¢ i efektywnos¢
funkcjonowania opp

Synteza

Inspektorat nie analizowat osiggniecia wskaznikéw korzysci spotecznych,
zalozonych w Projekcie ani zasadnos$ci lokalizacji urzadzen do opp w
kontekscie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym zmian poziomu
wypadkowosci i jej skutkow. Badanie NIK wykazato, ze liczba wypadkéw na
odcinkach drég, na ktérych w latach 2015-2016 uruchomiono urzadzenia do
opp, w odniesieniu do lat 2012-2014, zmniejszyta sie o 64 (ze 112 do 48), a
ofiar $§miertelnych o 27 (z 38 do 11), co w przeliczeniu na oszacowane koszty
jednego wypadku?? (1.020 tys. zt) oraz koszty ofiar $miertelnych (2.050 tys. zt),
daje szacunkowy efekt korzysci spotecznych w wysokosci 120,6 min zi, tj.
ponad 12-Krotnie przewyzszajacej koszty zakupu i utrzymania tych urzadzen
(9,8 mln z1).

Ten pozytywny efekt zrealizowano gtéwnie na 10 z 29 (34,5%) odcinkow drog,
bedacych pod nadzorem urzadzen do opp. Srednioroczna liczba wypadkéw
drogowych w tych miejscach w podanych latach, w odniesieniu do lat 2012-
2014, zmniejszyta sie bowiem od 25% do 100%, ofiar $miertelnych od 50% do
100% i rannych od 9,1% do 100%. Nieco nizszg skuteczno$¢ odnotowano na
szeSciu opp, na ktdrych zmniejszyta sie liczba wypadkéw i rannych oraz
kolejnych czterech, na ktorych zmniejszyt sie tylko jeden z tych wskaznikow?21.
Uruchomienie pozostatych dziewieciu opp (31%) nie wptyneto na zmniejszenie
liczby wypadkéw drogowych i ich skutkéw, a na sze$ciu z nich przynajmniej
jeden z tych wskaznikéw (wypadki drogowe i ich skutki) ulegl nawet
zwiekszeniu.

W 2018 roku, w stosunku do 2015 roku, liczba wypadkéw drogowych na
drogach krajowych w Polsce spadta o 5,4%, liczba ofiar $miertelnych o 1,8%, a
rannych o 7,4%, tj. nawet ponizej warto$ci prognozowanych w Studium
wykonalnos$ci Projektu w przypadku jego niezrealizowania (odpowiednio
13,4%, 18,2% i 13,1% w 2018 roku, w stosunku do 2015 roku). W 2018 roku i
w [ kwartale 2019 roku w poréwnaniu do analogicznych okreséow roku
poprzedniego liczba osdb zabitych w wypadkach na drogach w kraju wzrosta
odpowiednio 0 1,1% (z 2.831 do 2.862 0s6b)?2i0 19,2% (z 527 do 628 0s6b).

Uruchomienie opp dyscyplinujgco wptyneto, cho¢ w réznym stopniu, na
kierujacych pojazdami. Co najmniej 71%23 z nich poruszato sie na 27 (93,1%)
odcinkach z dozwolona predkos$cia, a S$rednio co pieésetny kierowca
przekraczat na nich dopuszczalng predkos¢ o ponad 20 km/h. Mniejsza
skutecznos¢ w tym zakresie odnotowano jedynie na dwdch?24 opp, na ktoérych
odsetek kierujgcych, przestrzegajagcych dopuszczalnej predkosci wynosit
zaledwie 54% i 65%. [str. 35-39]

Rysunek nr 6. Skuteczno$¢ funkcjonowania opp w latach 2016-2018, w stosunku do
danych o wypadkowosci i jej skutkach w latach 2012-2014, z wyszczeg6lnieniem 10
najbardziej efektywnych i sze$ciu najmniej efektywnych.

odnotowano odnotowano odnotowano odnotowano
zmniejszenie liczby zmniejszenie zmniejszenie zwiekszenie
wypadkéw, ofiar liczby wypadkow jednego brak przynajmniej
$miertelnych i rannych i rannych wskaznika wypadkow* jednego wskaznika
*przed i po uruchomieniu opp 29 opp

20 Wycena kosztéw wypadkéw i kolizji drogowych na sieci drog w Polsce na koniec 2015 roku, z
wyodrebnieniem Srednich kosztéw spoteczno-ekonomicznych wypadkéw na transeuropejskiej
sieci transportowej, wykonana w listopadzie 2016 roku przez Instytut Badawczy Drég i
Mostéw w Warszawie, na zlecenie KRBRD.

21 Liczba wypadkéw drogowych lub ofiar $miertelnych albo rannych - przy dwéch pozostatych
wskaznikach, ktére w stosunku do lat 2012-2014 pozostaty na niezmienionym poziomie.

22 W przypadku drég krajowych byt to wzrost 0 2,5% (z 934 do 957 os6b).

23 Na dziewieciu opp odsetek kierowcéw przestrzegajacych dopuszczalnej predkosci wynosit od
71% do 80%, na kolejnych dziewigciu — od 81% do 90% i na kolejnych dziewigciu — od 91% do
99%.

24 Opp Karniewo i Ztota.
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Poréwnanie
skutecznos$ci urzadzen
do opp z fotoradarami

Synteza
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Zrédto: Opracowanie wiasne NIK, na podstawie danych otrzymanych z CANARD.

Urzadzenia do opp byly skuteczniejszym niz fotoradary narzedziem,
zapewniajgcym dyscyplinowanie kierujacych pojazdami. Analiza zachowania
kierowcéw podczas jazdy wykazata, Ze na odcinkach drég, bedacych pod
nadzorem urzadzen do opp, 83,8% kierowcoéw jechato z dozwolona predkoscia,
podczas gdy w miejscach zainstalowania fotoradaréw odsetek ten wynosit
76,9%. Opp skuteczniej wymuszaty takie zachowania zwtlaszcza wsrod
kierowcéw samochodéw osobowych - z dozwolong predkoscia na
analizowanych odcinkach drég jechato 88,7% z nich, a w miejscu usytuowania
fotoradarow 80,7%. W przypadku kierowcéw samochodéw ciezarowych
odsetek ten wynosit odpowiednio 55,7% i 62,7%. Urzadzenia do opp byly tez
narzedziami mniej awaryjnymi niz fotoradary?2.

Problemem w funkcjonowaniu urzadzen do opp byta nieczytelnos$¢ zdje¢ w
przypadku stabej widocznosci (gtéwnie w porze nocnej). Nie posiadaty one
bowiem dodatkowego doswietlenia obrazéw rejestrowanych przez kamery.
Byto to gtéwnym powodem odrzucenia z procedowania - w ramach weryfikacji
manualnej - wykroczen zarejestrowanych na opp (77.9%2¢ ogétu odrzucen), o
szacunkowej warto$ci nienatozonych kar z tego tytutu wynoszacej 14,7 min
z}27. Niewyposazenie urzadzen w dodatkowe doswietlenie wynikato m.in. z
braku w momencie zakupu na rynku urzadzen posiadajacych niezbedne
dopuszczenie do uzytkowania (,zatwierdzenie typu”28) oraz z braku Srodkéow
na ich zakup w okresie p6zniejszym (ok. 2,9 mln zt dla 29 urzadzen do opp,
przy koszcie zakupu urzadzen wynoszacym 8,4 min zl1). [str. 30-31]

25

W latach 2017-2018 (pelnego funkcjonowania opp) przecietnie kazde urzadzenie do opp byto
wylaczone z powodu awarii przez 27 dni, podczas gdy fotoradar przez 37 dni.

26 67.029 z 85.990 wykroczen zarejestrowanych w latach 2015-2018.

27 Przy zatozeniu $redniej kwoty mandatu w wysokos$ci 220 zi.

28 Decyzja Zatwierdzenia Typu urzadzenia pomiarowego wydawana jest przez Prezesa Gtéwnego
Urzedu Miar w Warszawie, na podstawie art. 8a ust. 1-2 ustawy z dnia 11 maja 2011 r. Prawo o
miarach (Dz. U.z 2019 r,, poz. 541).
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Nieuzasadnione bylo
ustalanie przez GITD progu
tolerancji

Synteza

Rysunek nr 7. Analiza statystyk ruchu pojazdéw, z uwzglednieniem podziatu na
kierujacych pojazdami osobowymi i ciezarowymi.

Zrédto: Opracowanie wiasne NIK, na podstawie danych otrzymanych z CANARD.

0d poczatku 2016 roku nie obowigzuje juz rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury regulujgce sposéb dokonywania pomiaréw przez urzadzenia
rejestrujace, z uwzglednieniem progéw predkosci dostosowanych do
obowigzujacego na drodze ograniczenia predkosci, oraz przetwarzania przez te
urzadzenia zarejestrowanych danych, a takze biorgc pod uwage mozliwo$¢
btedu kierowcy do 10 km/h wiacznie w utrzymaniu dopuszczalnej predko$ciZ?.
Tym samym nie ma przepisow wykonawczych pozwalajagcych GITD na
programowanie urzadzen rejestrujacych z uwzglednieniem btedu kierowcy.

NIK zwraca rowniez uwage, ze od 1998 roku na terenie Unii Europejskiej3?, a w
Polsce od 2000 roku3l, istnieje juz obowigzek stosowania w pojazdach
silnikowych (dopuszczanych do ruchu po raz pierwszy) predkosciomierzy,
zawyzajacych wskazanie predkosci w stosunku do predkosci rzeczywistej, jesli
przekracza ona 40 km/h, nie wiecej niz 0,1 tej predkosci + 4 km/h32 (np. przy
41 km/h predkosciomierze moga zawyza¢ wskazanie maksymalnie o 8,1 km/h,
a przy 90 km/h - o 13 km/h). Prég tolerancji obowigzujacy przy rejestrowaniu
wykroczen za pomoca stacjonarnych urzadzen rejestrujacych dubluje sie zatem
z wymaganiami w zakresie zawyzania wskazan predkosciomierzy i nie stuzy
poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Znaczna cze$¢ Kkierujacych
pojazdami, w szczegblnoSci ciezarowymi, wykorzystuje te tolerancje i porusza
sie z predkosciami do 10 km/h przekraczajagcymi predkos$¢ dopuszczalng na
danym odcinku drogi (35,7% kierowcéw samochoddw ciezarowych i 9,8%
kierowcéw samochodéw osobowych poruszajacych sie po opp33). [str. 41-42]

29 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 14 marca
2013 r. w sprawie warunkdow lokalizacji, sposobu oznakowania i dokonywania pomiaréw przez
urzadzenia rejestrujace.

30 Decyzja Rady 97/836/WE z dnia 27 listopada 1997 r. (Dz.U. L. 346 z 17.12.1997, s. 78),
wchodzaca w zycie 24 marca 1998 r., Wspdlnota Europejska stala sie strona zrewidowanego
Porozumienia z 1958 roku Komisji Ekonomicznej ONZ ds. Europy (EKG ONZ), dotyczacego
przyjecia jednolitych wymagan technicznych dla pojazdéw kotowych, wyposazenia i czesci,
ktére moga by¢ stosowane w tych pojazdach oraz wzajemnego uznawania homologacji,
udzielanego na podstawie tych wymagan oraz wybranych regulaminéw EKG ONZ, w tym
Regulaminu EKG ONZ Nr 39 - Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdéw w zakresie
predko$ciomierza oraz jego montazu.

31 Polska 18 pazdziernika 2000 r. przystapita do zrewidowanego Porozumienia z 1958 roku
Komisji Ekonomicznej ONZ ds. Europy (Dz. U.z 2001 r. Nr 104, poz. 1335).

32 Ust. 5.4 w zm. Z ust. 5.3.5. Regulaminu EKG ONZ Nr 39 (Dz. U. UE L 302 z 27.11.2018, s. 106), a
do 31 pazdziernika 2014 r. takze ust. 4.4 w zw. z ust. 4.3.5. zalacznika Nr II do Dyrektywy
75/443/EWG.

33 Na 29 odcinkach drég, bedacych pod nadzorem urzadzen do opp (od ich uruchomienia do
konca pazdziernika lub grudnia 2018 roku) przejechato 179,8 mln pojazdéw.
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Dziatania zmierzajace
od ukarania sprawcéw
zarejestrowanych
wykroczen

Synteza

Inspektorat podejmowal dzialania zmierzajgce do ukarania sprawcow
zarejestrowanych wykroczen drogowych w oparciu o procedury wyznaczone
przepisami prawa, stosownie do mozliwo$ci kadrowych. W latach 2015-2017
wszystkie urzadzenia automatycznego systemu nadzoru nad ruchem
drogowym zarejestrowaly 4,7 mln wykroczen, z ktérych 1,9 mln zostato
odrzuconych z dalszego procedowania na skutek automatycznej weryfikacji w
systemie oraz w wyniku weryfikacji operatoréow3+.

Do dalszego procedowania zakwalifikowano niespeltna 2,8 mln
zarejestrowanych wykroczen, z ktérych nieco ponad 1,1 mln zakonczyto sie
natozeniem grzywny w postaci mandatu karnego, a kolejnych 18 tys. -
skierowaniem sprawy do sadu. Pozostate 1,6 mln wykroczen ulegto
przedawnieniu. Szacunkowa warto$¢ przedawnionych wykroczenn wyniosta
371,2 mln zt, w tym 26,3 mln zt w przypadku wykroczen zarejestrowanych
przez urzadzenia do opp3°. Zasadniczymi przyczynami przedawnien byta
niewystarczajgca obsada kadrowa CANARD i delegatur oraz regulacje prawne
w zakresie mozliwosci ustalania i karania sprawcow wykroczen. Liczba
pracownikéw CANARD na koniec lat 2015-2018 kolejno o 100, 93, 101 i 77
0s6b odbiegata od =zatozen przyjetych w projekcie (320 oséb), przy
jednoczes$nie wysokiej rotacji kadry, siegajacej w 2018 roku az 90%.

[str. 40-47]

Rysunek nr 8. Liczba wykroczen przedawnionych w latach 2015-2017.

Zrédto: Opracowanie wtasne NIK, na podstawie danych otrzymanych z CANARD.

Inspektorat zdiagnozowat problemy zwigzane z niska skutecznoscia ustalania
sprawcéw wykroczen i ich karania. Systematycznie kierowat korespondencje w
tej sprawie do Ministra Infrastruktury lub Ministra Finanséw za
posrednictwem Ministra Infrastruktury, w ktdrej sygnalizowal koniecznos$¢
zatrudnienia dodatkowych pracownikéw oraz proponowat wprowadzenie
regulacji prawnych, w tym dotyczacych $cigania sprawcéw wykroczen
popelnionych przez cudzoziemcéw z krajéw nienalezacych do UE. GITD
proponowat réwniez wprowadzenie odpowiedzialno$ci administracyjnej
poprzez kare pieniezng naktadang na wtasciciela pojazdu, przy uzyciu ktérego
popelniono wykroczenie drogowe, w przypadku nieustalenia jego kierowcy.
Minister nie podjat jednak wystarczajacych dziatan, zmierzajacych do usuniecia
probleméw zgltaszanych przez Gtéwnego Inspektora, nie przyczyniajac sie tym
samym do stworzenia prawidtowych warunkéw do skutecznego dziatania
automatycznego systemu nadzoru nad ruchem drogowym. Nie rozwigzano

3¢ W latach 2015-2017 urzadzenia do opp zarejestrowaty 360 tys. potencjalnych wykroczen, z
ktérych 156 tys. zostato odrzuconych na etapie weryfikacji automatycznej. Z pozostatych 204
tys. wykroczen, karalno$¢ 115 tys. ulegta przedawnieniu.

35 Przy zalozeniu $redniej wysokosci mandatu karnego w 2015 roku - 220,20 zt, w 2016 roku -
231,40 zt aw 2017 roku - 226,20 z1).
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Synteza

problemu brakéw kadrowych w GITD, ktére sa kluczowymi przyczynami,
uniemozliwiajgcymi podjecie skutecznych czynno$ci zmierzajacych do
ustalenia sprawcow przedmiotowych wykroczen. Nie procedowano tez
zaproponowanych rozwigzan prawnych w tym zakresie.

W zwigzku z tymi problemami, Inspektorat ograniczat rejestracje wykroczen,
poprzez programowanie urzadzen rejestrujacych znacznie powyzej wartos$ci
okreslonej w art. 129h ust. 5 pkt 3 Prawa o ruchu drogowym?36, bedacym w
istocie delegacja dla ministra wiasciwego do spraw transportu do wydania
przepisow wykonawczych. Tym samym GITD kreowal nowe ograniczenia
predkosci na odcinkach dr6g objetych automatycznym nadzorem, co nie
znajdowato podstawy prawnej i szacunkowo o$miokrotnie zmniejszyto liczbe
procedowanych spraw oraz uniemozliwito natozenie kar za przekroczenie
predkosci, wynoszacych w latach 2015-2018 co najmniej 2,8 mld zt, w tym 410
mIn z} na opp®’. Najwyzsza Izba Kontroli zwraca uwage, ze dostosowanie
zatrudnienia w CANARD do liczby zatoZonej w Studium wykonalno$ci Projektu
wigzatoby sie z kosztem ok. 5,5 mln zl rocznie, odpowiadajacym jedynie 0,7%
kar nienatozonych przecietnie w roku na sprawcéow wykroczen drogowych
(788,7 mln zt). Brak odpowiedniej liczby pracownikéw ma za$ niekorzystny
wplyw na realizacje celu szczegélowego i =zatozen Projektu, ktore
przewidywaty zwiekszenie efektywnosci wykrywania naruszen drogowych,
czego efektem miata by¢ zmiana postaw i zachowan uczestnikéw ruchu
drogowego oraz poprawa bezpieczenstwa na drogach. Tymczasem
dopuszczenie do przedawniania ok. 60% wykroczen zarejestrowanych przez
urzgdzenia zainstalowane w ramach Projektu zmniejszatlo poczucie
nieuchronnos$ci kary wsréd kierowcoéw, a zatem negatywnie wptywato na
zaktadang w Projekcie zmiane ich zachowan i redukcje liczby naruszen w ruchu
drogowym. [str. 40-47]

Rysunek nr 9. Skutki programowania progu wyzwolenia urzadzen rejestrujacych
powyzej 11 km/h.

Zrédto: Opracowanie wtasne NIK, na podstawie danych otrzymanych z CANARD.

36 Powyzej 11 km/h.
37 Szacunkéw dokonano przy zatozeniu mandatu w wysokosci 100 zt.
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4. WNIOSKI

Wazniejsze wyniki kontroli

Minister Infrastruktury

Gloéwny Inspektor
Transportu Drogowego

2)

3)

4)

5)

6)

1)

2)

3)

4)

5)

Wydanie przepis6w wykonawczych wynikajacych z delegacji art. 129h ust.
5 Prawa o ruchu drogowym, tj. warunkéw lokalizacji w pasie drogowym
drog publicznych stacjonarnych urzadzen rejestrujacych, sposobu ich
oznakowania oraz dokonywania pomiaréw.

Zmiana rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze$nia 2003 r.
w sprawie szczegblnych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz
wykonywania nadzoru nad tym ruchem3® poprzez uwzglednienie
obowigzku uprzedniego zawiadamiania GITD przez jednostki
wprowadzajace organizacje ruchu, gdy zmiana obejmuje odcinki drég
nadzorowane przez stacjonarne urzadzenia rejestrujace.

Podjecie dzialan umozliwiajacych objecie nadzorem urzadzen do
odcinkowego pomiaru predko$ci dtuzszych odcinkéw drég, w tym celu
wprowadzajac na przyktad mozliwo$¢ karania za przekroczenie $redniej
predkosci obowigzujacej na danym odcinku drogi.

Wypracowanie rozwigzan prawnych umozliwiajacych  sprawne
dochodzenia kar za wykroczenia zarejestrowane w automatycznym
systemie nadzoru nad ruchem drogowym, w tym w zakresie skutecznego
karania cudzoziemcéw z krajéw nienalezacych do Unii Europejskie;j.

Podjecie dziatan w celu uzupeinienia zasobéw kadrowych GITD do
poziomu ustalonego w Projekcie.

Zapewnienie wspoéipracy pomiedzy GITD i Generalng Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad w zakresie lokalizacji stacjonarnych urzadzen
rejestrujgcych, majgcej na celu mozliwos¢ maksymalnego wydtuzenia
takich odcinkéw poprzez ujednolicenie dopuszczalnych predkosci.

Biezgce monitorowanie i wykorzystywanie wynikéw analiz skuteczno$ci
urzadzen rejestrujgcych uruchomionych w ramach Projektu ,Budowa
centralnego systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym” i
ich wptywu na realizacje zatozonych w Projekcie korzysci spotecznych.

Wspétpraca z zarzadcami droég oraz Policja w celu usytuowania
stacjonarnych urzadzen rejestrujacych, w miejscach majacych mozliwo$¢
najwiekszego wptywu na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
wydtuzenia odcinkéw drég objetych nadzorem urzadzen do odcinkowego
pomiaru predkosci.

