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(Posiedzeniu przewodniczy zastępca przewodniczącego 
Komisji Gospodarki Narodowej Stanisław Jurcewicz)

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Nie ma pana ministra Jarmuziewicza, proszę więc 

o chwilę cierpliwości.
(Rozmowy na sali)
Szanowni Państwo, proszę o zajmowanie miejsc.
Otwieram posiedzenie Komisji Gospodarki Narodowej, 

Komisji Praw Człowieka, Praworządności i Petycji, któ-
rej przewodniczy dzisiaj pan Jan Rulewski, oraz Komisji 
Samorządu Terytorialnego i Administracji Państwowej, 
którą reprezentuje przewodniczący Stanisław Iwan.

Szanowni Państwo, do naszych komisji został skiero-
wany dokument „Stan bezpieczeństwa ruchu drogowego. 
Działania realizowane w zakresie bezpieczeństwa ruchu dro-
gowego w 2011 roku oraz rekomendacje na rok 2012”.

Oczywiste jest to, że wiodącym jest tu Ministerstwo 
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, oddaję 
zatem głos panu ministrowi. Rozumiem, że pan minister 
– jeśli będzie sobie tego życzył – sceduje to na swoich 
przedstawicieli bądź osoby, które są tutaj obecne.

Sekretarz Stanu 
w Ministerstwie Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej 
Tadeusz Jarmuziewicz:
Dziękuję bardzo.
Panie Przewodniczący! Wysokie Komisje!
Komisje, tak?
(Zastępca Przewodniczącego Stanisław Jurcewicz: Tak, 

trzy.)
O bezpieczeństwie ruchu drogowego w zasadzie naj-

łatwiej – przynajmniej z grubsza – rozmawiać, powołując 
się na statystyki, bo nie sposób tego wyrazić inaczej niż 
liczbami. Oczywiście potem możemy opowiadać sobie 
o przyczynach, jednak pierwsza taka analiza to słupki 
i liczby. Jeżeli chodzi zarówno o liczbę wypadków i ofiar 
śmiertelnych, jak i rannych – to są te trzy podstawowe 
parametry – to od kilku lat obserwujemy dobrą tendencję 
spadkową, z wykluczeniem roku 2010, w którym zachwiały 
się nam te statystyki. Przy tej okazji można by już rozpo-
cząć dywagacje, czy…

(Głos z sali: W 2011 r.)

Przepraszam, w 2011 r. W ostatnim roku pojawił się 
nieco gorszy wynik od wyników na poziomie tendencji, 
co zresztą państwo widzą. Mówi się, że w 2011 r. lekka 
zima spowodowała to, że kierowcy jeździli szybciej. Był to 
czas przejmowania fotoradarów przez Inspekcję Transportu 
Drogowego, co mogło wpłynąć na to, że w dużej części 
działały one słabiej niż dotychczas. Nie chcę się nad tym 
rozwodzić, bo to nigdy nie jest tak, że można do końca zde-
finiować, co legło u podstaw takiej, a nie innej statystyki.

Jak państwo widzą, od 2007 r. do 2011 r. liczba wy-
padków spadła o 19%, czyli o blisko dziesięć tysięcy wy-
padków, o 25% – to jest najbardziej imponujący wynik, 
mówię to wręcz przyciszonym głosem – spadła liczba 
ofiar śmiertelnych, to jest ten najbardziej ponury wskaźnik. 
Oczywiście liczba rannych spadła z ponad sześćdziesięciu 
trzech tysięcy do czterdziestu dziewięciu i pół tysiąca, jest 
to spadek o 22%. Z całą pewnością pojawi się pytanie, jak to 
wygląda, jeżeli chodzi o rok 2012. Powiem państwu – może 
strach uprzedzać fakty – że statystyki dotyczące okresu 
styczeń-sierpień… Sierpień czy wrzesień?