Wyeliminowanie przedawnien w sprawach dotyczacych wykroczen
ujawnionych w ramach systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym.

Zaniechanie ustalania progdw wyzwolenia urzadzen rejestrujacych ponad
dopuszczalng predkos$¢, w tym zaniechanie uwzgledniania btedu kierowcy
(do 10 km/h) przy utrzymaniu dopuszczalnej predkosci do czasu wydania
przez Ministra Infrastruktury przepiséw wykonawczych do art. 129h ust. 5
pkt 3 Prawa o ruchu drogowym, w ktérych okre$lony zostanie sposdb
dokonywania pomiaréw przez urzgdzenia rejestrujace z uwzglednieniem
btedu kierowcy.

Zapewnienie cigglosci legalizacji urzadzen rejestrujacych do odcinkowego
pomiaru predkosci.

38

Dz.U.z 2017 r. poz. 784.
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Wazniejsze wyniki kontroli

5. WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

5.1. TWORZENIE SYSTEMU AUTOMATYCZNEGO NADZORU NAD RUCHEM DROGOWYM I
SPRAWOWANIE PRZEZ MINISTRA INFRASTRUKTURY NADZORU NAD TYM PROCESEM

Tworzenie systemu
automatycznego nadzoru
nad ruchem drogowym
rozpoczeto sie w 2008
roku, a jego wdrazanie
trwato od 2011 roku do
2015 roku

Stworzenie systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym
bylo zgodne z ogélnymi zalozeniami strategii europejskich i krajowych,
zakladajacych poprawe bezpieczenstwa na drogach. Jednak jego zakres,
lokalizacja urzadzen do opp, a w Kkonsekwencji oddzialywanie na
bezpieczenstwo ruchu drogowego bylo ograniczone srodkami
finansowymi przeznaczonymi na ten cel.

Odpowiedzialny za planowanie i realizacje Projektu GITD wlasciwie
rozmiescit 18 z 29 (62%) urzadzen do opp, instalujac je na odcinkach
drég krajowych charakteryzujacych sie wysoka wypadkowoscia i jej
skutkami (ofiarami). Takich warunkéw nie spelnialo osiem (28%)
lokalizacji. Urzadzenia do obslugi trzech kolejnych opp zlokalizowano
natomiast na 10-kilometrowym fragmencie DK nr 7, co bylo niecelowe i
niegospodarne, gdyz m.in. uniemozliwito objecie dwéch innych odcinkow
droég krajowych nadzorem urzadzen zakupionych w ramach Projektu.
Nadzorem urzadzen do opp objeto jedynie 77,1 km drég z 290 km
planowanych, co stanowilo 0,8% drég krajowych (z 9,6 tys. km)
nadzorowanych przez GITD. W Kkonsekwencji $rednia dlugos¢ opp
wynosila zaledwie 2,7 km zamiast planowanych 10 km.

Powodem odstepstw od zalozen Projektu byl wymég lokalizowania
urzadzen na odcinkach o niezmiennych ograniczeniach predkosci oraz
problemy z wykonaniem przylaczy elektrycznych w niektérych miejscach
pierwotnie wytypowanych do objecia nadzorem tych urzadzen.

Minister Infrastruktury, posiadajacy odpowiednie zaplecze organizacyjne
i kompetencje nadzorcze, nie ustanowil odpowiednich instrumentéw
nadzoru nad przygotowaniem i realizacja zalozen Projektu. Tym samym
nie stworzyl prawidlowych warunkow do skutecznego jego dzialania oraz
ograniczenia liczby wypadkéw drogowych i ofiar $miertelnych, poprzez
prewencyjne oddzialywanie systemu automatycznego nadzoru nad
ruchem drogowym.

5.1.1. TWORZENIE ZALOZEN SYSTEMU AUTOMATYCZNEGO NADZORU NAD
RUCHEM DROGOWYM

Poczatkiem dziatan nad budowa systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym byto zaplanowanie w lipcu 2008 roku3? realizacji tego zadania za
204,8 mIn zt. Jego wykonanie mialo w znacznym stopniu wplynaé¢ na
osiagniecie wskaznikéw Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
na lata 2007-2013 w zakresie bezpieczenstwa, poprzez zmniejszenie liczby
wypadkéw i ich ofiar. W konsekwencji, 30 wrzes$nia 2008 r. GITD zawart z
CUPT umowe okreslajaca zasady postepowania stron przy przygotowaniu do
realizacji Projektu ,Budowa centralnego systemu automatycznego nadzoru nad
ruchem drogowym”. Tym samym opracowywane w latach pdzniejszych
zatozenia Projektu, okreslajace m.in. liczbe i rodzaj poszczeg6lnych urzadzen
rejestrujacych, byty dostosowywane do przeznaczonych na ten cel $rodkow
finansowych.

39 W obwieszczeniu Ministra Rozwoju Regionalnego z dnia 31 lipca 2008 r. w sprawie listy
projektéw indywidualnych dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-
2013.
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Realizowanie Projektu
rozpoczetlo sie po nadaniu
w 2011 roku odpowiednich
uprawnien GITD i trwato
piec lat

Celem Projektu byto
zwigkszenie
bezpieczenstwa na drogach
oraz zmniejszenie liczby
ofiar $miertelnych
wypadkoéw, poprzez
wdrozenie skutecznego i
efektywnego systemu
automatycznego nadzoru
nad ruchem drogowym

Wazniejsze wyniki kontroli

W ramach przygotowan do budowy tego systemu, w latach 2010-2011 w
strukturze organizacyjnej GITD wyodrebniono CANARD i 10 delegatur
terenowych°. Poczatkowo zajmowaly sie one egzekwowaniem od kierowcéw
pojazdow odpowiedzialnos$ci za - zarejestrowane przez ponad 100 urzadzen
przejetych od Policji i GDDKiA - przekraczanie ustalonych limitéw predkos$ci. W
tym samym czasie przejeto tez od Policji i jednostek samorzadu terytorialnego
konstrukcje pod fotoradary w ponad 1.000 lokalizacji na terenie kraju.

Prace merytoryczne zwigzane z realizacja Projektu rozpoczeto w 2011 roku, po
zmianie Prawa o ruchu drogowym. Giéwny Inspektor uzyskat woéwczas
odpowiednie uprawnienia do kontroli samochodéw osobowych, w tym do
rejestrowania naruszen przepiséw ruchu drogowego przy uzyciu przyrzadoéw
kontrolno-pomiarowych, przenosnych urzadzen rejestrujgcych i urzadzen
zainstalowanych w pojezdzie. Po zmianie ustawy, GITD zyskat tez prawo do
ujawniania wykroczen w ruchu drogowym za pomocg stacjonarnych urzadzen
rejestrujacych oraz prowadzenia czynno$ci wyjasniajacych w postepowaniach
w sprawach dotyczgcych wykroczen w ruchu drogowym.

W 2011 roku, przygotowujac sie do realizacji Projektu, GITD opracowat
koncepcje funkcjonalno-uzytkowa systemu teleinformatycznego i Studium
wykonalnosci Projektu oraz zakupit nieruchomo$¢ przeznaczong na uzytek
CANARD#. Natomiast w 2012 roku zakupiono stacjonarne i mobilne
urzadzenia rejestrujace, samochody, komputery wraz z urzadzeniami oraz
zorganizowano pracownikom szkolenia przygotowujgce do wdrozenia
systemu#,

W ostatecznym ksztalcie wniosku o dofinansowanie Projektu, ztozonym przez
GITD 19 grudnia 2012 r., jako jego cel gtéwny wskazano ,zwiekszenie
bezpieczenstwa na drogach oraz zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych
wypadkéw, poprzez wdrozenie skutecznego i efektywnego systemu
automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym”. Jednym z jego trzech celéw
szczegotowych byto zwiekszenie efektywnos$ci wykrywania naruszen
drogowych, skutkujgcych zmiang postaw i zachowan uczestnikéw ruchu
drogowego. Zatozono zatem, Ze to wilasnie wieksza liczba zarejestrowanych
wykroczen i natozonych kar wplynie na zdyscyplinowanie kierowcow,
spowodowane  zmniejszeniem  poczucia  bezkarno$ci i  wiekszym
poszanowaniem prawa przez osoby popetniajagce naruszenia drogowe, co
docelowo zwiekszy bezpieczenistwo w ruchu drogowym i spowoduje cykliczne
zmniejszanie sie liczby wypadkdw, ofiar $miertelnych i rannych na drogach
krajowych nadzorowanych przez GITD.

Jako korzysci spoteczne przedsiewziecia, w Studium wykonalnosci Projektu
wskazano przede wszystkim coroczne zmniejszenie sie43, poczawszy od 2016
roku, liczby wypadkéw drogowych o 19%, ofiar $miertelnych o 36% i rannych
0 18% na 51,3% drog krajowych objetych nadzorem systemu utworzonego w
wyniku realizacji Projektu. Wedtug tych zatozen realizacja Projektu powinna
byta doprowadzi¢ do unikniecia do 2026 roku co najmniej 1.406 ofiar
$miertelnych, 6.894 rannych i 5.177 wypadkéw, w tym w latach 2016-2017
odpowiednio 175 i 163 ofiar $miertelnych, 784 i 748 rannych oraz 591 i 564
wypadkéw. Szacowane efekty unikniecia wypadkéw i ich skutkéw w latach
2016-2026 mialy wynies¢ w przypadku ofiar - 4.588 mln zl, rannych - 3.447
mln zt, a w przypadku wypadkéw - 206 mln zt. Projekt przynie$¢ miat réwniez
poprawe skutecznosci i efektywnos$ci karania oraz egzekwowania natozonych
kar od sprawcéw naruszen przepiséw ruchu drogowego, a takze racjonalizacje
wydatkéw administracji ponoszonych w trakcie procesu wykrywania i karania
za naruszenia drogowe.

40 Delegatury: Centralna w Lodzi, P6tnocna w Bydgoszczy, P6inocno-Wschodnia w Biatymstoku,
Péinocno-Zachodnia w Gorzowie Wielkopolskim, Potudniowa w Krakowie, Potudniowo-
Wschodnia w Rzeszowie, Potudniowo-Zachodnia we Wroctawiu, Slaska w Katowicach,
Wielkopolska w Poznaniu i Wschodnia w Lublinie.

41 Realizacja tych zadan kosztowata 18,4 mln zt.

42 Realizacja tych zadan kosztowata 51,8 mln zt.

4 W stosunku do warto$ci prognozowanych na dany rok w przypadku niezrealizowania Projektu.
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Zalozenia Projektu bytly
zgodne z zaloZeniami
strategii unijnych i
krajowych w zakresie
bezpieczenstwa w ruchu
drogowym

NPBRD nie zostat
przedtozony do
zatwierdzenia Radzie
Ministrow

Wazniejsze wyniki kontroli

Osiagniecie powyzszego miato by¢ mozliwe dzieki utworzeniu odpowiedniej
infrastruktury informatyczno-telekomunikacyjnej4* oraz zakupieniu i
zainstalowaniu 449 stacjonarnych# (w tym: 29 opp) i 29 mobilnych urzadzen
rejestrujacych na drogach krajowych. Umowe z CUPT na dofinansowanie
Projektu podpisano 31 grudnia 2012 r. W fazie realizacji i trwato$ci Projektu do
zadan CANARD i delegatur nalezato m.in.: instalowanie i utrzymanie urzadzen
rejestrujacych, ujawnianie za ich pomoca przekroczen dopuszczalnej predkosci
i niestosowania sie kierowcow do sygnatéw S$wietlnych oraz prowadzenie
postepowan w tych sprawach. Etap realizacji Projektu trwat pie¢ lat i zakonczyt
sie w 2015 rokus.

Rysunek nr 10. Projekt ,Budowa centralnego systemu automatycznego nadzoru nad
ruchem drogowym” - zatozZenia, cele i korzys$ci spoteczne.

Zrédto: Opracowanie wtasne NIK, na podstawie wniosku o dofinansowanie i Studium
wykonalno$ci Projektu.

Projekt wpisywat sie w ogélne zalozenia ,Biatej Ksiegi transportu”+’,
opracowanej przez Komisje Europejska, ktore znalazty swoje odzwierciedlenie
rowniez w NPBRD. W programie tym# zapisano, ze jest on opracowang
kompleksowo strategig poprawy bezpieczenstwa na polskich drogach w latach
2013-2020, oparta na pieciu filarach#® oraz skierowana do wszystkich
instytucji i organéw odpowiedzialnych za bezpieczenstwo w ruchu drogowym
w Polsce®?. W NPBRD ustalono, Ze jego celem bedzie zredukowanie do 2020
roku skutkéw wypadkéw drogowych, w tym ofiar $miertelnych - do 2 tys. i
ciezko rannych - do 6,9 tys., co oznaczato ich ograniczenie w okresie 10 lat
odpowiednio 0 50% i 40%.

Program nie zostat jednak przediozony Radzie Ministrow do zatwierdzenia,
pozostajgc tym samym programem KRBRD, ktéra go opracowata, a Gtéwny
Inspektor nie zostal nawet cztonkiem tego organu (byt jedynie organem
doradczym). Mogto to niekorzystnie wptywac na realizacje zatozen okreslonych
w NPBRD i zakres jego oddzialywania. Zdaniem NIK, Gtéwny Inspektor
powinien by¢ cztonkiem KRBRD, poniewaz realizowat od 2011 roku Projekt, w

4 Projekt zakladat m.in. utworzenie i wyposazenie budynku CANARD oraz stworzenie
centralnego system informatycznego.

45 Przewidziane w Projekcie stacjonarne urzadzenia rejestrujace, oprocz opp, to: 400 urzadzen
punktowych (fotoradaréw) oraz 20 urzadzen do rejestrowania pojazdéw przejezdzajacych na
czerwonym Swietle.

4 Po podpisaniu umowy na dofinansowanie Projektu, w latach 2013-2015 dokonano odbioru
robot dotyczacych stacjonarnych urzadzen rejestrujacych, linii do wysokonaktadowego
drukowania i kopertowania oraz centralnego systemu przetwarzania danych.

47 W dokumencie tym zatozono zmniejszenie o potowe liczby ofiar $miertelnych wypadéw w
krajach UE do 2020 roku i ich wyeliminowanie do 2050 roku.

48 Program opracowano w czerwcu 2013 roku na lata 2013-2020. W czesci transportowej
Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 wskazano na strategiczny
charakter tego programu.

49 Piec¢ filarow: bezpieczny cztowiek, bezpieczna droga, bezpieczna predkos¢, bezpieczny pojazd
oraz ratownictwo medyczne i opieka powypadkowa.

50 Projekt skierowany m.in. do parlamentu, rzadu, samorzaddéw, zarzadcéw drdg, projektantéw
drég, stuzb nadzoru, a takze wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego.
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Proces typowania i
wyboru lokalizacji opp
trwal od marca 2012
roku do pazdziernika
2014 roku

Wazniejsze wyniki kontroli

efekcie ktorego powstat system automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym, a obecnie realizuje w tym zakresie kolejny, pod nazwg , Zwiekszenie
skutecznosci i efektywnosci systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym”.

5.1.2. PRAWIDLOWOSC LOKALIZACJI URZADZEN DO OPP

W marcu 2012 roku w GITD rozpoczat sie proces typowania miejsc, ktére miaty
zostaé objete opp. Proponowane przez GITD lokalizacje wynikaty z wytycznych
Dyrektora CANARD, okre$lajgcych m.in. oczekiwang dtugos¢ odcinka (powyzej
dwdch km) i status drogi (krajowe, zarzadzane przez GDDKiA). Wytypowane
fragmenty miaty charakteryzowac sie tez wysoka liczbg zdarzen drogowych,
ktérych przyczyng byla nadmierna predkos¢. Przy okresleniu tych lokalizacji
nalezalo uwzgledni¢ mozliwo$¢ wykonania przylacza elektrycznego oraz
unika¢ miejsc ze skrzyzowaniami niosgcymi znaczne potoki ruchu lub weztami
powodujacymi znaczny jego odptyw (np. stacjami benzynowymi). W
pierwszym etapie GITD przedstawit 50 wtasnych propozycji lokalizacji.

Z uwagi na podnoszone przez media watpliwosci co do poprawnosci
wyznaczania lokalizacji urzadzen rejestrujacych’!, proces ten zaczal sie
wydtuza¢. GITD zlecit opracowanie Analizy lokalizacji opp niezaleznym
ekspertom z Politechniki Gdanskiej. Dokument ten sporzadzono w kwietniu
2013 roku. Zalecono w nim stosowanie urzadzen do opp w miejscach
wysokiego poziomu zagrozenia wypadkami, spowodowanymi jazda z
niebezpieczng predkoscia na dtuzszym odcinku drogi (od trzech do 10 km)
oraz na odcinkach z ograniczonym do nich dostepem (matg liczbg zjazdow). W
analizie tej okres$lono tez, Ze opp powinny powsta¢ w miejscach, w ktérych
ponad potowa kierujgcych przekracza dopuszczalng predkos¢, a rozwijanie
duzych predkosci i wyprzedzanie moze skutkowa¢ wystgpieniem zderzen
czotowych.

Eksperci z Politechniki Gdanskiej wskazali w opracowaniu 58 wtasnych
propozycji odcinkéw drog do objecia opp. W poréwnaniu z lokalizacjami (50)
wytypowanymi przez GITD, byty one na ogét dtuzsze oraz charakteryzowaty sie
znaczgco wiekszg liczbg wypadkow i ofiar $miertelnych.

Rysunek nr 11. Poréwnanie propozycji lokalizacji opp ztoZonych przez pracownikéw
GITD oraz ekspertéw z Politechniki Gdanskie;j.

Zrédto: Opracowanie wiasne NIK, na podstawie danych z Analizy lokalizacji opp
opracowanej przez niezaleznych ekspertéw z Politechniki Gdanskiej.

51 Watpliwosci mediéw dotyczyly typowania miejsc do objecia nadzorem urzadzen do opp
jedynie przez pryzmat mandatéw karnych (zarzuty fiskalizmu).
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Od sierpnia do listopada
2013 roku
weryfikowano miejsca
wskazane w Analizie
lokalizacji opp i
sporzadzano karty
oceny lokalizacji

Procedura przetargowa
trwala 10 miesiecy; w
miedzyczasie dokonano
powtdrnej oceny
lokalizacji
zaproponowanych przez
ekspertow z Politechniki
Gdanskiej

Wazniejsze wyniki kontroli

W sierpniu 2013 roku delegatury terenowe GITD przystapity do weryfikowania
miejsc wskazanych w Analizie lokalizacji opp, m.in. pod wzgledem mozliwosci
zapewnienia w nich jednolitego ograniczenia predkosci i przylacza
elektrycznego oraz wystepowaty do komend Policji o opinie dotyczaca
zaproponowanych lokalizacji opp. Wiekszo$¢ z nich zaopiniowano negatywnie
m.in. z powodu wystepowania na tych odcinkach réznych ograniczen
predkosci, sygnalizacji $wietlnej i przejazdéw kolejowych lub w zwigzku z
parametrami drdg i zainstalowaniem na nich urzadzen w sposéb samoistny
wymuszajacych ograniczenie predkosci®2.

Proces weryfikacji propozycji zamieszczonych w Analizie lokalizacji opp
zakonczyt sie wyborem =zaledwie siedmiu (12%) z nich®3. Dla miejsc
wskazanych natomiast przez delegatury, do listopada 2013 roku
opracowywano karty oceny lokalizacji, w ktérych - oprécz oceny stanu
bezpieczenstwa drogowego w latach 2010-2012 (zdarzen drogowych i ich
skutkéw) - punktowano stan widocznosci, parametry drogi (m.in. pochylenie
jezdni, wystepowanie ostrych zakretéw) oraz liczbe obiektoéw uzytecznosci
publicznej zlokalizowanych przy drodze. Liczba przyznanych punktéw
poszczeg6lnym lokalizacjom byta bardzo zréznicowana®# i uzalezniona przede
wszystkim od liczby wypadkéw drogowych oraz ich skutkéw. Ostatecznie
punktacja ta nie miata znaczacego wplywu na wybdr lokalizacji. Byt on
wielokrotnie determinowany przez inne czynniki, np.: mozliwosci techniczne
lokalizacji, warunki formalno-prawne zwigzane z prawem wtasnos$ci terenow
wzdtuz pasa drogowego w miejscach planowanych instalacji, planowane
rozlokowanie odcinkéw pomiarowych na obszarze catego kraju, a nawet
szacowang dtugo$¢ przytaczy instalacji elektryczne;.

0d stycznia do pazdziernika 2014 roku trwata procedura przetargowas®
wyboru wykonawcy na budowe 29 opp. Pierwotnie na licie lokalizacji
urzadzen do opp znalazly sie 34 miejsca’s, z ktéorych 26 (76%) byto
propozycjami delegatur, siedem wynikato z Analizy lokalizacji opp, a jedna
zgtoszona zostala przez Policje. W kwietniu 2014 roku zastepca Gtéwnego
Inspektora okreslit wytyczne do dodatkowej weryfikacji miejsc wskazanych w
Analizie lokalizacji opp. Przewidziano w niej m.in, Ze na odcinku
przewidzianym do objecia nadzorem opp moga znajdowac sie skrzyzowania, o
ile nie przenosza one ruchu tranzytowego. Gléwnym tego celem byto
zlokalizowanie opp w jak najwiekszej liczbie miejsc wskazanych przez
Politechnike Gdanska.

Zastepca Dyrektora CANARD wyjas$nit, ze: (...) w typowaniu odcinkéw do instalacji opp
kierowano sie wytycznymi okreslonymi przez Zastepce GITD (zawartymi w notatce z 23
kwietnia 2014 r.), w ktérych wprost wskazane zostato, ze w pierwszej kolejnosci nalezy
uwzglednia¢ odcinki ocenione (wskazane) przez Politechnike Gdariskq (...). Z uwagi na
fakt, iz wiele odcinkéw nie mogto zosta¢ wykorzystanych np. ze wzgledu na zmienne
ograniczenia predkosci, ograniczenia w dostepnosci zasilania, rozpoczynane lub
planowane w najblizszym czasie przebudowy itp., dopiero w nastepnej kolejnosci
dopuszczalne byto wskazanie odcinkéw spoza tych wyznaczonych w metodologii
Politechniki Gdariskiej, a spetniajgcych warunki techniczne do zastosowania tego typu
urzqdzen (w tym lokalizacje wskazane przez Policje, GDDKiA, organy samorzgdowe lub
inne podmioty). Jako przyktad takich lokalizacji mozna wskaza¢ Karniewo (propozycja
Komendy Wojewddzkiej Policji z siedzibg w Radomiu) lub odcinki pomiarowe
zlokalizowane w m. Kluki i Ztota - zaproponowane przez delegatury i posiadajgce
pozytywnq opinie Komendanta Wojewddzkiego Policji.

92 Policja zwracala uwage na zastosowanie urzadzen (wygrodzen typu u-12, wysp, aktywnych
znak6éw D-6) oraz parametréw drogi (tuki, zakrety) wptywajacych samoistnie na ograniczenia
predkosci, co nie byto uwzgledniane w Analizie lokalizacji opp z kwietnia 2013 roku.

53 Propozycje te znalazty sie na liScie lokalizacji opp do pierwszego postepowania przetargowego.

54 Najmniej punktéw przyznano dla lokalizacji Sulechéw (13 pkt), Losiéw (22 pkt) i Kluki (26
pkt), natomiast najwyzej oceniono lokalizacje Rybitwy - Szymaki (163 pkt), Gietrzwatd -
Nagtady (160 pkt) i Radlin (142,5 pkt).

55 W tym czasie rozpisano trzy postepowania przetargowe w styczniu, kwietniu i lipcu 2014 roku.

56 29 na liScie podstawowej i piec¢ na liScie rezerwowe;j.

23



Ostatnich zmian
lokalizacji dokonywano na
etapie prowadzenia robét
budowlanych lub
doprowadzenia przylaczy
elektrycznych

Wazniejsze wyniki kontroli

W konsekwencji dodatkowej weryfikacji miejsc zaproponowanych pod
instalacje urzadzen do opp, ustalono zmieniong liste 33 lokalizacji, z ktérych 17
(59%) zgtosity delegatury GITD, 14 wynikato z Analizy lokalizacji opp, a dwie
zgtosita Policja. W stosunku do pierwszego etapu weryfikacji, o siedem
zwiekszyta sie liczba propozycji ekspertéw z Politechniki Gdanskiej. Umowe z
wykonawca na realizacje 29 opp na terenie kraju podpisano 22 pazdziernika
2014 r. Tym samym proces wyboru miejsc rozmieszczenia urzadzen do opp
trwat dwa i pét roku.

Na etapie prowadzenia robdt budowlanych w 2015 roku zrezygnowano z
pierwotnie planowanych do realizacji lokalizacji Kanina - Wysokie, Borzecin -
Prusice, Turzyn i Oborniki, z uwagi na problemy z budowa przylaczy
elektrycznych. Zamiast tych miejsc, opp zrealizowano w czterech lokalizacjach
pierwotnie wskazanych jako rezerwowe (Kisielnica - Stawiski, Olsztyn -
Gietrzwatd, Tarnéw - Ladna i Szlichtyngowa - Gérczyna). W 2016 roku, z uwagi
na problemy z budowa przytacza elektrycznego (po obu stronach opp) na
planowanym do uruchomienia opp miedzy miejscowosciami Stawiski i
Kisielnica, urzadzenie zostato przeniesione i zainstalowane miedzy
miejscowos$ciami Leczna i Turowola. Zmiana lokalizacji na etapie wykonywania
prac budowlanych nie wptyneta negatywnie na mozliwos¢ osiggniecia celu
gtownego Projektu. Zaréwno lokalizacja zastepowana (Stawiski - Kisielnica w
wojewodztwie podlaskim), jak i nowa (Leczna - Turowola w wojewddztwie
lubelskim) cechowaly sie bowiem, przed zainstalowaniem opp, wysoka
wypadkowoscig, w tym ofiarami $miertelnymi wypadkéw drogowych®’.

Na etapie weryfikacji przez delegatury GITD usytuowania urzadzen do opp lub
realizacji inwestycji przez wykonawce, dla wiekszosci wybranych lokalizacji
zmieniono dlugos$¢ zaproponowanych odcinkéw3é. Ostatecznie nadzorem
urzadzen do opp objeto 77,1 km drég krajowych, tj. 26,6% z 290 km
planowanych w Projekcie. Stanowito to 0,8% drég krajowych, z 9,6 tys. km
objetych nadzorem GITD. Sposréd 29 utworzonych opp, dwa najkrétsze miaty
dtugos¢ 0,86 km i 0,98 km. Dziewie¢ miescito sie w przedziatach od jednego do
dwéch km, osiem - od dwdch do trzech km, sze$¢ - od trzech do czterech km,
dwa - od czterech do pieciu km, a dwa najdtuzsze miaty 5,04 km i 5,63 km>9. W
przypadku zadnego z 29 opp nie osiagnieto, zatozonej w Studium wykonalno$ci
Projektu, Sredniej dtugosci drogi zabezpieczonej przez jedno urzadzenie - 10
km, a przecietna dtugo$¢ uruchomionych ostatecznie opp wyniosta zaledwie
2,7 km. Najwiecej opp uruchomiono w wojewddztwach: mazowieckim, slaskim
i t6dzkim (odpowiednio osiem, cztery oraz trzy?).

57 W latach 2010-2012 pomiedzy miejscowo$ciami Kisielnica i Stawiski bylo sze$¢ wypadkéw
drogowych, w ktérych $mieré poniosty dwie osoby, natomiast pomiedzy miejscowo$ciami
Leczna i Turowola w latach 2014-2015 byto 12 wypadkéw i pie¢ ofiar $miertelnych.

%8 Np. dtugo$¢ odcinka objetego nadzorem urzadzen do opp pomiedzy miejscowosciami:
Gietrzwald i Nagtady zmniejszyta sie z planowanych 12,7 km do 5 km, Regut i Cztekdwka z 4,8
km do 2,8 km, a w miejscowosci Sulechéw z 3,4 km do 3 km.

%9 Dwa najkrétsze opp zlokalizowano w Gorzycach przy ul. Boguminskiej i ul. Rybnickiej,
natomiast dwa najdtuzsze — pomiedzy miejscowos$ciami Gietrzwatd i Nagtady oraz Gwiazdowo i
Piecki (oba w wojewddztwie warminsko-mazurskim).

60 W wojewddztwach lubelskim, Ilubuskim, podkarpackim i warminsko-mazurskim
funkcjonowaty po dwa opp, a w wojewddztwach dolnoslaskim, matopolskim, opolskim,
podlaskim, $wietokrzyskim i zachodniopomorskim - po jednym.
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Fotografie wykonane
podczas ogledzin opp
pomiedzy miejscowosciami
Zwierki i Zabludow w

wojewodztwie podlaskim

Zlokalizowanie o$miu opp
byto niezgodne z celem
glownym Projektu, a
trzech kolejnych -
niecelowe i niegospodarne

Wazniejsze wyniki kontroli

Zdjecia nr 1-2. Stup z wysiegnikiem wraz z widocznymi umieszczonymi kamerami oraz
oznakowanie na opp pomiedzy miejscowos$ciami Zwierki i Zabtudéw w wojewédztwie
podlaskim (po lewej kamera rejestrujaca i skrzynka teletechniczna).

Zrédto: Materialy z kontroli NIK - fotografie wykonane podczas ogledzin opp pomiedzy
miejscowo$ciami Zwierki i Zabtudéw w wojewoddztwie podlaskim.

Wiekszos¢ opp zlokalizowano z zachowaniem zasady celowo$ci i
gospodarno$ci. Rozmieszczenie o$miué! (z 29, tj. 38%) bylo natomiast
nieprawidtowe, gdyz przy wyborze ich lokalizacji nie uwzgledniono celu
gtownego Projektu, jakim byta poprawa bezpieczenistwa na drogach krajowych
oraz zmniejszenie liczby ofiar wypadkéw. Przed instalacja urzadzen
rejestrujacych, co najmniej w latach 2011-2014, nielicznie wystepowaty w tych
miejscach wypadki drogowe i nie skutkowaty one ofiarami §miertelnymi.

Powodem tego — wg GITD - byta niemozliwo$¢ zainstalowania urzadzenia
rejestrujacego na odcinkach drég wytypowanych pierwotnie, jako najbardziej
niebezpieczne, z uwagi m.in. na: zmienne ograniczenia predkosci na danym
odcinku drogi, ograniczenia w dostepnos$ci zasilania (dtugo$¢ przytaczy
instalacji zasilajacej lub brak instalacji), planowane przebudowy drég,
negatywne opinie Policji, warunki formalno-prawne zwigzane z prawem
wilasno$ci terenéow wzdtuz pasa drogowego w miejscach planowanych
instalacji. Oddzialywanie opp na poprawe bezpieczenstwa na drogach
krajowych oraz zmniejszenie liczby ofiar wypadkéw mozliwe bytoby jednak
jedynie wéwczas, gdyby miejsca, w ktérych je zlokalizowano, cechowaty sie
wysoka wypadkowoscia i jej skutkami, w tym ofiarami S$miertelnymi.
Umieszczanie urzadzen do opp w miejscach, w ktérych nie dochodzito do tego
typu wypadkoéw nie moze wptywac na osiggniecie celu gtéwnego Projektu i nie
jest zbiezne z celem NPBRD¢2,

61 Lokalizacje: Szlichtyngowa - Goérczyna, Iskrzynia - Kro$cienko Gérne, Tarnéw - Ladna oraz w
Gorzycach przy ul. Boguminskiej i przy ul. Rybnickiej, w Tarnowskich Goérach, Karniewie i
Ztotej.

62 Zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych do ponizej 2 tys. do 2020 roku.
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Wazniejsze wyniki kontroli

Przyklad:

Na etapie weryfikowania miejsc wytypowanych przez ekspertéw z Politechniki
Gdanskiej negatywnie oceniono mozliwo$¢ rozmieszczenia w wiekszo$ci z nich
urzadzen do opp. Gtéwnym powodem byly zmienne ograniczenia predkosci na
odcinkach lub duza liczba wystepujacych na nich skrzyzowan. Zrezygnowano m.in. z
lokalizacji: [1] na DK nr 1 w Czechowicach Dziedzicach, gdzie w latach 2009-2011
zgineto piec¢ oséb, [2] na DK nr 9 w Boguchwale (pie¢ ofiar $miertelnych), na DK nr 73
w Kamienicy Dolnej (cztery ofiary) i [4] DK nr 9 w miejscowos$ci Lutoryz (cztery
ofiary). Ponadto, z uwagi na ograniczong dostepno$¢ do zasilania elektrycznego,
zrezygnowano m.in. z propozycji na DK nr 3 przy miejscowos$ci Nowe Miasteczko,
gdzie w latach 2009-2011 zginety trzy osoby.

Zamiast lokalizacji cechujacych sie wysoka wypadkowoscig i jej skutkami wybrano i
rozmieszczono urzadzenia do opp w o$miu (z 29) miejscach, w ktorych co najmniej w
latach 2011-2014 nie odnotowano wypadkdw $miertelnych, skutkujacych ofiarami
$miertelnymi.

Niecelowe i niegospodarne z kolei bylo zlokalizowanie na DK nr 7 (relacji
Mtawa - Ptonisk) w bliskiej odlegtosci od siebie trzech opp, ktére utworzono w
wyniku podziatu planowanego pierwotnie jednego odcinka o dtugosci 9,8 km,
zaproponowanego w Analizie lokalizacji opp. W konsekwencji utworzenie tych
opp uniemozliwito objecie dwoch innych odcinkéw drdg krajowych nadzorem
urzadzen zakupionych w ramach Projektu.

Przyklad:

Przy lokalizowaniu opp na DK nr 7 utworzono trzy odcinki (Rybitwy - Polesie,
Pawtowo i Szymaki) o $redniej dtugosci 1,5 km, w wyniku podziatu planowanego
pierwotnie jednego odcinka o dtugosci 9,8 km. Dokonano tego, mimo Ze opinia
Mazowieckiego Komendanta Wojewddzkiego Policji z 27 wrze$nia 2013 r. i lustracja
tego odcinka przez pracownikéw CANARD z 14 listopada 2013 r. nie wykazaty
potrzeby zmian jego dtugosci lub podziatu na kilka. Na catym odcinku 9,8 km i poza
nim wystepowat ten sam limit predkosci dopuszczalnej, co dawato mozliwo$¢ nawet
jego wydtuzenia. Podzial odcinka skutkowat zwiekszeniem nakltadéw na nadzér
fragmentu DK nr 7 o ok. 575 tys. zl, nie przynoszac jednoczesnie zadnych
dodatkowych efektow, a wrecz je znaczaco (o 53%) obnizajac. Planowano bowiem
nadzoér nad 9,8 km odcinkiem, a ostatecznie objeto nim trzy odcinki o tacznej dtugosci
4,6 km. Podziat ten ttumaczono w CANARD wystepowaniem na pierwotnym odcinku
skrzyzowan z dziewiecioma drogami podporzadkowanymi. Faktycznie jednak nie
powodowaly one znaczacego odptywu pojazdéw na tym odcinku. Znalazto to
potwierdzenie w statystykach ruchu na dwdéch opp, utworzonych na poczatku i konicu
odcinka wytypowanego w Analizie lokalizacji opp. Liczba pojazdéw zarejestrowanych
na opp Rybitwy - Polesie od 12 maja 2016 r. do 30 wrze$nia 2018 r. wyniosta 8.490,6
tys., a na opp Szymaki od 13 maja 2016 r. do 30 wrzes$nia 2018 r. - 8.354,7 tys,, .
jedynie o 135,9 tys. (1,6%) mnie;.

Rysunek nr 12. Lokalizowanie opp w kontekscie celu gtéwnego Projektu oraz z
uwzglednieniem kryterium celowosci i gospodarno$ci.

Zrédto: Opracowanie wtasne NIK, na podstawie danych o lokalizacjach opp oraz
informacji o liczbie wypadkoéw i ich skutkach przed wyborem lokalizacji.
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GITD planuje
rozbudowe systemu
automatycznego
nadzoru nad ruchem
drogowym

Minister Infrastruktury
posiadal odpowiednie
zaplecze organizacyjne i
narzedzia nadzoru do
zapewnienia sprawnego
funkcjonowania systemu
automatycznego nadzoru
nad ruchem drogowym

Minister Infrastruktury nie
bratl udziatu w tworzeniu
zatozen Projektu

Wazniejsze wyniki kontroli

W latach 2016-2018 do GITD wptynety 92 wnioski o instalacje opp na drogach
publicznych réznych kategorii, zgloszone gléwnie przez przedstawicieli
jednostek samorzadu terytorialnego (41%), mieszkancow (29%) i
komendantéow Policji (15%). Z uwagi na niedysponowanie wolnymi
urzadzeniami pomiarowymi, wnioski rozpatrywane byty odmownie, do czasu
planowanego rozszerzenia dziatan w zakresie automatycznego nadzoru nad
ruchem drogowym. W grudniu 2018 roku, w trakcie kontroli NIK, GITD
podpisat z CUPT umowe o dofinansowanie projektu ,Zwiekszenie skutecznosci
i efektywnos$ci systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym” o
warto$ci 162 mln zt. Do konca 2023 roku w ramach tego projektu zaplanowano
zakup i zainstalowanie 358 urzadzen rejestrujacych, w tym 39 stacjonarnych
urzadzen do wykrywania naruszen na okre$lonym odcinku drogi. Celem
gltéwnym projektu jest poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego na drogach
krajowych i wojewo6dzkich, a jednym z celéw szczegdtowych - zmniejszenie
liczby ofiar Smiertelnych wypadkéw w obszarze oddziatywania projektu.

5.1.3. NADZOR MINISTRA INFRASTRUKTURY NAD TWORZENIEM I REALIZACJA
SYSTEMU AUTOMATYCZNEGO NADZORU NAD RUCHEM DROGOWYM

Minister Infrastruktury Kkierowal wchodzacymi w skitad ministerstwa
jednostkami organizacyjnymi®, zajmujacymi sie wykonywaniem zadan w
zakresie transportu drogowego i prowadzeniem spraw dotyczacych stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz sprawowat nadzér nad dziatalno$cia
Gtownego Inspektora, ktory kierowat GITD64 Ministrowi podlegato réwniez
CUPT, bedace panstwowa jednostka budzetowa, a w miedzyresortowym
organie pomocniczym KRBRD, ktéry opracowat NPBRD, Minister petnit funkcje
przewodniczacego®. Organ ten, wykonujacy swoje zadania przy pomocy
Sekretariatu KRBRD, prowadzit m.in. dziatania promujace bezpieczenstwo na
polskich drogach, ktéorych celem byto zmniejszenie liczby wypadkéw
drogowych i ich skutkéw, wzrost $wiadomosci spotecznej w zakresie
bezpiecznych zachowan na drodze, zmniejszenie kosztéw spotecznych zdarzen
drogowych oraz rozwoj wspotpracy w zakresie bezpieczenstwa w ruchu
drogowym, pomiedzy organami administracji rzadowej, administracji
samorzadowej i organizacjami pozarzagdowymi. Do zadan Sekretariatu KRBRD
nalezato tez programowanie i realizacja celéw polityki poprawy stanu BRD w
Polsce, w tym tworzenie oraz aktualizacja programéw dotyczacych poprawy
stanu BRD w Polsce i ich dokumentéw wykonawczych, a takze monitorowanie
ich realizacji i sprawozdawczo$¢ w tym zakresie. Tym samym Minister posiadat
odpowiednie zaplecze organizacyjne i instrumenty nadzorcze do zapewnienia
sprawnego funkcjonowania systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym, utworzonego w ramach Projektu.

Minister Infrastruktury nie uczestniczy! w okresleniu celu Projektu, jego
zalozen co do rodzajow urzadzen rejestrujgcych, ich liczby i rozmieszenia na
terenie kraju oraz akceptowania lub zatwierdzenia ostatecznej wersji Projektu.
Uznat bowiem, Ze cel Projektu zostat okreslony jasno i precyzyjnie w Studium
wykonalnosci, ktdrego przygotowanie zlecono zewnetrznym, niezaleznym
ekspertom, zeby oceni¢ mozliwosci realizacji Projektu, jego potencjat i korzysci
spoteczne oraz systemowe. Lokalizacje urzadzen rejestrujacych zostaly za$
wytypowane w oparciu o zesp6t ekspertéw z Politechniki Gdanskiej, ktorzy
opracowujgc metodologie typowania lokalizacji wzieli pod uwage szereg
czynnikow, w tym stan bezpieczenstwa w ruchu drogowym w danym miejscu.

63 Sekretariat KRBRD i Departament Transportu Drogowego.

6¢ W strukturze GITD funkcjonowaty m.in. CANARD i delegatury terenowe, tj. komorki
bezposrednio realizujace Projekt, w tym uruchomienie 29 opp.

65 Cztonkami KRBRD byli przedstawiciele Ministra Obrony Narodowej, Ministra Sprawiedliwosci
oraz ministréw wtasciwych do spraw: administracji publicznej, budzetu, finanséw publicznych,
gospodarki, gospodarki przestrzennej i mieszkaniowej, oSwiaty i wychowania, $rodowiska,
transportu, wewnetrznych, pracy oraz Komendanta Gtéwnego Policji, Komendanta Gtéwnego
Strazy Pozarnej, Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad oraz wskazani przez
Premiera wojewodowie.
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Minister Infrastruktury nie
wyznaczyl jednostki
odpowiedzialnej za nadzoér
nad utworzeniem i
funkcjonowaniem
automatycznego systemu
nadzoru nad ruchem
drogowym

W latach 2016-2018 nie
wydano rozporzadzenia,
okreslajacego warunki
lokalizacji, oznakowania i
dokonywania pomiaréw
przez opp

Wazniejsze wyniki kontroli

W regulacjach wewnetrznych Ministerstwa Infrastruktury nie wskazano
jednoznacznie jednostki wtasciwej do sprawowania w imieniu Ministra
Infrastruktury  merytorycznego nadzoru nad tworzeniem systemu
automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym. Dyrektorzy Departamentu
Transportu Drogowego i Sekretariatu KRBRD nie uczestniczyli w opiniowaniu
dokumentéw zwigzanych z przygotowaniem Projektu. Nie wskazano réwniez
jednostki organizacyjnej odpowiedzialnej za monitorowanie efektow tego
Projektu.