(Głos z sali: Już wrzesień.)
Już wrzesień… Statystyki są, delikatnie mówiąc, dużo 

lepsze, to znaczy – jeżeli można użyć takiego określenia 
– odgonimy to, co przytrafiło się nam w 2011 r., i w sumie 
będzie tendencja spadkowa nawet w stosunku do poprzed-
niego, 2010 r. Szczególnie w tym najbardziej – pozwoli-
łem już sobie użyć tego określenia – ponurym wskaźniku 
dane za ten kawałek roku do sierpnia wskazują na 16% 
spadku. Wypadałoby ocenić, że rok 2012 chyba będzie 
lepszy. Nie chwalmy dnia przed zachodem słońca, bo jest 
raptem październik, wychodzi jednak na to – jeżeli chodzi 
o te wskaźniki wypadkowości – że rok 2012 chyba będzie 
lepszy. Ta tendencja jest od samego… To znaczy nie chciał-
bym mieszać do tego Najwyższego, jednak myślę, że to, co 
ludzie robią na ziemi, też ma chyba z tym związek.

Tu w ujęciu wykresowym widzą państwo, że szcze-
gólnie zima jest tym okresem, kiedy jeździmy wolniej, 
w związku z tym w tym czasie jest mniej wypadków i za-
bitych osób. W takich sytuacjach zawsze bardzo istotna jest 
analiza dotycząca tego, ile osób jakich, i z jakiego powodu 
brało udział w wypadkach. Oczywiście w 80% wypadków 
biorą udział kierujący pojazdami, piesi w 11% – to też 
jest bardzo niebezpieczna liczba, bo to znaczy, że pieszy 
bierze udział w co dziewiątym wypadku na drodze – inni 
pasażerowie biorą udział w 9% wypadków.

Od lat pokutuje jedna przyczyna wypadków – niedostoso-
wanie prędkości do warunków ruchu. Przyczyną 27% wypad-
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tutaj też ciężko wyciągać wnioski. Proszę jednak zauważyć, 
że znowu jest to ta grupa wiekowa 18–34 lata, szczególnie 
wśród motocyklistów, w której jest ponad 70% ofiar. Ci, 
przepraszam za określenie – jednak gdzieś tam pojawia 
się takie bardzo przykre określenie – dostarczyciele orga-
nów, w tych wąskich widełkach wiekowych 18–34 lata, 
rzeczywiście stanowią ponad 70% podstawowych ofiar 
śmiertelnych na drodze.

Tak jak sygnalizowałem państwu przy omawianiu po-
przedniej tabeli, w 2011 r. było ponad jedenaście tysięcy 
wypadków z udziałem pieszych – ponad tysiąc czterystu za-
bitych oraz ponad dziesięć i pół tysiąca rannych. Natomiast 
jeśli chodzi o ofiary wśród pieszych – bo nie za każdym 
razem pieszy jest ofiarą – to było ponad tysiąc czterysta 
zabitych i dziesięć tysięcy trzystu rannych.

Jest jeszcze ta nieszczęsna tabela, którą państwu sy-
gnalizowałem, dotycząca wypadków z udziałem rowerzy-
stów. Tutaj widać, szczególnie w tym trzecim słupku, tym 
popielatym, że w 2011 r. zarówno liczba wypadków, jak 
i rannych jest większa niż w roku 2009, czyli to nie zna-
czy, że wynik ten zachwiał się w stosunku do 2010 roku, 
tak jak w poszczególnych grupach wypadkowych, tylko 
liczba wypadków z udziałem rowerzystów wymknęła się 
ponad stan z kolejnego roku wstecz. To daje do myślenia. 
Wracam jeszcze raz do tej ustawy, którą Wysokie Izby 
przyjęły w poprzedniej kadencji. Myślę, że to będzie temat 
do solidnego zastanowienia się.

Panie Przewodniczący, Maciej Mosiej, sekretarz 
Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego, opo-
wiedziałby może dalszą część związaną z… 

Macieju, w tej chwili poproszę cię o pomoc. 
Jeżeli pan przewodniczący pozwoli…

Zastępca Przewodniczącego  
tanisław Jurcewicz:
Ależ oczywiście, bardzo proszę.

Sekretarz Krajowej Rady 
Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 
Maciej Mosiej:
Po tym szybkim, acz kompleksowym przedstawieniu 

statystyk z zeszłego roku powiem parę słów o działaniach 
świadomościowych. Oczywiście celem tych działań prowa-
dzonych przez różnych interesariuszy, przez różne podmioty 
zajmujące się bezpieczeństwem i mające wpływ na bez-
pieczeństwo ruchu drogowego, było utrzymanie tendencji 
spadkowej liczby wypadków, a przede wszystkim pozyski-
wanie zrozumienia i akceptacji społeczeństwa dla wszyst-
kich środków bezpieczeństwa ruchu drogowego. W zeszłym 
roku działania w tym obszarze skupiały się na edukacji, 
promocji bezpiecznych zachowań i informowaniu.