Nieustanowienie przez Ministra Infrastruktury, ktéry posiadat odpowiednie
zaplecze organizacyjne i kompetencje nadzorcze, odpowiednich instrumentéw
nadzoru nad przygotowaniem i realizacjg Projektu nie sprzyjato osiggnieciu
pozadanego celu systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym,
polegajacego na ograniczeniu liczby wypadkéw drogowych, a szczegdlnie liczby
ofiar $§miertelnych.

Dyrektor Departamentu Transportu Drogowego Ministerstwa w trakcie kontroli
NIK stwierdzil, Ze za realizacje zadan w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego
odpowiada Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczeistwa Ruchu Drogowego.
Poinformowat tez, Ze nie posiada wiedzy w zakresie m.in. akceptowania lub
zatwierdzania przez Ministra Infrastruktury - zglaszanych przez Giéwnego
Inspektora - propozycji okreslenia celu i wskaznikéw Projektu oraz daty i formy
dokonania ostatecznej akceptacji Projektu i nadzorowania przez Ministra
Infrastruktury prac nad jego zatozeniami i efektami.

Z kolei Dyrektor Sekretariatu KRBRD wyjasnit, Ze Sekretariat KRBRD nie
uczestniczyt w opiniowaniu dokumentéw zwigzanych z przygotowaniem Projektu,
poniewaz zadanie to pozostawato poza jego kompetencja, podobnie jak monitoring
efektow funkcjonowania Projektu. Sekretariat nie otrzymywat zadnych informacji
dotyczacych monitoringu jego funkcjonowania, a tym samym nie posiada wiedzy na
temat probleméw, jakie mogly wystapi¢ w trakcie eksploatacji systemu
automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym.

Minister Infrastruktury od 1 stycznia 2016 r. nie wydat rozporzadzenia
okreslajacego warunki lokalizacji w pasie drogowym drég publicznych
stacjonarnych urzadzen rejestrujacych, sposobu ich oznakowania oraz
dokonywania pomiaréw, do czego zostal zobowigzany w grudniu 2010 roku
przepisem art. 129h ust. 5 Prawa o ruchu drogowym. Poprzednie
rozporzadzenie®® w tym zakresie obowigzywato do 31 grudnia 2015 r. W 2016
roku podjeto prace legislacyjne nad projektem nowego rozporzadzenia, jednak
do konica 2018 roku nie zostato ono przyjete, mimo Ze na taka potrzebe
wskazywat Gtéwny Inspektor, m.in. w pi$mie z 9 lipca 2018 r.

Przyklad:

Pismem z 9 lipca 2018 r. Gtéwny Inspektor zwrdcit sie do Ministra Infrastruktury z
prosba o rozwazenie mozliwosci podjecia prac legislacyjnych nad projektem
rozporzadzenia w sprawie warunkéw lokalizacji, sposobu oznakowania i
dokonywania pomiaréw przez urzadzenia rejestrujace. W pismie tym podkreslono, ze
rozporzadzenie to stanowi wykonanie delegacji ustawowej, a prace nad
przedmiotowym projektem toczylty sie w 2016 roku, jednakze zostaty wstrzymane.
Glowny Inspektor stwierdzit, Ze wydanie rozporzadzenia w oparciu o art. 129h ust. 5
Prawa o ruchu drogowym jest niezbedne i konieczne. Jego celem jest bowiem
wprowadzenie przepiséw, okresSlajagcych m.in.: warunki lokalizacji w pasie
drogowym, sposob oznakowania stacjonarnych urzadzen rejestrujacych oraz sposéb
dokonywania pomiaréw przez te urzadzenia. Uwzgledniajac powyzsze, Gtowny
Inspektor przygotowat i przestat Ministrowi dwa projekty rozporzadzen.

66 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 14 marca
2013 r. w sprawie warunkdow lokalizacji, sposobu oznakowania i dokonywania pomiaréw przez
urzadzenia rejestrujgce. Przed tym rozporzadzeniem obowigzywato rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie warunkéw lokalizacji, sposobu
oznakowania i dokonywania pomiaréw przez urzadzenia rejestrujace, ktére utracito moc 27
marca 2013 .
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Minister Infrastruktury nie
wydal rozporzadzenia
dotyczacego wzoréw
dokumentéw stosowanych
w postepowaniach w
sprawach o wykroczenia

Wazniejsze wyniki kontroli

Zdaniem Dyrektora Departamentu Ruchu Drogowego Ministerstwa Infrastruktury
urzadzenia rejestrujace, jako urzadzenia kontroli ruchu drogowego, sa ujete w
katalogu urzadzen bezpieczenistwa ruchu drogowego, okreslanych przepisami
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkow technicznych dla znakéw i sygnaléw drogowych oraz
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
(...)- Nie ma zatem potrzeby dublowania aktéw prawnych, a resort zaplanowat
nowelizacje ustawy - Prawo o ruchu drogowym i uchylenie upowaznienia dla
ministra wlasciwego do spraw transportu, zawartego w art. 129h ust. 5.

Zdaniem NIK, zgodnie z delegacja art. 129 ust. 5 Prawa o ruchu drogowym - ktéory w
dalszym ciggu obowigzuje - Minister Infrastruktury ma obowigzek opracowania i
przyjecia aktu wykonawczego w rzeczonym zakresie.

Minister nie wydat dotychczas rozporzadzenia wynikajacego z delegacji art.
129g ust. 5 Prawa o ruchu drogowym, dotyczacego wzoréw dokumentow
stosowanych przez Gtéwnego Inspektora w postepowaniach w sprawach o
wykroczenia ujawnione za pomoca stacjonarnych urzadzen rejestrujacych
zainstalowanych w pasie drogowym drég publicznych.

5.2. PRAWIDLOWOSC FUNKCJONOWANIA OPP W SYSTEMIE AUTOMATYCZNEGO NADZORU
NAD RUCHEM DROGOWYM

Roboty budowlane na opp
odebrano w 2015 roku, lecz
Z uwagi na problem z
doprowadzeniem przylaczy
elektrycznych wigkszos¢
uruchomiono w 2016 roku

Dzialanie systemu opp
oparte jest na
monitorowaniu przejazdu
pojazdu na danym odcinku
drogi i rejestrowaniu czynu
o znamionach wykroczenia,
polegajacego na
przekroczeniu dozwolonej
predkosci

GITD prawidlowo realizowal wymagane czynnosci kontrolne i
sprawdzajace funkcjonowanie urzadzen do opp. Liczba awarii tych
urzadzen od 2016 roku sukcesywnie zmniejszala sie, a czas usuwania
wiekszosci z nich nie przekraczal dwéch dni roboczych. Prowadzono
rowniez systematyczny nadzér nad funkcjonowaniem urzadzen opp,
poprzez ich serwisowanie i przeglady. Nie zapewniono jednak ciaglosci
legalizacji urzadzen na trzech opp (10,3%), co skutkowato pozbawieniem
mozliwosci rejestracji wykroczen Kkierowcéw przez lacznie 156 dni.
Przyczyng tego bylo nieterminowe zawieranie umow z wykonawcami na
te ustugi.

Instalacje urzadzen do opp na 28 (z 29) odcinkach drég zakoniczono w 2015
roku, a na odcinku kLeczna - Turowola, po jego przeniesieniu z lokalizacji
Kisielnica - Stawiski — 12 grudnia 2016 r. Wykonanie tych robét byto na ogét
terminowe. W przypadku trzech opp wykonawca nie dotrzymat terminéw
okres$lonych w umowie, za co GITD naliczyta mu 526,2 tys. zt kar. Do konca
2015 roku uruchomiono jednak tylko cztery®” opp, a uzytkowanie pozostatych
25 rozpoczeto w 2016 roku%s. Powodem tego byly problemy z wykonaniem
przytaczy elektrycznych, w zwiazku z ktérymi uruchomienie urzadzen do opp
nastepowato przecietnie po kilku miesigcach, a na trzech - nawet po ponad
roku od odbioru rob6t budowlanych.

Kazdy z 29 uruchomionych opp sktadal sie z dwdoch punktéow detekcji na
wijezdzie i zjeZdzie z odcinka. Funkcjonowanie urzadzen do opp oparte byto na
monitorowaniu - za pomoca kamer - przejazdu pojazdéw na danym odcinku i
rejestrowaniu (w formie dwéch zdje¢ przy wjezdzie i na zjezdzie z opp) czynu o
znamionach wykroczenia, polegajagcego na przekroczeniu dozwolonej
predkosci. Umozliwiato to w dalszej kolejnosci procedowanie wykroczenia i
natozenie kary.

67 Opp: w Losiowie w wojewodztwie opolskim, Karniewie w wojewddztwie mazowieckim oraz
pomiedzy miejscowo$ciami Zwierki i Zabtudéw w wojewddztwie podlaskim oraz Luszczowem
Pierwszym i Luszczowem Drugim w wojewddztwie lubelskim.

68 Gtownemu Inspektoratowi przekazano 1 grudnia 2016 r. do wylgcznego uzytkowania
urzadzenie do opp, bedace wlasnoscia Zarzad Drég Wojewo6dzkich w Gdansku, ktére 2 grudnia
2016 r. wiaczono do systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym. Ten opp nie
zostal wziety pod uwage w analizie skutecznosci i wptywu na bezpieczenstwa ruchu
drogowego.
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Po przestaniu zdjecia z
zarejestrowanym
potencjalnym wykroczeniem
nastepowat proces jego
weryfikacji, a nastepnie etap
procedowania wykroczenia

Niemal co 6sme
zarejestrowane potencjalne
wyKroczenie nie mogto by¢
procedowane z uwagi na
nieczytelnos¢ zdjec

Wazniejsze wyniki kontroli

Dzialanie urzadzen w dwdch punktach detekcji opierato sie na definicji
predkosci, a jego podstawag byl pomiar czasu przejazdu na odcinku drogi o
okreslonej diugosci. System komputerowy wyliczat srednig predko$¢, z jaka
poruszatl sie samochéd i automatycznie weryfikowal parametry ustawione na
urzadzeniu rejestrujacym dotyczace predkosci dozwolonej na danym odcinku i
wartosci predko$ci kwalifikowanej jako wykroczenie (tzw. ,prég wyzwolenia”).
Nastepnie zdjecie wraz z danymi® dotyczacymi wykroczenia przekazywane
byto do procedowania. W przypadku zarejestrowania pojazdu bez znamion
wyKkroczenia, zdjecia byly przechowywane przez urzadzenia maksymalnie
godzine od momentu rejestracji i nie byly przetwarzane.

Rysunek nr 13. Mechanizm funkcjonowania urzadzen zainstalowanych na opp i proces
rejestrowania potencjalnych wykroczen.

Zrodto: Opracowanie wtasne NIK,
okreslajacych metode dziatania opp.

na podstawie dokumentéw technicznych,

Automatyczne przestanie do systemu informatycznego CANARD zdjecia (wraz z
danymi informacyjnymi) z potencjalnym wyKkroczeniem przeKkroczenia
predkosci w ruchu drogowym bylo poczatkiem dwuczesciowego etapu
weryfikacji. W weryfikacji automatycznej, system informatyczny sprawdzat
przestane z urzadzen pomiarowych dane wedtug szesciu regut formalnych i 12
merytorycznych’0. Nastepnie pracownicy CANARD oraz delegatur GITD na
podstawie zdjecia dokonywali oceny, czy otrzymany materiat jest czytelny i
pozbawiony wad oraz czy faktycznie ukazuje czyn przekroczenia predkosci w
ruchu drogowym i zawiera wszystkie wymagane dane.

Glownym powodem wycofywania spraw na etapie weryfikacji manualnej
dokonywanej przez pracownikéw CANARD i delegatur terenowych byta
nieczytelno$¢ zdje¢ z urzadzen opp”l. Dotyczyto to 67 tys.”2 z ponad 561 tys.
spraw zarejestrowanych na opp w latach 2015-2018, o szacunkowej wartosci
nienatozonych kar z tego tytutu wynoszacej 14,7 mln zt73. Tym samym niemal
12% zarejestrowanych na opp potencjalnych wykroczen zostato odrzuconych
na etapie weryfikacji i nie moglo by¢ z tego powodu procedowanych.

69 Na zdjeciu znajdowaty sie m.in. dane informacyjne potwierdzajace miejsce i doktadna godzine
popelnionego wykroczenia oraz Srednia predko$¢ uzyskana na danym odcinku drogi.

70 Na tym etapie system informatyczny weryfikowat m.in. rozpoznanie numeru rejestracyjnego,
poprawnos¢ zapisu pliku, wtasciwa konfiguracje urzadzenia i kompletno$¢ danych.

71 Zgodnie z wytycznymi Dyrektora CANARD, przy weryfikowaniu zdjecia wskazujacego na
popelnienie wykroczenia w ruchu drogowym pracownicy mieli obowigzek zidentyfikowania
numeru tablic rejestracyjnych i marki pojazdu. Sprawdzano tez m.in, czy zarejestrowana
sprawa nie dotyczyta pojazdu uprzywilejowanego lub czy na wykonanym zdjeciu nie byto
ujetego wiecej niz jednego pojazdu.

72 Powodem odrzucenia tych spraw byla niemozliwo$¢ zidentyfikowania marki samochodu na
zdjeciach wykonanych w porze nocnej. Niewidoczna byta tez osoba Kkierujaca pojazdem.
Stanowito to 78% spraw zarejestrowanych i odrzuconych na etapie weryfikacji w latach 2015-
2018.

73 Przy zatozeniu Sredniej kwoty mandatu w wysokosci 220 zt.
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Podstawowym powodem nieczytelnosci zdje¢ byto niewyposazenie urzadzen w
dodatkowe dos$wietlenie, co wynikato m.in. z braku w momencie zakupu na
rynku urzadzen posiadajacych niezbedne dopuszczenie do uzytkowania
(,zatwierdzenie typu”74). Urzadzenia do opp nie byly zatem skutecznym
narzedziem do nadzoru nad ruchem drogowym w porze nocnej”s.

Zdjecia nr 3-4. Przyktadowe zdjecia wykonane w porze nocnej na opp bez doswietlenia
(po lewej) i z doswietleniem7”6, umozliwiajgcym zidentyfikowanie kierujgcego pojazdem.

Zrédto: Materiaty z kontroli NIK.

Wg wyjasnieri Zastepcy Dyrektora CANARD istnieje koniecznos¢ doposazenia
wykorzystywanych przez GITD urzqdzen do opp w nowoczesniejsze i mocniejsze
promienniki podczerwieni IR, ktére w warunkach niedostatecznej widocznosci sq w
stanie lepiej doswietli¢ wizerunek kierujgcego pojazdem. W tym celu w 2018 roku
zostaty wykonane m.in. testy mozliwych do zakupienia lamp doswietlajqcych, w wyniku
ktérych wybrano optymalne rozwiqzania o szacunkowym koszcie wynoszqcym ok. 2,9
mln zt (Srednio 100 tys. zt na opp). CANARD w swoim planie finansowym na lata 2019-
2021 wnioskowat o Srodki na ten cel.

Jezeli zdjecia (wraz z danymi informacyjnymi) przedstawiajgce zarejestrowane
wykroczenie spetnialy wszystkie wymogi, rozpoczynano etap procedowania
wykroczenia, ktory polegat na wysytaniu wezwan do wtasciciela pojazdu celem
wskazania osoby kierujacej, weryfikowaniu o$wiadczen wtascicieli lub
posiadaczy pojazddéw i ukaraniu sprawcy. W niektérych przypadkach - gtéwnie
gdy o$wiadczenie o wskazaniu osoby kierujgcej nie odpowiadato wizerunkowi
kierujacego widocznemu na zdjeciu wykonanym podczas popetnienia
wykroczenia - wszczynane bylo postepowanie wyja$niajace, ktoérego celem
byto doprowadzenie do wykrycia sprawcy wykroczenia.

Ostatnim etapem byto natozenie mandatu karnego: za przekroczenie
dozwolonej predkosci, w wysokosci od 100 do 500 zt lub za niewskazanie
sprawcy wykroczenia na zadanie GITD - w wysokosci 500 zt. Natomiast w
przypadku uptywu 180-dniowego terminu’’ na wystawienie mandatu,
kierowano wnioski o ukaranie sprawcéw wykroczenia do wtasciwych
miejscowo sadow rejonowych.

74+ Decyzja Zatwierdzenia Typu urzadzenia pomiarowego wydawana jest przez Prezesa Gléwnego
Urzedu Miar w Warszawie, na podstawie art. 8a ust. 1-2 ustawy Prawo o miarach.

75 Np: na opp w miejscowosci Zakret od 17 pazdziernika 2016 r. do 30 wrze$nia 2018 r.
odnotowano 14,7 mln pojazdéw, w tym 13,4 mln (91%) w porze dziennej i 1,3 min (9%) w
nocy, na opp Iskrzynia - Kro$cienko Wyzne od 15 marca 2016 r. do 30 wrze$nia 2018 r.
przejechato 3,4 mln pojazdéw, w tym 3,1 min (90%) w porze dziennej i 0,3 mIn (10%) w porze
nocnej, a na opp Losiéw od 17 marca 2015 r. do 30 wrzesnia 2018 r. przejechato 5,1 min
pojazdéw, w tym 4,7 mln (93%) w dzieri i 0,4 mIn (7%) w nocy.

76 Urzadzenia opp zainstalowane w ramach Projektu nie posiadaty mozliwosci dodatkowego
dos$wietlenia zdjec. Posiadat je opp Rekowo Gdrne - Reda.

77 Termin ten, okreslony w art. 97 § 1 ustawy z dnia 24 sierpnia 2001 r. Kodeks postepowania w
sprawach o wykroczenia, liczony byt od momentu zarejestrowania wykroczenia przez
urzadzenie pomiarowe i obowigzywat do 14 listopada 2018 r.
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W trakcie kontroli NIK,

Ministerstwo Infrastruktury

przedstawilo projekty
nowego oznakowania opp:

Organizacja nadzoru nad
urzadzeniami opp i
dzialania z tym zwigzane
byly realizowane
prawidlowo

Liczba awarii urzadzen
opp systematycznie
zmniejszala sie, a
legalizacje¢ - poza trzema
opp - wykonywano
terminowo

Wazniejsze wyniki kontroli

Rysunek nr 14. Etapy funkcjonowania systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym.

Zrédto: Opracowanie wlasne NIK, na podstawie analizy spraw zarejestrowanych,
zweryfikowanych, procedowanych i przekazywanych do wyjasnienia.

Ogledziny opp wykazaty, ze wszystkie stupy, wysiegniki, skrzynki
teletechniczne oraz urzadzenia rejestrujace byty w dobrym stanie technicznym.
Laczno$¢ z urzadzeniami za pomocg dedykowanej aplikacji przebiegata
prawidtowo. Obraz przejezdzajgcych pojazdoéw zarejestrowanych przez kamery
byt czytelny, a system informatyczny nie sygnalizowat btedéw. Oznakowanie
opp byto zgodne z zatwierdzonymi projektami statej organizacji ruchu dla tych
odcinkéw. W lutym 2019 roku Ministerstwo Infrastruktury przedstawito
projekty zmian aktéw wykonawczych, m.in. w zakresie oznakowania opp. Ma
ono, zaréwno przy wjezdzie, jak i zjezdzie z nadzorowanego odcinka, znaczaco
rézni¢ sie od oznakowania fotoradaréw, a dodatkowo przy wjezdzie na opp
kierowca ma by¢ informowany o ograniczeniu predkosci na odcinku poddanym
nadzorowi.

Nadz6r nad urzadzeniami opp realizowany byt bezposrednio przez czterech
pracownikéw zatrudnionych na wieloosobowym stanowisku ds. utrzymania
urzadzen w CAN-WIU i pracownikéw delegatur terenowych odpowiedzialnych
za nadzor nad tymi urzadzeniami. Do ich gléwnych obowigzkéw nalezato
sprawdzanie stanu technicznego urzadzen, dokonywanie niezbednych prac
konserwacyjnych, a takze przekazywanie ich do naprawy i legalizacji.
Pracownicy systematycznie, przynajmniej raz w miesigcu, przeprowadzali
kontrole pracy urzadzen do opp w miejscu ich funkcjonowania. Bezzwlocznie
zglaszano rowniez niesprawno$¢ urzadzen do wykonawcy, z ktérym GITD miat
zawarte umowy serwisowe. Podczas ponownych legalizacji urzadzen
wykonywano tez okresowe badania eksploatacyjne przez serwis zewnetrzny.

W latach 2016-2018 liczba awarii 29 urzadzen opp wyniosta kolejno: 85, 65 i
30. Ich niesprawnos$¢ skutkowata wylaczeniem rejestracji: w 2016 roku na 25
opp - od jednego do 19 dni, w 2017 roku na 18 opp - od jednego do 25 dni i w
2018 roku na 16 opp - od jednego do 135 dni. Wiekszo$¢ ze stwierdzonych
awarii usuwano w ciggu dwoch dni - 80% awarii w 2016 roku, 86% w 2017
roku oraz 71% w 2018 roku. W latach 2016-2018 urzadzenia do opp ulegaty
tez dewastacjom, co réwniez skutkowato konieczno$cig wytaczania urzadzen z
rejestracji (w kolejnych latach: trzy opp - od 0o$miu do 59 dni, cztery opp - od
29 do 115 dni i jeden opp przez dwa dni). Coroczne legalizacje urzadzen opp na
0got - poza trzema przypadkami - wykonywane byly terminowo.
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zarzadca drég krajowych
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Przyklad:

GITD nierzetelnie realizowat zadania z zakresu legalizacji urzadzen na trzech (z 29)
opp, co skutkowato wytaczeniem ich z uzytkowania tagcznie przez 156 dni, w tym: 81
dni na opp w Losiowie (legalizacja wygasta 30 czerwca 2017 r., a ponownej dokonano
19 wrze$nia 2017 r.), 71 dni na opp Zwierki - Zabtuddéw (legalizacja wygasta 31 lipca
2017 r., ponownej dokonano 19 wrzes$nia 2017 r., a Swiadectwo legalizacyjne zostato
10 pazdziernika 2017 r. wprowadzone do systemu informatycznego) i cztery dni w
na opp Strachéwka - Warmiaki (legalizacja wazna byta do 31 sierpnia 2018 r.;
ponownej dokonano 4 wrze$nia 2018 r.). Przyczyng niezapewnienia ciaglosci
legalizacji byto zakonczenie obowigzywania umowy, na podstawie ktorej
dokonywano legalizacji. Kolejna za§ umowa zostata podpisana 7 wrze$nia 2017 r. i
dopiero od tego momentu CANARD wystepowat o legalizacje urzadzen opp.

Odcinkowe pomiary mogly by¢ wykonywane jedynie przy jednakowym
ograniczeniu predkosci na catym fragmencie drogi objetym nadzorem. Z tego
powodu szczegdlnie istotne byto przekazywanie przez zarzadce drogi, na ktoérej
funkcjonowaty opp, biezacej informacji do GITD o wprowadzaniu czasowych
ograniczen predkosci. Inspektorat w latach 2014-2017 corocznie zwracat sie
do zarzadcy drog krajowych o informowanie jego delegatur o wprowadzonych
zmianach w organizacji ruchu i o robotach drogowych skutkujacych zmiang
ograniczen predkosci. Pomimo to GITD otrzymat z GDDKiA informacje jedynie o
39% (27 z 69) prac drogowych skutkujacych czasowg zmiang organizacji ruchu
na 20 poddanych analizie opp. W przypadku otrzymania z wyprzedzeniem
takich informacji, urzadzenia we wskazanych lokalizacjach byly wylaczane z
rejestracji. Gdy ich nie otrzymano, sprawy o naruszenia procedowano,
naktadano mandat karny lub kierowano je do sadéw, jednak za przekroczenie
predkosci ustalonej w statej, a nie czasowej organizacji ruchu.

Przyklad

Wedtug informacji uzyskanych z oddziatu GDDKiA w Warszawie, w latach 2016-2018
na pieciu opp nadzorowanych bezposrednio przez CANARD, przeprowadzano 28 prac
drogowych, skutkujacych czasowa zmiang organizacji ruchu, w tym zmianami
dopuszczalnej predkosci. O zadnej z tych zmian CANARD nie zostat poinformowany.
Od wuruchomienia tych opp, zmiany organizacji ruchu skutkujace zmiana
dopuszczalnej predkosci obowiazywaty przez 257 dni. W tym okresie za wykroczenia
drogowe zarejestrowane na tych pieciu opp wystawiono 427 mandatéw (wszystkie
zostaly optacone), a 52 sprawy skierowano do sadu.

W przypadku powziecia informacji o czasowej zmianie organizacji ruchu (np.
podczas kontroli urzadzen opp), zachodzita dodatkowo koniecznos¢ wycofania
zarejestrowanych juz wykroczen lub zaprzestania dalszego ich procedowania,
co zwiekszato pracochtonno$¢ pracownikéw CANARD, ktérzy musieli czynnosci
te wykonywaé manualnie.

Przyklad

Pracownik Delegatury P6tnocno-Wschodniej w Biatymstoku 25 lipca 2017 r., podczas
kontroli opp, pomiedzy miejscowo$ciami Gwiazdowo i Piecki stwierdzit, ze w obrebie
odcinka wprowadzono ograniczenie predkosci do 50 km/h (wg stalej organizacji
ruchu na odcinku obowiazuje 90 km/h). Po ustaleniu daty rozpoczecia obowigzywania
czasowej organizacji ruchu (17 lipca 2017 r.), poinformowano pracownikéw CANARD
o konieczno$ci usuniecia z dalszego procedowania wykroczen zarejestrowanych w
okresie obowigzywania czasowej organizacji ruchu. Dwa z 31 wykroczen
zarejestrowanych na tym opp od 18 do 24 lipca 2017 r. byty procedowane i
zakonczone mandatem, natomiast pozostate (29) zostaly zweryfikowane jako sprawy
nieprocedowane z uwagi na remont nawierzchni na opp i wprowadzenie czasowej
organizacji ruchu.
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5.3. WPLYW OPP NA POPRAWE BEZPIECZENSTWA W RUCHU DROGOWYM ORAZ
SKUTECZNOSC I EFEKTYWNOSC ICH FUNKCJONOWANIA

Okreslone dla Projektu
wskazniki rezultatu nie
mierzyly stopnia
osiagniecia jego celu

Dotychczas nie
przeprowadzono analizy
zasadnosci lokalizacji
urzadzen do opp

Uruchomienie opp dyscyplinujaco wptynelo na kierujacych pojazdami na
odcinkach drég, na ktérych zainstalowano urzadzenia do pomiaru
Sredniej predkosci. Co najmniej siedmiu na dziesieciu kierujacych
pojazdami poruszalo sie na 27 (93,1%) odcinkach z dozwolong
predkoscia, a Srednio jedynie co pie¢setny kierowca przekraczal na nich
dopuszczalng predkos$¢ o ponad 20 km/h. Mniejsza skuteczno$¢ w tym
zakresie odnotowano na pozostalych dwéch opp, na ktérych odsetek
kierowcow przestrzegajacych dopuszczalnej predkosci wynosil 54% i
65%. Utworzenie opp nie mialo istotnie pozytywnego wplywu na
zachowania kierowcéw po opuszczeniu odcinka drogi, znajdujacego sie
pod nadzorem urzadzen do opp. Przestrzegajacych ograniczen predkosci
na opp bylo bowiem od 11 do 64 punktéw procentowych wiecej niz na
odcinkach bezposrednio sasiadujacych z opp. Utworzenie 10 z 14
objetych analiza opp pozytywnie oddzialywalo za$ na ograniczenie liczby
wypadkow drogowych i ich skutkow w sasiedztwie opp.

Na 10 z 29 (34,5%) odcinkéw drdg, na ktérych w latach 2015-2016
uruchomiono urzadzenia do opp, zmniejszyla sie w odniesieniu do lat
2012-2014 s$rednioroczna liczba wypadkéw drogowych (od 25% do
100%), ofiar $miertelnych (od 50% do 100%) i rannych (od 9,1% do
100%). Nieco nizsza skuteczno$¢ odnotowano na szesciu opp, na ktoérych
zmniejszyla sie liczba wypadkoéw (od 25% do 100%) i rannych (od 57,1%
do 100%) oraz kolejnych czterech - na ktérych zmniejszyt sie tylko jeden
z tych wskaznikow. Uruchomienie pozostatych dziewieciu (31%) opp nie
wplynelo na zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych i ich skutkéw, a
na szesciu z nich przynajmniej jeden z tych wskaznikéw (wypadki
drogowe i/lub skutki) ulegl nawet zwiekszeniu.

5.3.1. WPLYW OPP NA POPRAWE BEZPIECZENSTWA W RUCHU DROGOWYM

Przyjete w Projekcie wskazniki rezultatu (liczba kilometréw drég objetych
ochrong systemu CANARD - 9.590 km oraz liczba wykrywanych rocznie przez
CANARD naruszen - 450 tys.) byly dotychczas osiggane. Nie mierzyly one
jednak stopnia osiagniecia celu gtéwnego Projektu, jakim byto zwiekszenie
bezpieczenstwa na drogach oraz zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych
wypadkow. GITD uznata bowiem, Ze nie jest w stanie zapewnié, ze cele te
zostang zrealizowane bez wspoétdziatania innych podmiotéw, instytucji, a
nawet uczestnikow ruchu drogowego. NIK zwraca jednak uwage, ze okreslenie
dla Projektu wskaznikéw rezultatu niemierzacych stopnia osiggniecia celu,
utrudnia GITD ocene stopnia realizacji witasnych zatozen. Nie zwalnia to jednak
GITD od cyklicznej analizy skutecznosci funkcjonowania opp i ich wptywu na
cel gtéwny Projektu.

GITD nie przeprowadzat analizy zasadnosci lokalizacji urzadzen rejestrujacych
opp, w kontek$cie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, z
wykorzystaniem informacji o wypadkowosci i statystyk ruchu pojazdéw. Z
dniem 1 stycznia 2016 r. utracito moc rozporzadzenie w sprawie warunkéw
lokalizacji urzadzen rejestrujacych, nakazujace wykonanie takich analiz po 40
miesigcach od lokalizacji urzadzen stacjonarnych. Inspektorat systematycznie
zabiegat o wprowadzenie nowego rozporzadzenia w tej sprawie. W latach
2015-2016 zgtaszal uwagi do projektdw nowego rozporzadzenia i jego zmian,
m.in. dotyczacych okresu umieszczania urzadzen i ich usuwania (w przypadku
negatywnej oceny ich lokalizacji) oraz doprecyzowania definicji urzadzenia
stacjonarnego i jego obudowy. W 2018 roku, z uwagi na wstrzymanie przez
Ministerstwo Infrastruktury prac nad projektem tego rozporzadzenia, GITD
zwrdcit sie o ponowne ich podjecie, wskazujac na jego istotno$¢ dla
funkcjonowania  CANARD. Przedstawit takze propozycje takiego
rozporzadzenia, jednak dotychczas nie zostato ono przyjete.
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Utworzenie opp
dyscyplinujaco, cho¢ w
réznych stopniu,
wplyneto na kierujacych
pojazdami
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Przyklad

Jedyna ocena przeprowadzong przez Inspektorat w zakresie skutecznosci
funkcjonowania cze$ci urzadzen byta Ocena skutecznosci wdrazania i funkcjonowania
systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym. Objeto nig 40 lokalizacji
fotoradaréw (10% urzadzen tego typu objetych Projektem) i 12 lokalizacji opp (41%
objetych Projektem). Poréwnano zachowania kierujacych w danych lokalizacjach
przed i po instalacji urzadzen (m.in. $rednie i maksymalne predkosci oraz
przestrzeganie ograniczen), natomiast nie analizowano zmian w wypadkowos$ci i w
ich skutkach. Zadna lokalizacja urzadzen punktowych i opp nie zostata oceniona
negatywnie. Oceniono pozytywnie 35, tj. 87,5% analizowanych lokalizacji
fotoradaréw, natomiast ocene zadowalajaca uzyskato pie¢ (12,5%) lokalizacji takich
urzadzen. Oceniono pozytywnie lokalizacje trzech opp, tj. 25% analizowanych, a
zadowalajaco dziewie¢ (75%). Najwyzsza ocene przyznano opp w miejscowosci
Szymaki, a najnizsza - w miejscowos$ci Tarnowskie Gory.

Nie analizowano réwniez osiaggniecia korzysci spotecznych zatozonych w
Studium wykonalnos$ci Projektu, tj. redukcji liczby wypadkéw drogowych, ofiar
i rannych na odcinkach drég krajowych objetych ochrong systemu
automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym. Powodem tego - wg Zastepcy
Dyrektora CANARD - byly m.in. znaczne réznice miedzy faktyczna liczba
urzadzen kontrolno-pomiarowych i liczbg pracownikow CANARD w stosunku
do zatozonych w Projekcie, co w istotny sposéb mogtoby wptyna¢ na uzyskanie
zaplanowanych korzy$ci spotecznych.

Co najmniej 71%7¢ kierujgcych pojazdami poruszato sie na 27 (93,1%)
odcinkach z dozwolona predkoscia, a S$rednio co pieésetny kierowca
przekraczal na nich dopuszczalng predko$¢ o ponad 20 km/h. Mniejsza
skutecznos¢ w tym zakresie odnotowano na pozostatych dwoch7® opp, na
ktérych odsetek Kkierujacych, przestrzegajacych dopuszczalnej predkosci
wynosit 54% i 65%.

Rysunek nr 15. Dyscyplinowanie kierowcéw na poszczegélnych opp.

Zrédto: Opracowanie witasne NIK, na podstawie uzyskanej z CANARD analizy statystyki
ruchu pojazdéw na opp od ich uruchomienia do 30 wrze$nia lub 31 grudnia 2018 r.

76 W przypadku dziewieciu opp odsetek kierowcédw przestrzegajacych dopuszczalnej predkosci
wynosit od 71% do 80%, na kolejnych dziewieciu opp od 81% do 90% i na kolejnych
dziewieciu opp od 91% do 99%.

79 Opp Karniewo i Ztota.
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Najwyzsza Izba Kontroli zwraca uwage, Ze znacznie cze$ciej ograniczen
predkosci na opp przestrzegali kierowcy pojazdéw osobowych (88,7% z nich)
niz kierujgcy pojazdami ciezarowymi (55,7%). Ponadto opp najstabiej (od 54%
do 71%) dyscyplinowato kierowcéw w czterech lokalizacjach, w ktérych co
najmniej od 2011 roku nie byto wypadkéw drogowych skutkujacych ofiarami
$miertelnymi, natomiast najlepiej (powyzej 90%) na tych opp, na ktérych
odnotowano najkorzystniejsze zmiany w wypadkowo$ci i ich skutkach.

Rysunek nr 16. Zachowania kierowcéw na poszczegdlnych opp, ze szczegdlnym
uwzglednieniem lokalizacji, ktére najmniej i najbardziej wptynety na zdyscyplinowanie
kierowcéw.

Zrédto: Opracowanie wiasne NIK, na podstawie uzyskanej z CANARD analizy statystyki
ruchu pojazd6éw na opp od ich uruchomienia do 30 wrzeénia lub 31 grudnia 2018 r.
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Utworzenie opp wplyneto
na zmniejszenie
wypadkowosci na 10 z 14
odcinkow drég
sasiadujacych z opp

Wptlyw opp na liczbe
wypadkoéw drogowych i
ich skutki byt
zroéznicowany

Wazniejsze wyniki kontroli

Uruchomienie opp pozytywnie oddzialywato na dziesiec’ (z 14) poddanych
badaniu odcinkéw bezposrednio sasiadujacych z opp, na ktérych w stosunku
do lat 2012-2014 zmniejszyta sie liczba wypadkéw drogowych z 56 do 28 (o
50%) i ofiar $miertelnych z 20 do jednej (0 95%). Analiza wykazata rowniez, ze
liczba kierowcow przestrzegajacych ograniczen predko$ci na opp byta od 11 do
nawet 64 punktéw procentowych wyzsza niz na odcinkach bezposrednio
sasiadujacych z tymi opp, co $wiadczy o faktycznym oddziatywaniu tych
urzadzen w gltéwnej mierze na kierowcéw znajdujacych sie na odcinkach
objetych nadzorem.

Przyklad:

W trakcie kontroli NIK, 17 grudnia 2018 r. podczas wykonania pomiaréw predkosci
sposrdd blisko 4 tys. pojazdéw przejezdzajacych na opp Iskrzynia - Kroscienko
Wyzne, 71,5% Kkierujacych przestrzegato ograniczenia predkosci, a 28,5%
przekraczato jg, w tym blisko 26% - do 10 km/h, a 0,3% - powyzej 20 km/h.
Natomiast przed tym opp, w miejscowosci Pustyny odsetek przestrzegajacych
obowigzujacego ograniczenia predkosci byt znaczaco nizszy (az o 64,1 punktu
procentowego) i wynosit zaledwie 7,4%. Tym samym predko$¢ przekraczana byta
przz 92,6% przejezdzajacych przez ta miejscowo$¢ kierowcdw, w tym co piaty z nich
przekraczat ja do 10 km/h, a niemal co trzeci kierowca - powyzej 20 km/h. Srednia
predkos¢ osiggana przez kierowcéw w tym dniu na opp wyniosta 48,5 km/h, a poza
opp —az 66,5 km/h (o 18 km/h wiecej), przy limicie wynoszacym 50 km/h.

5.3.2. SKUTECZNOSC I EFEKTYWNOSC FUNKCJONOWANIA OPP

Okreslony w Projekcie cel gtéwny i korzysci spoteczne, czyli zwiekszenie
bezpieczenstwa w ruchu drogowym oraz zmniejszenie - co roku - liczby
wypadkoéw drogowych, ofiar §miertelnych i rannych odpowiednio o 19%, 36% i
18% w stosunku do warto$ci prognozowanych, odnosity sie do 9,6 tys. km drég
krajowych nadzorowanych przez GITD, w tym 290 km - zgodnie z zaloZeniami
Studium wykonalno$ci - miato by¢ nadzorowanych przez opp. Ostatecznie opp
objeto 77,1 km, tj. 0,8% km drdg krajowych z 9,6 tys. km objetych nadzorem
GITD. Tym samym funkcjonowanie opp miato ograniczona mozliwo$¢ wptywu
na osiggniecie celu i korzysci okre$lonych dla catego Projektu. Najwyzsza Izba
Kontroli zauwaza, ze w 2018 roku??, w stosunku do 2015 roku, na catej sieci
drég krajowych w Polsce liczba wypadkéw drogowych zmniejszyta sie o 5,4%,
a liczba ofiar $miertelnych o 1,8% a rannych o 7,4%, tj. ponizej wartosci
prognozowanych w Studium wykonalno$ci Projektu w przypadku jego
niezrealizowania (odpowiednio 13,4%, 18,2% i 13,1%).

W latach 2016-2018 (w stosunku do lat 2012-2014) liczba wypadkéow w
miejscach usytuowania opp zmniejszyta sie ze 112 do 48 (o 57,1%), ofiar
$miertelnych z 38 do 11 (o 71,1%), a rannych ze 142 do 62 (o 56,3%). Analiza
skutecznosci oddzialywania poszczegélnych opp wykazata, ze po ich
utworzeniu (w latach 2016-2018), na 10 opp (34,5%) liczba wypadkéw
drogowych w stosunku do lat 2012-2014 zmniejszyta sie z 77 do 18 (od 25%
do 100%), ofiar Smiertelnych - z 31 do jednej (od 50% do 100%) i rannych - ze
102 do 21 (od 9,1% do 100%). Mniejsza skutecznos¢ odnotowano na szesciu
opp, na ktérych zmniejszyta sie liczba wypadkéw (od 25% do 100%) i rannych
(0d 57,1% do 100%). Na kolejnych czterech opp zmniejszyt sie za$ tylko jeden z
tych wskaZnikéw. Uruchomienie pozostatych dziewieciu (31%) opp nie
spowodowato zmniejszenia liczby wypadkéw drogowych i ich skutkéw, a na
szeSciu z nich przynajmniej jeden z tych wskaznikéw ulegl zwiekszeniu
(wypadki drogowe, skutki).

80 QOpp pozytywnie oddziatywato na liczbe wypadkéw odnotowanych po uruchomieniu opp, na
odcinkach drég sasiadujacych z opp w miejscowosci Lubin (w kierunku Polkowic), Babigoszcz,
Gniazdowo, Nagtady, Gorzyce, Nieborowice, Wilcza i Tarnowskie Gory.

81 W latach 2015-2018 wzrost ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych rok do roku
odnotowano w 2016 roku (w stosunku do 2015 roku, o 82 ofiary, tj. 9%) oraz w 2018 roku (w
stosunku do 2017 roku, o 31 ofiar, tj. 1%).
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Koszty zakupu i
funkcjonowania
urzadzen do opp
wyniosly niespeina 10
mln z} i byl znacznie
nizsze niz efekt ich
funkcjonowania

Wazniejsze wyniki kontroli

Rysunek nr 17. Skuteczno$¢ funkcjonowania opp w zakresie zmniejszenia liczby
wypadkéw drogowych i ofiar $miertelnych w poréwnaniu z warto$ciami
prognozowanymi.