Podam parę przykładów form działań świadomościo-
wych, o ile możemy tak to ująć. Były to choćby kam-
panie prowadzone przez sam sekretariat Krajowej Rady 
Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego podejmujące problem 
prędkości, jazdy pod wpływem alkoholu czy też jazdy bez 
pasów, ale też szereg innych działań prowadzonych przez 
sporą rzeszę innych podmiotów: działania edukacyjne, tur-

ków jest nieprzestrzeganie pierwszeństwa przejazdu, a 14% 
– nieprawidłowe zachowanie wobec pieszego. Czternaście 
tysięcy osób stało się ofiarami wypadków spowodowanych 
niedostosowaniem prędkości do warunków jazdy. Powiem to 
państwu w pewnym ujęciu systemowym – to nie tylko chodzi 
o to, że w Polsce jest taka sytuacja – proszę zauważyć, że my 
mamy Państwową Komisję Badania Wypadków Lotniczych, 
Państwową Komisję Badania Wypadków Kolejowych, 
Państwową Komisję Badania Wypadków Morskich, a nie 
ma stricte komisji badania wypadków drogowych. Pewnie ze 
względu na mnogość wypadków i to, czym się posługujemy, 
źródłami informacji o wypadkach są statystyki policyjne 
i ubezpieczeniowe. Jak państwo zauważacie, wypadki, które 
budzą prawdziwe zainteresowanie… Codziennie dowiadu-
jemy się o śmiertelnych ofiarach, o tym, że codziennie ginie 
na polskich drogach średnio te dziesięć, dwanaście osób – 
średnio, powiadam – jednak pochylamy się nad wypadkami 
wtedy, gdy chodzi o wypadek na przejeździe kolejowym czy 
o wypadek autobusu. Wypadki wywołują zainteresowanie 
mediów, jeżeli są takie duże, spektakularne, a te codzienne 
wypadki, to spadanie, tak bym powiedział, małych samolo-
tów, dziesięcioosobowych, dwunastoosobowych, nie budzą 
specjalnych emocji. Mówię to z przykrością, ale tak to dzisiaj 
wygląda.

Bardzo interesujący jest również podział na to, jak 
wyglądają poszczególne grupy użytkowników ruchu dro-
gowego w rozbiciu na lata, w której grupie wiekowej jest 
najwięcej zabitych – mówimy tu o wypadkach śmiertel-
nych, znowu chodzi o ten drakoński współczynnik. Proszę 
zauważyć, że jeżeli chodzi o pieszych, to na drogach czę-
ściej giną ludzie starsi niż młodsi, częściej zdarza się to 
starszym. W przypadku kierowców niestety brawura mło-
dego wieku ma potwierdzenie w liczbach. Jeżeli chodzi 
o przedział wiekowy, jest to, powiedzmy, przedział 18–34 
lata. Proszę zauważyć, że najbardziej wyeksponowane są 
te dwie grupy wiekowe: 18–24 lata i 25–34 lata.

Niestety wśród pasażerów samochodów osobowych 
– pewnie wiąże się to z wiekiem kierowcy – najwyższe 
wskaźniki, jeżeli chodzi o ofiary śmiertelne, są również 
w tych dwóch grupach wiekowych. Kierowcy samochodów 
ciężarowych niestety też są w tym przedziale, ale okazuje 
się, że nie jest to takie proste do wytłumaczenia, wiek nie 
jest tu chyba podstawowym determinantem.