Zrédto: Opracowanie whasne NIK, na podstawie informacji o wypadkach i ich skutkach
przed i po uruchomieniu opp oraz ogélnych danych o wypadkach na drogach krajowych
w latach 2015-2018

Koszt zakupu 29 urzadzen do opp wynidst 8,4 mIn zi, natomiast na ich
utrzymanie w latach 2016-2018 wydatkowano odpowiednio 92,7 tys. zt, 397,9
tys. zt i 951,5 tys. zt. Sredni roczny koszt utrzymania urzadzen na jednym opp
ksztattowat sie wiec na poziomie 3,2 tys. zt w 2016 roku, 13,7 tys. zt w 2017
roku i 32,8 tys. zt w 2018 roku, a ich znaczacy wzrost w 2018 roku wynikat z
konieczno$ciag wykonania legalizacji 25 urzadzen.

Koszty zakupu urzadzen do opp i ich funkcjonowania w latach 2016-2018
wyniosty zatem 9,8 mln zl. Natomiast efekt ich funkcjonowania - w
przeliczeniu na wycenione koszty jednego wypadku (1,02 mln z1) oraz koszty
ofiar $miertelnych (2,05 mln zt) - wynidst ponad 120 mln zt i 12-krotnie
przewyzszyt koszty zakupu i utrzymania tych urzadzen®2.

Rysunek nr 18. Efektywno$¢ dziatania urzadzen do opp - koszty funkcjonowania i
efekty wynikajgce z uniknietych wypadkéw i ich skutkéw.

Zrédto: Opracowanie wtasne NIK, na podstawie danych o kosztach funkcjonowania opp
uzyskanych z CANARD.

82 W latach 2016-2018 na fragmentach drég krajowych objetych nadzorem urzadzen do opp w
poréwnaniu z latami 2012-2014 odnotowano zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych (o
64) i ofiar Smiertelnych tych wypadkoéow (o 27).
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W 2019 roku planowane
jest przeniesienie
kilkudziesieciu urzadzen
rejestrujacych, w tym
czterech opp, ktérego
koszty moga wynies¢ ok.
1,7 miln zt

W poréwnaniu do
fotoradaréow opp lepiej
dyscyplinowaty kierujacych
pojazdami i
charakteryzowaly sie
mniejsza awaryjnoscia

Zmniejszeniu ulegta liczba
zarejestrowanych
wykroczen przez urzadzenia
do opp - wplyw na to miato
ustalanie wysokich progéw
wyzwolenia urzadzen
rejestrujacych

Wazniejsze wyniki kontroli

W latach 2015-2018 wydatki na funkcjonowanie systemu automatycznego
nadzoru nad ruchem drogowym wyniosty 187,6 mln zi, z tego na
wynagrodzenia pracownikéw CANARD i delegatur GITD - 58,2 mln 2zl
Zasadnicze pozycje pozostatych wydatkow (129,4 mln zt), to koszty wydruku i
wysytki korespondencji - 48,2 mln zt, utrzymania systemu CPD CANARD i jego
infrastruktury - 47,7 mln zt oraz energii, czynszéw, mediéw i eksploatacji
pojazdéw - 8,5 mln zt.

Ponadto, w zwigzku z koniecznoScia zachowania trwatosci Projektu do
kwietnia 2021 roku, Inspektorat ponosit koszty (1,9 miln zl) przeniesienia 38
fotoradarow z pierwotnych ich lokalizacji, w zwigzku ze zmiang statusu drogi z
krajowej na inng. Nie byto dotychczas koniecznosci przenoszenia urzadzen opp,
ale w 2019 roku bedzie to niezbedne w przypadku czterech z nich: trzech na DK
nr 783 w kierunku Mtawa - Plonisk, w zwigzku z rozpoczeciem budowy drogi
ekspresowej S7 oraz jednego na DK nr 384, z powodu rozpoczecia budowy drogi
ekspresowej S3 na odcinku od Nowej Soli do Legnicy.

Planowane jest tez skrdocenie opp Kolbuszowa - Kolbuszowa Gdérna na DK 9, z
powodu Konieczno$ci przeniesienia jednej bramownicy, w zwigzku z
rozpoczeta budowa obwodnicy Kolbuszowej i zamiarem budowy ronda, ktére
znajdzie sie w obrebie obecnej lokalizacji opp. Wedtug szacunkéw Inspektoratu
koszty przeniesienia urzadzen w 2019 roku moga wynie$¢ ok. 1,7 mln zt.

W ramach Projektu rozlokowano na terenie kraju 400 fotoradaréw i 29
urzadzen rejestrujacych do opp. W poréwnaniu z punktowymi urzadzeniami
rejestrujacymi, opp skuteczniej - o siedem punktéw procentowych8s -
dyscyplinowaty kierujgcych pojazdami, gtéwnie osobowymi (o osiem punktow
procentowych?®6). Na kierowcéw pojazdéw ciezarowych z kolej, ktérzy
stanowili niespetna 10% ogo6tu Kkierujacych, skuteczniej oddziatywaty
fotoradary (o siedem punktéw procentowych??).

Opp okazaty sie urzadzeniami drozszymi od fotoradaréw, zar6wno w zakupie
(o blisko 50%%8), jak i w pdzZniejszym utrzymaniu (o prawie 70%8%9).
Poréwnanie awaryjnosci opp i fotoradaréw, funkcjonujacych w CPD CANARD w
latach 2017-2018, wykazato jednak mniejsza awaryjno$¢ urzadzen opp.
Srednio byty one bowiem wylaczone z tego powodu przez 14 dni w roku,
podczas gdy fotoradary przez 19 dni. Rowniez istotnie krdcej urzadzenia opp
byly wytaczane w zwiazku z ich legalizacja: Srednio przez pie¢ dni, natomiast
fotoradary - przez 12 dni. Wynikalo to gltéwnie ze sposobu jej
przeprowadzania?®?.

W 2018 roku w poréwnaniu do lat 2016-2017 zmniejszeniu ulegta liczba
wykroczenn odnotowanych na poszczegélnych opp. W latach 2016-2017
$Srednio w miesigcu na wszystkich opp rejestrowano 14.915 wykroczen,
natomiast od stycznia do paZdziernika 2018 roku juz tylko 7.809 wykroczen.
Istotny wpltyw na to miato ustawianie progdw wyzwolenia urzadzen
rejestrujacych znacznie powyzej predkosci dopuszczalnej na danym odcinku
drogi.

83 Opp Rybitwy - Polesie, Pawtowo i Szymaki.

8¢ Opp Lubin.

85 Na opp 83,8% kierowcow przestrzegato dozwolonej predkosci, natomiast w przypadku
fotoradaréw odsetek ten wynosit 76,9%.

8  Na opp 88,7%, a w przypadku fotoradaréw - 80,7%.

87 Na opp 55,7%, natomiast w przypadku fotoradaréw - 62,7%.

8 Sredni koszt zakupu urzadzen rejestrujacych na opp wyniést 289 tys. zi, a $redni koszt zakupu
fotoradaru - 151 tys. zt.

89 Srednioroczny koszt utrzymania urzadzen rejestrujacych na opp wyniést 16,6 tys. zt, natomiast
$redni koszt utrzymania fotoradaru - 5,3 tys. zt.

% Legalizacja urzadzen do opp wykonywana jest przez podmioty zewnetrzne w miejscu
lokalizacji urzadzen, a fotoradary sa wyjmowane z obuddw i przekazywane tym podmiotom do
legalizacji.
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Wazniejsze wyniki kontroli

Rysunek nr 19. ,Regulowanie” progéw wyzwolenia w latach 2016-2017 i od stycznia
do pazdziernika 2018 roku na przyktadzie trzech opp w miejscowosciach Lubin, Zakret i
Tomaszéw Mazowiecki.

Zrédto: Opracowanie wtiasne NIK, na podstawie informacji o liczbie wykroczen
zarejestrowanych przez poszczegélne urzadzenia do opp, uzyskanej z CANARD.

5.4. DZIALANIA ZMIERZAJACE DO UKARANIA SPRAWCOW ZAREJESTROWANYCH

WYKROCZEN

Inspektorat podejmowal dzialania zmierzajace do ukarania sprawcow
zarejestrowanych wykroczen drogowych w oparciu o procedury
wyznaczone przepisami prawa, stosownie do mozliwosci kadrowych.
Dopuszczono jednak do przedawnienia ok. 60% wyKkroczen
zarejestrowanych przez urzadzenia do opp o wartosci kar wynoszacej ok.
26,3 miln zI°., Programowano tez urzadzenia do opp znacznie powyzej
wartos$ci okreslonej w art. 129h ust. 5 pkt 3 Prawa o ruchu drogowym, co
szacunkowo pietnastokrotnie zmniejszato liczbe procedowanych spraw i
uniemozliwilo nalozenie kar za przekroczenie predkosci na opp,
wynoszacych co najmniej 410,2 mln z12. Gléwnymi powodami takiej
sytuacji byla niewystarczajaca liczba pracownikéw zatrudnionych w
Wydziale Postepowan oraz obowiazujace uregulowania prawne.
Nieskuteczne byly zas podejmowane przez GITD dziatania zmierzajace do
zmiany procedury Kkarania sprawcow wykroczen oraz dostosowania
zatrudnienia w CANARD do faktycznych potrzeb.

Najwyzsza Izba Kontroli zwraca uwage, Ze zatrudnienie kolejnych
pracownikéw do CANARD, aby ich liczba byla co najmniej taka, jaka
wskazano w Studium wykonalnosci Projektu, wigzatoby sie z kosztem ok.
5,5 mln zt rocznie, co odpowiada jedynie 0,7% nienatozonych przecietnie
w roku kar na sprawcéw wykroczen drogowych zarejestrowanych przez
wszystkie urzadzenia systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym (788,7 mln zl). Brak odpowiedniej liczby pracownikéw ma
réwniez niekorzystny wplyw na realizacje celu szczegélowego i zalozen
Projektu, ktére przewidywaly, ze zwiekszenie efektywnosci wykrywania
naruszen drogowych, spowoduje zmiane postaw i zachowan uczestnikéw
ruchu drogowego oraz poprawi bezpieczenstwo na drogach.

91 Stanowito to 7% warto$ci przedawnionych wykroczen (371,2 mln zt) zarejestrowanych przez
wszystkie urzadzenia systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym.

92 Stanowilo to 15% wartosci nienatozonych kar w wyniku podwyzszania progéw wyzwolenia
wszystkich punktowych i odcinkowych urzadzen rejestrujacych (2.783,4 min zt).
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Dopuszczono do
przedawnienia blisko 60%
wykroczen
zarejestrowanych w latach
2015-2017, co skutkowato
nienalozeniem 371,2 min
zl kar, w tym 26,3 min w
przypadku opp

Urzadzenia do opp
rejestrowatly najwiecej
potencjalnych wykroczen
sposrod wszystkich
urzadzen
zainstalowanych w
ramach systemu nadzoru
nad ruchem drogowym

Wazniejsze wyniki kontroli

Wszystkie urzadzenia automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym w
latach 2015-2017 zarejestrowaly 4,7 miIn? potencjalnych wyKkroczen,
natomiast w 2018 roku - 1,9 mln, co oznaczalo wzrost o 28,1% w stosunku do
roku poprzedniego. Najwiekszy przyrost zarejestrowanych wykroczen
odnotowano w przypadku fotoradaréw (o 28,7%) i urzadzen mobilnych (o
24,1%). W tym samym czasie zmniejszyta sie liczba potencjalnych wykroczen
zarejestrowanych przez urzadzenia opp (o 4,4%) i przejazdéw na czerwonym
Swietle (0 31,8%).

Liczba przekazanych do procedowania wykroczen zarejestrowanych w latach
2015-2017%# przez urzadzenia systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
wyniosta 2,8 mIn®. Tylko jednak 41,1% z nich zakonczyto sie ukaraniem
sprawcéw. W konsekwencji przedawnita sie karalno$¢ az 1.641.330 wykroczen
z lat 2015-2017, o szacunkowej wysokoS$ci kar, wynoszacej ok. 371,2 mln zt, w
tym 26,3 mln zt w przypadku opp .

Przyklad:

Wptywy z tytutu optaconych mandatéw wzrosty z 75,3 mln zt w 2015 roku i 88,8 min
zt w 2016 roku do 104,6 mln zt w 2017 roku, po czym w 2018 roku spadty do 89,4
mln zl. Jednakze sposréd 2.774.913 zweryfikowanych wykroczen, ktore
zarejestrowano w latach 2015-2017 przez wszystkie urzadzenia rejestrujace,
ukaranych zostato jedynie 1.133.583 (41,1%) sprawcéw. Tym samym przedawnita
sie karalno$¢ az 1.641.330 wykroczen z lat 2015-2017, w tym 115.326 (56,5%
pozytywnie zweryfikowanych) zarejestrowanych przez urzadzenia do opp.
Przedawnione sprawy konczyly sie na réznym etapie procedowania. Najwiecej
(589.229, tj. 35,9%) wykroczen przedawnito sie po wystaniu do wtascicieli pojazdow
wezwania o wskazanie kierujacego - w sprawach tych nie uzyskano od nich
odpowiedzi. W przypadku kolejnych 531.008 spraw (32,4%) do przedawnienia
doszto po otrzymaniu od wtascicieli pojazdéw odpowiedzi - nie wystawiono jednak
mandatu karnego ani nie skierowano wniosku do sadu o ukaranie. W 521.093
sprawach (31,7%) do dnia przedawnienia do wtasciciela pojazdu nie zostalo nawet
wystane wezwanie o wskazanie kierujacego.

W latach 2015-2018 urzadzenia do opp zarejestrowaly 560.746, tj. 9%
wszystkich potencjalnych wykroczen®”. Do procedowania przekazano 310.850
(55,4%) z nich, w tym w 277.267% przypadkach wystawiono wezwania do
wiascicieli pojazdéw o wskazanie kierujgcego. Liczba zarejestrowanych
potencjalnych wykroczen przez urzadzenia do opp byta wiec o 34,8% wyzsza
niz w przypadku urzadzen rejestrujacych przejazd pojazdéw na czerwonym
Swietle i 0 65,1% niz w przypadku urzadzen mobilnych oraz niespeina 10-
krotnie nizsza niz na fotoradarach. W warto$ciach przypadajacych na jedno
urzadzenie, opp rejestrowaly jednak Sredniorocznie najwiecej wykroczen
(4.673), o niespelna 50% wiecej niz fotoradar i ponad dwukrotnie wiecej niz
urzadzenie rejestrujgce przejazd pojazdu na czerwonym Swietle i urzadzenie
mobilne. W przypadku opp najczestsza przyczyng nieprocedowania
zarejestrowanego potencjalnego wykroczenia (77,9%) byta nieczytelnos$¢
zdjecia i brak mozliwo$ci zidentyfikowania marki pojazdu®. Za wykroczenia

% Do analizy (od momentu rejestracji do zakonczenia lub przedawnienia sprawy) przyjeto
potencjalne wykroczenia zarejestrowane w latach 2015-2017, ktére uleglty przedawnieniu do 1
stycznia 2019 r. Potencjalne wykroczenia zarejestrowane w 2018 roku na dzien 1 stycznia
2019 r. mogly by¢ w dalszym ciagu procedowane, dlatego odstgpiono od ich analizy w
kontekscie spraw przedawnionych.

9 W 2018 roku przekazano do procedowania 1,1 mln spraw.

% 0 40% mniej niz liczba zarejestrowanych w tym okresie potencjalnych wykroczen. Przyczyng
tego bylo poddanie ich weryfikacji automatycznej i manualnej, przedstawionej w pkt 5.2.
niniejszej Informaciji.

% Kwote te obliczono jako iloczyn liczby spraw przedawnionych za wykroczenia z
poszczegélnych lat oraz S$redniej kwoty mandatu karnego dla tych lat, obliczonej przez
CANARD (w 2015 roku - 220,20 zt, w 2016 roku - 231,40 zt a w 2017 roku -226,20 z).

97 W latach 2015-2018 zarejestrowano 6.611.298 potencjalnych wykroczen.

% W latach 2015-2018 wystawiono odpowiednio 854, 68.299, 115.671 i 92.443 wezwan do
wiascicieli pojazdéw o wskazanie kierujacego.

9%  Przyczyng bylo gléwnie niedostateczne doswietlenie pojazdoéw zarejestrowanych w porze
nocne;j.
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Przyczyna dopuszczenia do
przedawnienia wykroczen
byly gtéwnie ograniczone
mozliwosci kadrowe
CANARD

Niepelne zatrudnienie w
CANARD, oprocz
niekorzystnych skutkéow
finansowych, niekorzystnie
wplywato na osiagniecie
celu gtéwnego Projektu

Wazniejsze wyniki kontroli

zarejestrowane przez urzadzenia do opp mandaty natozono na 117.558
(37,8%) kierujacych, 963 sprawy (0,3%) przekazano do sadu z wnioskiem o
ukaranie?%, 115.326 (37,1%) ulegto przedawnieniu, a 77.003 (24,8%) na dzien
1 stycznia 2019 r. byto w toku.

Rysunek nr 20. Wykroczenia zarejestrowane w latach 2015-2018 na opp w
poréwnaniu z innymi urzgdzeniami dzialajacymi w ramach systemu automatycznego
nadzoru nad ruchem drogowym.

Zrédlo: Opracowanie wlasne NIK, na podstawie danych o zarejestrowanych
wykroczeniach uzyskanych w trakcie kontroli w CANARD.

Wedtug zatozen Projektu, opisanych w Studium wykonalnosci, do obstugi 478
urzadzen rejestrujacych zatrudnionych miato by¢ 320 pracownikéw, w tym 90
w Wydziale Postepowan. Taka obsada kadrowa nie zostata jednak osiggnieta.
W CANARD i w delegaturach GITD stan zatrudnienia na koniec lat 2015-2018
wynosit odpowiednio 220, 227, 219 i 243 osoby. Do liczby 320 pracownikéw,
okreslonej w Studium, na 31 grudnia 2018 r. brakowato zatem 77 oséb (w
latach wczesniejszych odpowiednio 100, 93 i 101 os6b), ktérych szacunkowy
koszt zatrudnienia wyni6stby ok. 5,5 mln zt rocznie.

Wedtug stanu na 1 stycznia 2015 r. liczba pracownikéw Wydziatu Postepowan
wynosita 47 oséb, a na koniec lat 2015-2018 odpowiednio: 61, 66, 651 50. W
2018 roku utworzony zostat Wydziat Postepowan 11 z siedziba w Bialej
Podlaskiej, ktéry na koniec 2018 roku liczyt 35 os6b. Tym samym
prowadzeniem postepowan w CANARD na koniec 2018 roku zajmowato sie 85
osob. W latach 2015-2018 w Wydziale Postepowan odnotowano wysoka
rotacje kadr, ktora ksztattowata sie na poziomie wynoszacym odpowiednio
31%, 21%, 12% i az 90%. W okresie tym ogloszono 52 nabory na 92
stanowiska, ale nie obsadzono wszystkich - np. w 2018 roku w miejsce 51
zwolnionych zatrudniono tylko 45 pracownikéw. Powodem tej sytuacji - wg.
GITD - byty niskie wynagrodzenia pracownikéw, przy potrzebie wysokich ich
kwalifikacji.

Skutkiem niepelnego zatrudnienia w CANARD bylo tez ,regulowanie” liczby
potencjalnych spraw do prowadzenia poprzez podwyzszanie progu tolerancji,
po ktérym urzadzenie rejestrowato przekroczenie dopuszczalnej predkosci
jako wykroczenie drogowe. Tylko w co dziewigtym dniu funkcjonowania

100 W latach 2015-2017 95,3% postepowan sadowych skonczylo sie ukaraniem sprawcow
wykroczen.
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urzadzen do opp rejestrowaty one przekroczenia dopuszczalnej predkosci od
11 km/h, a zatem z uwzglednieniem progu tolerancji okreslonego w delegacji
dla ministra wlasciwego do spraw transportu do wydania przepisow
wykonawczych, zawartej w art. 129h ust. 5 pkt 3 Prawa o ruchu drogowym. W
az 313 urzadzeniach wykorzystywanych do automatycznego nadzoru nad
ruchem drogowym zmian progéw wyzwolenia dokonywano ponad dziesie¢
razy, najcze$ciej ustalajac go na warto$¢ od 25 km/h do 40 km/h ponad
predkos$¢ dozwolong. Szacunkowa warto$s¢ mandatéw karnych za wykroczenia
drogowe, w przypadku ustawienia urzadzen wg warto$ci ustalonych w
powotanym przepisie, bytaby wyzsza co najmniej o 2.783,4 mln zt, w tym w
przypadku urzadzen do opp o 410,2 mIn zt1°%,

Przyklad:

Analiza danych z trzech wybranych losowo opp1%2 (Zakret, Gietrzwatd - Nagtady i
Wilcza - Nieborowice) wykazata, ze ustawienie w urzadzeniach progu wyzwolenia
na poziomie 11 km/h spowodowatoby, ze liczba zarejestrowanych wykroczen
bytaby Srednio pietnastokrotnie wieksza (124.682) w poréwnaniu do 8.186
zarejestrowanych  przy  wyzszym progu wyzwolenia (nawet okoto
dwudziestoczterokrotnie wieksza dla samochoddéw ciezarowych i czternastokrotnie
dla samochod6w osobowych).

Sposrdd 26.956 dni funkcjonowania 29 urzadzen do opp, tylko w 3.117 (11,6%)
rejestrowaty one przekroczenia dopuszczalnej predkosci poczawszy od 11 km/h.
Podobnie w przypadku analizowanych 18 wurzadzen punktowego pomiaru
predkosci — w 24.132 dniach ich funkcjonowania, tylko przez 927 dni (3,8%)
rejestrowaty one przekroczenia dopuszczalnej predkosci o 11 km/h i wiecej.

Rysunek nr 21. ,Regulowanie” progéw wyzwolenia na przyktadzie opp w miejscowosci
Zakret i pomiedzy miejscowosciami Gietrzwatd i Nagtady oraz Wilcza i Nieborowice
oraz jego wplyw na liczbe zarejestrowanych wykroczen i w podziale na kierowcéw
pojazdéw osobowych i ciezarowych.

Zrédto: Opracowanie wiasne NIK, na podstawie statystyk ruchu pojazdéw na opp
Zakret, Gietrzwatd - Nagtady i Wilcza - Nieborowice i informacji na temat ustawien
»progu wyzwolenia” urzadzen pomiarowych.

101 Szacunkéw dokonano przy zatozeniu mandatu w najnizszej wysokosci mozliwej
za te wykroczenia (100 zt).

10z Dla poréwnania analiza danych z trzech fotoradar6w (Nowe Miasteczko, Zatuzie,
Jedrzychowice) wykazata, ze ustawienie w urzadzeniach progu wyzwolenia na poziomie 11
km/h spowodowatoby, ze liczba zarejestrowanych wykroczen bylaby Srednio o$miokrotnie
wieksza (741.381) w poréwnaniu do 95.458 zarejestrowanych przy wyzszym progu
wyzwolenia.
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0d poczatku 2016 roku nie obowigzuje juz rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury regulujace sposéb dokonywania pomiaréw przez urzadzenia
rejestrujace, z uwzglednieniem progéw predkosci dostosowanych do
obowigzujacego na drodze ograniczenia predkosci, oraz przetwarzania przez te
urzadzenia zarejestrowanych danych, a takze biorgc pod uwage mozliwo$¢
btedu kierowcy do 10 km/h wilacznie w utrzymaniu dopuszczalnej
predko$ci’®3. Tym samym nie ma przepiséw wykonawczych pozwalajacych
GITD na programowanie urzadzen rejestrujagcych z uwzglednieniem btedu
kierowcy.

Przedawnianie karalnosci wiecej niz co drugiego zarejestrowanego
wykroczenia drogowego 1 wprowadzenie, jako powszechnej reguty,
Jregulowania” liczby potencjalnych spraw do prowadzenia poprzez
podwyzszanie progu tolerancji, po ktéorym urzadzenie rejestrowato
przekroczenie dopuszczalnej predkosci jako wykroczenie drogowe
powodowato, Ze system automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym miat
ograniczone mozliwosci prewencyjnego oddzialywania na kierowcéw. Taka
sytuacja niekorzystnie wptywata zatem na mozliwo$¢ osiggniecia celu
szczegbtowego Projektu, jakim bylo m.in. zwiekszenie efektywnosci
wykrywania naruszen drogowych, skutkujacych zmiang postaw i zachowan
uzytkownikow drég. Wdrozenie skutecznego i efektywnego systemu
wykrywania i karania os6b popetniajacych wykroczenia drogowe miato za$
doprowadzi¢ do zmiany zachowania kierowcéw na drogach oraz wzrostu
bezpieczenstwa drogowego i istotnego zmniejszenia liczby wypadkéow ze
skutkiem $miertelnym. Liczba ofiar §miertelnych na przestrzeni lat 2015-2018
zmniejszyla sie zaledwie o 1,8%, tj. znacznie ponizej poziomu prognozowanego
w Studium wykonalno$ci Projektu nawet w przypadku jego niezrealizowania
(18,2%). Natomiast w pierwszym kwartale 2019 roku - w stosunku do
analogicznego okresu w roku poprzednim - odnotowano wzrost wypadkow
$miertelnych az 0 19,2% (z 527 do 628 oséb).

Rysunek nr 22. Zatrudnienie w CANARD i delegaturach terenowych GITD w
poréwnaniu do przewidywanego w Studium wykonalno$ci oraz skutki niepeinego
zatrudnienia.

Zrédto: Opracowanie wlasne NIK, m.in. na podstawie danych o zatrudnieniu w CANARD
i delegaturach terenowych GITD.

103 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 14 marca
2013 r. w sprawie warunkdow lokalizacji, sposobu oznakowania i dokonywania pomiaréw przez
urzadzenia rejestrujace.

44



Problem niepelnego
zatrudnienia byt
przedstawiany Ministrowi
Finansow, lecz nie
przyniosto to efektu

Problemem byly réwniez
aspekty prawne dotyczace
rejestrowania wykroczen i
procedowania spraw

Wazniejsze wyniki kontroli

Problem niepetlnego =zatrudnienia i skutki tego byly wielokrotnie
przedstawiane  Ministrowi  Finans6w za  po$rednictwem  Ministra
Infrastruktury. Nie przyniosto to jednak pozadanego rezultatu. Najwyzsza Izba
Kontroli zwraca uwage, ze poprawa bezpieczenstwa w ruchu drogowym oraz
zmniejszenie liczby ofiar $Smiertelnych (cel gtéwny Projektu), realizowana ma
by¢ poprzez zwiekszenie efektywnos$ci wykrywania naruszen drogowych,
skutkujacych zmiang postaw i zachowan uczestnikéw ruchu drogowego (cel
szczegétowy Projektu). Istotna dla osiggniecia zalozen Projektu jest zatem
nieuchronnos$¢ kary, a przez to zmniejszenie poczucia bezkarnosci i wieksze
poszanowanie prawa przez osoby Kkierujace pojazdami. Dlatego tez bez
odpowiedniego zwiekszenia zatrudnienia w CANARD, nie bedzie mozliwe
osiagniecie rzeczonego celu szczegdétowego Projektu, a w konsekwencji jego
celu gtéwnego.

Przyklad

Glowny Inspektor w pismie z 31 stycznia 2017 r. wskazywatl, ze sktad kadrowy
CANARD powinien liczy¢é 320 os6b przy obstudze 300 urzadzen rejestrujacych.
Tymczasem wynosi on 243 osoby, a na koniec 2018 roku dysponowano 512
urzadzeniami rejestrujacymi. Zwracano m.in. uwage na konieczno$¢ dodatkowego
zatrudnienia 160 pracownikéw i zwigzane z tym przedawnienia spraw.
Przedstawiano wyliczenia dotyczace procedowania jednego wkKkroczenia,
wskazywano na programowanie urzadzen znacznie ponad limit predkosci na danym
odcinku drogi, poniewaz procedowanie naruszen na poziomie ustalonym w Prawie o
ruchu drogowym sparalizowatoby prace Wydziatu Postepowan. Zwracano réwniez
uwage na przejmowanie kolejnych urzadzen od strazy gminnych i miejskich.

Minister Finanséw nie wyrazat zgody na dodatkowe zatrudnienie, argumentujac, ze
wdrozenie systemu automatycznej kontroli predkosci spetito swoja role, ktéra byto
zwiekszenie bezpieczenstwa na drogach. Podnosit tez, ze celem Projektu nie byto
generowanie dochodéw dla budzetu panstwa, lecz dziatanie prewencyjne w
kontekscie zachowania kierowcéw na drogach. W innym pi$mie Minister Finanséw
wskazywat, ze wzrost zatrudnienia w CANARD nie jest jedynym determinantem
usprawnienia pracy jednostki, a istotne znaczenie maja réwniez czynniki zewnetrzne,
w tym brak zmian legislacyjnych w zakresie procedury karania kierowcéw. Odnoszac
sie do argumentu Inspektoratu, dotyczacego przejmowania kolejnych urzadzen
uprzednio obstugiwanych przez straze gminne i miejskie, Minister Finanséw
zauwazyt, ze ustawodawca, odbierajac od 1 stycznia 2016 r. strazom gminnym i
miejskim prawo do ujawniania naruszen przepiséw ruchu drogowego za pomocg
fotoradaréw, nie przewidziat przejmowania urzadzen od strazy gminnych i miejskich.

GITD - oprécz niepetlnego zatrudnienia - wskazywati%4, ze problemem w
funkcjonowaniu CANARD jest niedostosowanie przepisow prawnych. W
analizach dotyczacych diagnozy probleméw z wykroczeniami ujawnianymi za
pomoca urzadzen rejestrujacych, wskazywat m.in. na: niewystepowanie w
aktach prawa wykonawczego wyraznego przepisu, ktéry nadawatby GITD
uprawnienia oskarzyciela publicznego w sprawach o wykroczenia z art. 96 § 3
Kodeksu wykroczen, czyli za niewskazanie osoby, ktérej wtasciciel pojazdu go
powierzyl. W rezultacie czes¢ sadow wydawata postanowienia o odmowie
wszczecia takich spraw, z uwagi na brak skargi uprawnionego oskarzyciela
oraz prezentowanie w orzecznictwie i literaturze stanowiska, ze takie
wykroczenie moze by¢ popetnione wytgcznie umyslnie, czego udowodnienie
jest praktycznie niemozliwe. Zdaniem GITD problemem byto rdéwniez
niedoprecyzowanie organéw uprawnionych do zadania od wtasciciela pojazdu
wskazania osoby, ktéra w czasie popelnienia wykroczenia dysponowata
pojazdem. W konsekwencji pojawiaty sie watpliwosci czy Inspektorat jest
takim organem, a zatem nie miat on skutecznych narzedzi egzekwowania zagdan
od wiascicieli, ktérzy nie odpowiedzieli na wezwanial?5. Ponadto nie
uregulowano kwestii prawa do odmowy sktadania zeznan lub odpowiedzi na
pytania w postepowaniu o wykroczenia popelnione przez osobe najblizsza lub
sprawce oraz kwestii niedoreczania bezposrednio do rak adresata przesytek

104 W pismach z 31 sierpnia 2017 r.i 23 maja 2018 r.
105 Ponowna wysytka 25,4 tys. wezwan uzyskata zwrotno$¢ na poziomie jedynie ok. 25%.
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poleconych z zadaniem wskazania kierujgcego. W sprawach o ukaranie za
niewskazanie kierujacego, tj. z art. 96 § 3 Kodeksu wykroczen, sady nie
uznawaly doreczenia takiej przesytki do rak cztonka rodziny twierdzac, ze
nalezy udowodnic¢, ze obwiniony otrzymat takie zgdanie.

GITD zwracat tez uwage na brak skutecznego $cigania sprawcéw wykroczen
popelnianych przez cudzoziemcéw, szczegdlnie spoza UE, spowodowany
niepodpisaniem uméw miedzynarodowych, gléwnie z Rosja, Biatorusig i
Ukraing. Obecnie karanie cudzoziemcéw w praktyce odbywa sie poprzez
funkcjonowanie statego patrolu Inspektoratu na przejSciu granicznym w
Budzisku%., W pismach kierowanych do pracownikéw Ministerstwa
Infrastruktury GITD proponowat réwniez rozwigzanie w tym zakresie poprzez
umozliwienie wpisania sprawcy wykroczenia, ktéry nie uiscit kar do wykazu
cudzoziemcéw, ktérych pobyt na terenie Polski jest niepozadany, zastosowanie
trybu przyspieszonego o wykroczenia, jesli sprawca - cudzoziemiec zostanie
ujety po dtuzszym okresie od popeinienia wykroczenia i wydtuzenie okresu
karalnosci do trzech lat, gdy sprawca nie ma w Polsce statego miejsca
zamieszkania lub pobytu.

W zwiagzku z zidentyfikowaniem probleméw prawnych, GITD kilkukrotnie
sygnalizowal Ministerstwu Infrastruktury potrzebe zamiany procedur
dotyczacych naktadania kar za wykroczenia zarejestrowane przez urzadzenia
systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym.

Przyklad:

W pi$mie z 26 kwietnia 2016 r. wnioskowano o poprawke w opiniowanym wéwczas
projekcie rozporzadzenia Ministra Cyfryzacji w sprawie rodzaju i zakresu danych
udostepnianych z centralnej ewidencji kierowcéw. Inspektorat wnosit o dostep do
danych umozliwiajacych identyfikacje faktycznie kierujacego pojazdem (wizerunek),
argumentujac, ze przedawnianie spraw zwigzane byto wielokrotnie z postawg
wiascicieli pojazdéw. Wskazywali oni bowiem osoby trzecie jako prowadzacych
pojazdy w chwili rejestracji wykroczenia, te z kolei wskazywatly kolejne osoby i
kolejne, co z uwagi na potrzebe wystawiania nowych wezwan i dostarczania
korespondencji, prowadzitlo do przedawnienia sprawy. Poprawka nie zostata
uwzgledniona i wedtug § 2 powotanego rozporzadzenia, GITD nie ma dostepu do
danych umozliwiajacych identyfikacje osoby faktycznie kierujacej pojazdem.

Natomiast w piSmie z 21 sierpnia 2017 r. bezskutecznie postulowano o powotanie
wewnatrzresortowego zespotu, ktérego celem miato by¢ przedstawienie
rekomendacji zmian organizacyjno-prawnych w obszarze wykroczen rejestrowanych
w ramach automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym. Podkreslono, ze sukces
projektu ,Zwiekszenie skutecznosci i efektywnos$ci systemu automatycznego nadzoru
nad ruchem drogowym” (kolejnego dotyczacego lokalizacji m.in. punktowych i
odcinkowych pomiaréw predkosci), bedzie mozliwy wylacznie w przypadku
odpowiedniego zwiekszenia zasobu kadrowego GITD oraz niezbednych zmian
prawnych. Powotywano sie przy tym na tre$¢ informacji o wynikach kontroli NIK
sInstalowanie i wykorzystanie przez Inspekcje Transportu Drogowego stacjonarnych
i mobilnych urzadzen do pomiaru i rejestracji wykroczen drogowych” (R/13/001).

W maju 2018 roku wskazano, ze: ,uwarunkowania prawne oraz braki kadrowe w
Inspektoracie sa nadal kluczowymi przyczynami, ktére uniemozliwiaja podjecie
skutecznych czynnos$ci wyjasniajacych zmierzajacych do ustalenia sprawcéw
przedmiotowych wykroczen.” GITD przedstawit projekt ustawy o odpowiedzialnos$ci
za naruszenia niektorych przepiséw ruchu drogowego ujawnionych przy uzyciu
urzadzen rejestrujacych oraz o zmianie innych ustaw - w zakresie przekroczenia
dopuszczalnej predkosci i niezastosowania sie do sygnatéw Swietlnych. Gtéwnym
kierunkiem zmian zaproponowanych w 2018 roku miato by¢ wprowadzenie kary
administracyjnej na wtasciciela pojazdu, w przypadku gdy nie ustalono kierujacego.
Zapisy projektu ustawy zaktadatly szereg zmian, w tym w zakresie: odpowiedzialnos$ci
za zarejestrowane naruszenie (odpowiadatby posiadacz pojazdu, a w razie jego braku
wiasciciel) i trybu jej wymierzania (mandat karny naktadatby - w drodze decyzji
administracyjnej - organ kontroli ruchu drogowego, uprawniony do tego zapisami

106 Przy okazji kontroli na przejSciu granicznym w Budzisku, weryfikowane sa rdwniez
wykroczenia zarejestrowane przez urzadzenia funkcjonujace w ramach systemu
automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym.
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innych ustaw).

Podobny projekt GITD przedstawit juz w 2012 roku, lecz wéwczas zostat on
zaopiniowany negatywnie przez Rzagdowe Centrum Legislacji, ktére wskazato m.in. na
zasade domniemania niewinno$ci, potrzebe karania sprawcy, a nie wykroczenia oraz
niedopuszczalno$¢ przeniesienia obowigzku ustalania sprawcy wykroczenia z
organ6éw panstwa na wtasciciela pojazdu. Poza tym Centrum wskazywato na mozliwg
niekonstytucyjno$¢ proponowanych zapiséw, niezgodng z zasada demokratycznego
panstwa prawnego i zasada réwnos$ci poprzez réznicowanie kar wobec o0séb
niestosujacych sie do ograniczenia dozwolonej predkosci, w przypadku
zarejestrowania wykroczenia przez odpowiednie urzadzenie pomiarowe oraz w
przypadku zatrzymania do kontroli drogowej bezposrednio po popetnieniu
wykroczenia.

Minister Infrastruktury nie podjal jednak bezposrednich dziatan w celu
wyeliminowania probleméw zgtaszanych przez Inspekcje. Wstrzymanie sie od
takich dziatan uzasadniane bylo m.in. podjeciem poselskiej inicjatywy
ustawodawczej, w przygotowaniu projektu ustawy?¢’, ktéry przewidywat
uporzadkowanie przepisow w obszarze zwigzanym z uzywaniem w kontroli
ruchu drogowego urzadzen rejestrujacych oraz wprowadzenia kar
administracyjnych za okreslone naruszenia ujawnione przy uzyciu urzadzen
rejestrujacych, a takze mial na celu przeksztatcenie Inspekcji Transportu
Drogowego w umundurowang formacje oraz powr6t do realizacji przez nia
zadan wylacznie w zakresie kontroli przewozu drogowego.

Obowigzujace przepisy prawa nie daja mozliwosci karania za przekroczenie
Sredniej predkosci obowigzujacej na danym odcinku drogi obejmowanym
nadzorem urzadzen do opp. Tym samym na calym odcinku obejmowanym tego
rodzaju nadzorem wymagane jest funkcjonowanie statego, niezmiennego
ograniczenia predko$ci, co znaczaco ogranicza mozliwo$ci wydtuzania
odcinkéw objetych nadzorem tych urzadzen. Zdaniem NIK wprowadzenie - na
przyktad - mozliwosci karania za przekroczenie S$redniej predkosci
obowigzujacej na danym odcinku drogi, wptynetoby pozytywnie na diugos$é
nadzorowanych odcinkéw, a tym samym na wzrost bezpieczenstwa ruchu
drogowego i zmniejszenie liczby niezbednych urzadzen, czyli tez na nizsze
koszty objecia nadzorem sieci drogowe;.

W 2018 roku przeszkolono 21 pracownikéw do obstugi spraw o wykroczenia w
centralnym systemie informatycznym CPD CANARD, ktorzy - po pozytywnym
zaliczeniu egzaminu kwalifikacyjnego pierwszego stopnia - uzyskali
uprawnienia do naktadania mandatéw karnych. Dodatkowo zwiekszono o trzy,
stan etatowy Delegatury P6tnocno-Wschodniej do realizacji zadan na przejsciu
granicznym w Budzisku?%. W wyniku tej zmiany zaplanowano odcigzenie lub
zmniejszenie do niezbednego minimum udziatu pracownikéw delegatur w
realizacji czynno$ci niezwigzanych z obstuga systemu CPD CANARD. Zadania
dotyczace kontroli obcokrajowcéw spoza UE - po zmianie - realizowane byty
tylko przez pracownikéw Delegatury Po6tnocno-Wschodnieji%. W rezultacie
tych zmian, w drugiej potowie 2018 roku, w poréwnaniu do pierwszego
potrocza, wzrosta liczba spraw zakonczonych mandatem karnym. Najwiekszy
wzrost odnotowano w delegaturach: Poétnocno-Zachodniej (o 279%),
Centralnej (o 210%), Potudniowo-Zachodniej (o 195%), Potnocnej (o 165%) i
Wielkopolskiej (0 160%).

0d 15 listopada 2018 r. weszta w zycie zmiana art. 97 § 1 Kodeksu
postepowania w sprawach o wykroczenia, umozliwiajaca wystawienie
mandatu karnego w terminie 60 dni od daty ustalenia sprawcy wykroczenia, co
powinno zwiekszy¢ odsetek spraw Kkonczonych wystawieniem mandatu
karnego.

1070 zmianie Prawa o ruchu drogowym oraz o zmianie niektérych innych ustaw.

108 Wyjazdy do placowki zamiejscowej na przejscie graniczne w Budzisku i wykonywanie kontroli
baz transportowych.

109 Wczesniej zadania te wykonywane byty rotacyjnie przez pracownikéw wszystkich delegatur
terenowych GITD.
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6. ZALACZNIKI

Zataczniki

6.1. METODYKA KONTROLI I INFORMACJE DODATKOWE

Cel gtowny kontroli

Cele szczegolowe

Zakres podmiotowy

Kryteria kontroli

OKkres objety kontrolg

Dziatania na podstawie
art. 29 ustawy o NIK

Data rozpoczecia i
zakonczenia czynnoSci
kontrolnych

Stan realizacji wnioskow

pokontrolnych

Liczba i sposéb
rozpatrzenia zastrzezen
zlozonych do wystapien
pokontrolnych

Finansowe rezultaty
kontroli

Pozostale informacje

Czy system odcinkowego pomiaru predko$ci wptyngt na poprawe
bezpieczenstwa w ruchu drogowym?

1. Czy witasciwie wybrano lokalizacje miejsc na odcinkowy pomiar predkosci
pod wzgledem zagrozen bezpieczenistwa w ruchu drogowym?

2. Czy system odcinkowego pomiaru predkos$ci dziata prawidtowo?

3. Czy analizowano wptyw odcinkowego pomiaru predko$ci na zmniejszenie
liczby zdarzen drogowych i czy wyciaggano wnioski z tej analizy oraz jakie
byty efekty funkcjonowania odcinkowego pomiaru predkosci?

4. Czy zapewniono sprawne i skuteczne egzekwowanie kar za wykroczenia na
opp?

Kontrolg objeto Ministerstwo Infrastruktury, Gtéwny Inspektorat Transportu
Samochodowego oraz siedem Delegatur Terenowych Gléwnego Inspektoratu
Transportu Drogowego. Kontrola zostata poprzedzona kontrola rozpoznawcza
R/18/001 ,Funkcjonowanie odcinkowego pomiaru predkosci w ruchu
drogowym w  wojewddztwach  malopolskim i  $wietokrzyskim”,
przeprowadzona w Delegaturze Potudniowej GITD. Kontrolg koordynowang i
rozpoznawczg objeto zatem wszystkie delegatury GITD, na terenie ktérych
zlokalizowano opp utworzone w ramach Projektu.

Kontrole przeprowadzono we wszystkich jednostkach na podstawie art. 2 ust. 1
ustawy o NIK, z uwzglednieniem kryteriow: legalnosci, rzetelnosci, celowosci i
gospodarnosci.

Kontrolag objeto lata 2015-2018 oraz dziatania wcze$niejsze zwigzane z
realizacja Projektu.

W trakcie kontroli, w trybie art. 29 ust. 1 pkt 2 lit. f ustawy o NIK, uzyskano z 13
komend wojewddzkich Policji informacje dotyczace wypadkowosci w
miejscach lokalizacji urzadzen do opp i sgsiadujacych z nimi, z 12 jednostek
GDDKIiA informacje o zmianach organizacji ruchu na odcinkach drég objetych
nadzorem urzadzen do opp, skutkujacych zmianami dopuszczalnych limitow
predkosci, a z GDDKiA uzyskano informacje na temat uzgodnien lokalizacji opp.

Czynnos$ci kontrolne rozpoczeto 5 listopada 2018 r. i zakonczono 19 marca
2019r.

Na 16 lipca 2019 r. pie¢ wnioskéw pokontrolnych zostato zrealizowanych,
natomiast trzy — pozostawato niezrealizowane.

Do trzech wystgpien zgloszono 22 zastrzezenia, z ktérych jedno zostato
uwzglednione w czesci, pozostate zas oddalone.

Finansowe rezultaty kontroli wyniosty 3.155.397.749 zl, w tym rezultaty
stanowigce uszczuplenie $rodkéw finansowych 3.154.822.949 zi, a kwoty
wydatkowane z naruszeniem zasad nalezytego zarzadzania finansami
-574.800 zt.

Kontrola pt. ,Odcinkowy pomiar predko$ci w ruchu drogowym” zostata
przeprowadzona w zwigzku z propozycjg organu Sejmu RP.
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Wykaz jednostek .. .
Kontrolowanych ]e'dnos.tka Imlg i nazwlsko
organizacyjna NIK . . . kierownika
L.p. . Nazwa jednostki kontrolowanej . .
przeprowadzajaca jednostki
kontrole kontrolowanej
Departament . Andrzej
1. Infrastruktury Ministerstwo Infrastruktury Adamezyk
2 Dglegatura w Gléwny Inspektorat Transportu Alvin Gajadhur
Biatymstoku Drogowego
Delegatura w Gléwny Inspektorat Transportu
3. Bia%gmstoku Drogowego Delegatura P6tnocno- Alvin Gajadhur
y Wschodnia w Biatymstoku
Deleatura w Gléwny Inspektorat Transportu
4. satut Drogowego Delegatura Centralna w Alvin Gajadhur
Lodzi Lodzi
Delegatura w Gléwny Inspektorat Transportu
5. gatu Drogowego Delegatura Wschodniaw | Alvin Gajadhur
Lublinie Lublinie
Deleatura w Gtowny Inspektorat Transportu
6. gat Drogowego Delegatura Slaska w Alvin Gajadhur
Katowicach Katowicach
Deleatura w Gtowny Inspektorat Transportu
7. Rzegszowie Drogowego Delegatura Potudniowo- Alvin Gajadhur
Wschodnia w Rzeszowie
Delegatura we Gléwny Inspektorat Transportu
8. Wr%)c}awiu Drogowego Delegatura Potudniowo- Alvin Gajadhur
Zachodnia we Wroctawiu
Gléwny Inspektorat Transportu
9 D_elegaFur,a w Drogowego De:legatura Po%.nocno- Alvin Gajadhur
Zielonej Gorze Zachodnia w Gorzowie
Wielkopolskim
6.1.1. WYKAZ OCEN KONTROLOWANYCH JEDNOSTEK
Nazwa jednostki Ocena . Stany majace wplyw na wydana ocene:
Lp. . kontrolowanej
kontrolowanej . o
dziatalnosci . . .
prawidtowe nieprawidlowe
Brak ze strony Ministra Infrastruktury
instrumentéw nadzoru nad
przygotowaniem i realizacjg Projektu
»,Budowa centralnego systemu
automatycznego nadzoru nad ruchem
1. Ministerstwo w formig drogowym”

Infrastruktury opisowe] Brak wystarczajacych dziatan w celu
usuniecia zgtaszanych przez GITD
probleméw w funkcjonowaniu
centralnego systemu nadzoru nad
ruchem drogowym oraz ustalania i
karania sprawcéw naruszen przepiséw
ruchu drogowego.
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Nazwa jednostki Ocena ] Stany majace wplyw na wydana ocene:
Lp. T e kontrolowanej : i ;
dziatalnoéci prawidiowe nieprawidtowe
Osiem z 29 lokalizacji opp nie
spetniato kryterium wysokiej
wypadkowosci i jej skutkédw
(szczegdlnie ofiar $miertelnych).
Kolejne trzy lokalizacje opp
GITD prawidto umieszczono na 10 kilometrowym
realizowat wymagane odcinku drogi krajowej nr 7, co byto
czynnosci kontrolne i niecelowe i niegospodarne, gdyz
sprawdzajace uniemozliwito objecie urzadzeniami
funkcjonowanie dwoch innych odcinkéw drég.
urzadzen do opp. Funkcjonowanie dziewieciu opp nie
Liczba awarii tych wplyneto dotychczas na osiggniecie
urzadzen zaktadanych korzysci spotecznych, w
systematycznie tym w sze$ciu z nich wypadki lub ich
malata. skutki sie pogorszyty.
2 Gléwny Inspektorat w formie Inspektorat Ni . i otosci lesalizacii
' Transportu Drogowego opisowej podejmowat dziatania 1€ zapeyvmono C1ggiosc legalizacl
zmierzajace do urzqdze_n na t.rz.echlo.pp,_co poz_k.)awﬂo
ukarania sprawcéw Inspekcje Enozllwosa rejestracji
zarejestrowanych wykroczen przez 156 dni.
wykroczen drogowych | Przedawnieniu ulegto prawie 60%
w oparciu o procedury | wykroczen, na skutek
wyznaczone niewystarczajacej liczby
przepisami prawa oraz | pracownikéw i braku postulowanych
stosownie do zmian prawnych.
mozliwosci
kadrowych. Programowano tez urzadzenia
rejestrujace na progi wyzsze niz
okreslony w Prawie o ruchu
drogowym dopuszczalny btad
kierowcy, co zmniejszato nawet 8-
krotnie liczbe rejestrowanych
wykroczen.
Gtowny Inspektorat
3 Transportu Drogowego w formie
) Delegatura P6inocno- opisowej
Wschodnia w Biatymstoku
Gléwny Inspektorat
4 Transportu Drogowego w formie
) Delegatura Centralna w opisowej
Lodzi
Gtowny Inspektorat
5 Transportu Drogowego w formie
’ Delegatura Wschodnia w opisowej
Lublinie
Glowny Inspektorat . Prawidlowe i nieprawidtowe stany ustalone w Delegaturach
6. Transportu Drogowego w formlg Gléwnego Inspektoratu Transportu Drogowego byty podstawa
Delegatura.Slqska w OpISOwe] do sformutowania oceny w Gtéwnym Inspektoracie Transportu
Katowicach Drogowego.
Gléwny Inspektorat
7 Transportu Drogowego w formie
) Delegatura Potudniowo- opisowej
Wschodnia w Rzeszowie
Gléwny Inspektorat
8 Transportu Drogowego w formie
’ Delegatura Potudniowo- opisowej
Zachodnia we Wroctawiu
Gtowny Inspektorat
Transportu Dr,ogowego w formie
9. Delegatura Pétnocno- opisowej

Zachodnia w Gorzowie
Wielkopolskim

50




Zataczniki

6.2.ANALIZA STANU PRAWNEGO I UWARUNKOWAN ORGANIZACYJNO-

EKONOMICZNYCH
?egl‘(‘lf‘cie dotyczace Regulacje prawne zwigzane z funkcjonowaniem opp oraz innych urzadzen
unkKkcjonowania . 7 . 7
stacjonarnych elekt.ronlcznego nadzoru nad’ rl%chem drogowym (fotoradaréw, re.z]estratorow
urzadzen przejazdu na czerwonym S$wietle) zostaly zawarte w Prawie o ruchu

rejestrujacych

drogowym. I tak:

— art. 20 Prawa o ruchu drogowym okresla limity dopuszczalnej predkosci
pojazddw w zalezno$ci od rodzaju drogi i jej lokalizacji oraz w zalezno$ci od
rodzaju pojazdu.

— art. 129 g ust. 1 Prawa o ruchu drogowym okresla m.in, ze do zadan
Inspekcji  Transportu Drogowego nalezy ujawnianie za pomocg
stacjonarnych urzadzen rejestrujacych, zainstalowanych w pasie drogowym
drog publicznych, naruszen przepiséw ruchu drogowego, dotyczacych m.in.
przekraczania dopuszczalnej predkosci.

— art. 129 g ust. 2 Prawa o ruchu drogowym okre$la zakres rejestrowanych
przez Inspekcje Transportu Drogowego danych przy pomocy tych urzadzen,
prowadzenie przez nig czynnoSci wyjasniajacych, w tym kierowanie
wnioskéow do sgdu o ukaranie sprawcéw wykroczen oraz dzialania w
zakresie obstugi urzadzen (ich biezaca obstuge i eksploatacje oraz import
danych zarejestrowanych przez urzadzenia).

W Prawie o ruchu drogowym zagadnienia dotyczace opp zostaty uregulowane
szczegllnie w art. 129h ust. 2, w ktéorym wskazano, ze: ,W szczegélnie
uzasadnionych bezpieczenstwem ruchu drogowego przypadkach Inspekcja
Transportu Drogowego moze ujawnia¢ naruszenia przepiséw ruchu drogowego
w zakresie o jakim mowa w art. 129g ust. 1 lit. a, r6wniez za pomoca urzadzen
rejestrujacych, ktére ujawniaja naruszenia przepiséw ruchu drogowego na
okreslonym odcinku drogi. ...” okreslono réwniez - tytutem przyktadu - dane
rejestrowane przez urzadzenia opp: obraz pojazdu, ktérym kierujacy naruszyt
przepisy ruchu drogowego wraz z numerem rejestracyjnym pojazdu, date, czas
oraz okresSlenie odcinka drogi, na ktdrej popetniono wykroczenie, $rednig
predkos¢ pojazdu, predkos¢ dopuszczalng na tym odcinku, numer
identyfikacyjny urzadzenia rejestrujacego.

Obecnie nie ma regulacji wykonawczych dotyczacych: warunkéw lokalizacji,
sposobu oznakowania i dokonywania pomiaréw przez urzadzenia rejestrujace
w tym opp, w sprawie obrazéw i danych utrwalonych przez Gléwnego
Inspektora Transportu Drogowego za pomoca stacjonarnych urzadzen
rejestrujacych zainstalowanych w pasie drogowym drég publicznych.
Rozporzadzenie w sprawie warunkéw lokalizacji urzadzen rejestrujacych z 14
marca 2013 r. (wydane na podstawie art. 129h ust. 5 pkt 1 i 3 Prawa o ruchu
drogowym) obowigzywato do 1 stycznia 2016 r. W rozporzadzeniu tym
mozliwo$¢ instalacji opp uzalezniono od: miejsc o statej dopuszczalnej
predkosci; maksymalnej dlugosci odcinkéw (10.000 m w obszarze
zabudowanym i 20.000 m poza obszarem zabudowanym), wykonania analizy
stanu bezpieczenistwa ruchu drogowego dla catego odcinka (obejmujacej trzy
ostanie lata), informacje o lokalizacji wymagang do projektu organizacji ruchu
(z wyszczegblnionymi informacjami o odcinku drogi, jej parametrach i
otoczeniu - obiektach uzytecznosci publicznej), uzyskania opinii wtasciwego
komendanta wojewo6dzkiego Policji w zakresie zasadno$ci wybranej lokalizacji.
Rozporzadzenie to obowigzywato w okresie typowania miejsc lokalizacji opp
przez Inspekcje.

Obecnie nie obowigzuje réwniez rozporzadzenie Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 23 kwietnia 2013 r. w sprawie
obrazéw i danych utrwalonych przez Gléwnego Inspektora Transportu
Drogowego za pomocg stacjonarnych urzadzen rejestrujacych zainstalowanych
w pasie drogowym drég publicznych (wydane na podstawie art. 129g ust. 4
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Prawa o ruchu drogowym), ktére obowigzywato do 25 kwietnia 2016 r.
Przewidziano w nim mozliwo$¢ gromadzenia w centralnym systemie
teleinformatycznym obrazéw i danych rejestrowanych w postaci elektronicznej
w momencie popetnienia naruszenia przepisow ruchu drogowego przez
kierujacego pojazdem. Okreslono réwniez przekazywanie danych z urzadzen
rejestrujacych do centralnego systemu przewodowo, bezprzewodowo lub na
informatycznych no$nikach danych w formie zaszyfrowanej, a na Gtéwnego
Inspektora Transportu Drogowego natozono obowigzek zabezpieczenia
transmisji poprzez zastosowanie odpowiednich technik kryptograficznych.
Okreslone zostaly rowniez ramy czasowe przechowywania ww. danych - dwa
lata od dnia zarejestrowania wykroczenia.

Dotychczas nie zostalo wydane rozporzadzenie okreslajace wzory dokumentéw
stosowanych przez Giéwnego Inspektora Transportu Drogowego w
postepowaniu w sprawach o wykroczenia, przewidziane w art. 129 g ust. 5
Prawa o ruchu drogowym (wszedl w zycie 31 grudnia 2010 r.).

Funkcjonowanie opp, jako kilkukilometrowych odcinkéw, o statej
dopuszczalnej predkosci i zapewnienie ciaggltej mozliwo$¢ rejestracji wykroczen
na tych odcinkach (tym samym mozliwo$ci karania uzytkownikéw ruchu
drogowego przekraczajacych dopuszczalng predko$¢), wymaga stabilnej
sytuacji na takich odcinkach w zakresie organizacji ruchu. Wszelkie zmiany w
organizacji ruchu na takich odcinkach mogg mie¢ wptyw na dalsze ich
funkcjonowanie. Istniejace regulacje w tym zakresie - rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 23 wrze$nia 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw
zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym
zarzadzaniem!10 - nie naktada na zarzadcéw drég obowigzku informowania
Inspekcji o zmianach w organizacji ruchu, w tym na odcinkach, na ktérych sa
zainstalowane urzadzenia opp.

Réwniez istotnym elementem jest karanie za wykroczenia w ruchu drogowym
zarejestrowane przez urzadzenia i niestosowanie sie do zgdan uprawnionych
organdéw, spenalizowane w Kodeksie wykroczen:

— art. 92a ,Kto prowadzac pojazd, nie stosuje sie do ograniczenia predkosci
okreslonego ustawg lub znakiem drogowym, podlega karze grzywny”,

— art. 96 ,Tej samej karze podlega, kto wbrew obowigzkowi nie wskaze na
zadanie uprawnionego organu, komu powierzyt pojazd do kierowania lub
uzywania w oznaczonym czasie”.

W przypadku wykroczen zarejestrowanych za pomoca stacjonarnych urzadzen
rejestrujacych wydtuzone zostaty terminy karania sprawcéw. Od 15 listopada
2018 r. zgodnie z art. 97 § 1 pkt 3 Kodeksu postepowania w sprawach o
wykroczenia natozenie grzywny w drodze mandatu karnego w przypadku
zarejestrowania popetnienia wykroczenia za pomoca przyrzadu kontrolno-
pomiarowego lub urzadzenia rejestrujacego uptywa po 60 dniach od dnia
ustalenia sprawcy wykroczenial!Z, Do 15 listopada 2018 r. mozliwo$¢ natozenie
grzywny w drodze mandatu karnego mogta nastapi¢ do 180 dni od ujawnienia
czynu. Inspekcja Transportu Drogowego za dzien ujawnienia czynu traktowata
dzien jego popetnienia (tj. zarejestrowanie przez urzadzenia wykroczenia). Po
tym czasie pozostaje jeszcze mozliwo$¢ wniesienia wniosku o ukaranie do sadu,
do czasu przedawnienia karalnosci wykroczenia, ktére nastepuje po uptywie
roku od popeienia wykroczenia - art. 45 § 1 Kodeksu wykroczen - karalno$¢
wykroczenia ustaje, jezeli od czasu jego popetnienia uptynat rok; jezeli w tym
okresie wszczeto postepowanie, karalno$¢ wykroczenia ustaje z uptywem 2 lat
od zakoniczenia tego okresu. Zgodnie z art. 57§ 1 Kodeksu postepowania w
sprawach o wykroczenia podstawa do wszczecia wykroczenia jest wniosek
ztozony do sadu.

110 Dz.U.z 2017 r. poz. 784.
11 Dz.U.z2018r. poz. 475, ze zm.
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6.3. WYKAZ AKTOW PRAWNYCH DOTYCZACY KONTROLOWANE] DZIALALNOSCI

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz. U.z 2018

r. poz. 1990, ze zm.),

ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2018 r.
poz. 2068, ze zm.),

ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U.z 2019 r.

poz. 58, ze zm.),

ustawa z dnia 20 maja 1971 r. Kodeks wykroczen (Dz. U. z 2019 r. poz.
821),

ustawa z dnia 24 sierpnia 2001 r. Kodeks postepowania w sprawach o

wykroczenia (Dz. U.z 2018 r. poz. 475, ze zm.),

rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 14 marca 2013 r. w sprawie warunkéw lokalizacji, sposobu
oznakowania i dokonywania pomiaréw przez urzadzenia rejestrujace

(Dz. U. poz. 366) - uchylone z dniem 1 stycznia 2016 1.,

rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 23 kwietnia 2013 r. w sprawie obrazéw i danych utrwalonych przez
Gléwnego Inspektora Transportu Drogowego za pomoca stacjonarnych
urzadzen rejestrujacych zainstalowanych w pasie drogowym drég

publicznych (Dz. U. poz. 565) - uchylone z dniem 25 kwietnia 2016 .,

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze$nia 2003 r.
w sprawie szczegétowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz

wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem (Dz. U.z 2017 r. poz. 784),

rozporzadzenie Prezesa Rady Ministréw z dnia 29 czerwca 2011 r. w
sprawie nadania inspektorom Inspekcji Transportu Drogowego oraz
pracownikom Gléwnego Inspektoratu Transportu Drogowego uprawnien
do naktadania grzywien w drodze mandatu karnego (Dz. U. z 2013 r. poz.
1330),

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegdtowych warunkéw technicznych dla znakéw 1 sygnatow
drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw

ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr. 220 poz. 2181, ze zm.),

zarzadzenie nr 92 Prezesa Rady Ministréw z dnia 26 pazdziernika 2012 r.
w sprawie nadania statutu Gléwnemu Inspektoratowi Transportu

Drogowego (M. P. poz. 820, ze zm.).
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6.4.WYKAZ PODMIOTOW, KTORYM PRZEKAZANO INFORMACJE O WYNIKACH

KONTROLI

© ® Nk WD RE

e O
UV A W N »B o

Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej

Marszatek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej
Marszatek Senatu Rzeczpospolitej Polskiej
Prezes Rady Ministrow

Prezes Trybunatu Konstytucyjnego

Rzecznik Praw Obywatelskich

Sejmowa Komisja do Spraw Kontroli Panstwowej
Sejmowa Komisja Infrastruktury

Senacka Komisja Infrastruktury

. Minister Infrastruktury

. Minister Spraw Wewnetrznych i Administracji

. Minister Sprawiedliwosci

. Gtéwny Inspektor Transportu Drogowego

. Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

. Komendant Gtéwny Policji
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