Jeśli chodzi o rowerzystów, to później przytoczę pań-
stwu bardzo smutną statystykę dotyczącą trzynastokrotnego 
wzrostu śmiertelności rowerzystów na drodze – to akurat 
wymyka się wręcz grubo powyżej średniej. Pamiętacie 
państwo tę kontrowersyjną ustawę z ubiegłego roku, ustawę 
o zwiększeniu praw rowerzystów. Może wypadałoby pochy-
lić się nad tym i zacząć się zastanawiać, czy przypadkiem 
nie przedobrzyliśmy, jeżeli chodzi o prawa rowerzystów 
na drodze. Być może to, co próbowaliśmy zadekretować 
jako dodatkowe prawa dla rowerzystów, powinno odbywać 
się bardziej ewolucyjnie, a nie rewolucyjnie, bo może taki 
gwałtowny wzrost praw rowerzystów nie został uhonoro-
wany przez kierowców, może nie tak się to robi. To bardzo 
smutne, przykre doświadczenie, ale zrobiliśmy to wszyscy 
razem, w związku z tym może nadszedł czas na pochylenie 
się nad tym. Podobnie, jeśli chodzi o motorowerzystów. 
Jeśli zaś chodzi o kierowców i pasażerów motocykli, to 
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Kolejną kwestią – tutaj prosiłbym pana ministra o roz-
winięcie – jest ustawa o audycie BRD na drogach sieci 
TEN-T, która jest w trakcie wchodzenia w życie i może 
mieć spory wpływ na to, jak zarządcy dróg podchodzą 
do rozumienia kwestii bezpieczeństwa ruchu drogowego 
przed podjęciem decyzji o inwestycjach, a następnie po 
zakończeniu inwestycji.

Sekretarz Stanu 
w Ministerstwie Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej 
Tadeusz Jarmuziewicz:
Skorzystam z okazji i odwołam się jedynie do pamięci 

państwa posłów, bo kilka miesięcy temu ta ustawa była 
u państwa…

(Głos z sali: Senatorów.)
U państwa senatorów. A ja powiedziałem „posłów”?
(Głos z sali: Tak, posłów.)
(Wypowiedzi w tle nagrania)
Wszystko jest możliwe.
Państwo pamiętacie, że omawialiśmy tę ustawę rów-

nież u państwa, mówiliśmy, w jaki sposób nadzorować, 
pamiętacie dyskusję dotyczącą niezależności audytu: czy 
audyt ma przeprowadzać ktoś z generalnej dyrekcji, czy 
spoza generalnej dyrekcji. Dokładnie to przerobiliśmy, ale 
pan sekretarz wspomniał o tym fakcie z kronikarskiego 
obowiązku.

Sekretarz Krajowej Rady 
Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 
Maciej Mosiej:
Powiem może jeszcze kilka słów o tym, w jaki sposób 

powstawało samo sprawozdanie. Było ono opracowywane 
przy ogromnym udziale ekspertów z Instytutu Transportu 
Samochodowego, w dużym stopniu korzystaliśmy – czy 
też wspomniany instytut korzystał – bezpośrednio z da-
nych Komendy Głównej Policji, z tych danych, które są 
przechowywane i zbierane przez Komendę Główną Policji 
oraz przetwarzane w tak zwanym systemie SEWIK. Opis 
działań na rzecz poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowe-
go powstał także na podstawie sprawozdań z działalności 
wojewódzkich rad bezpieczeństwa ruchu drogowego.

Na koniec powiem kilka słów o samym Narodowym 
Programie Poprawy Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego. 
Otóż w lipcu krajowa rada, wykonując te rekomendacje 
ujęte w sprawozdaniu z 2011 r., przyjęła wytyczne i pew-
ne założenia, wytyczne do programu, który miał zostać 
opracowany i jest opracowywany w drugiej połowie tego 
roku. Tak jak wspomniałem, jest to program o charakte-
rze strategicznym, wieloletni program sięgający 2020 r. 
Głównym jego elementem jest potwierdzenie tej wizji zero, 
która została przyjęta w Polsce już dawno temu, choćby 
w programie Gambit 2005, czyli takiego idealnego stanu, 
w którym tak naprawdę nie ma zgody na to, aby na drodze 
zginął choćby jeden człowiek.

Przy wykonywaniu tej wizji wyznaczamy cele, które 
są też pewnymi wytycznymi choćby Unii Europejskiej. 
Dla całej Wspólnoty Europejskiej celem jest redukcja ofiar 

nieje, konkursy, imprezy masowe o charakterze edukacyj-
nym i promocyjnym, jak choćby Narodowy Eksperyment 
Bezpieczeństwa, szereg konferencji, choćby tych wymie-
nionych tutaj, szkolenia, warsztaty, Okrągły Stół BRD. Jest 
wiele tych działań, oczywiście wszystkie są istotne, mają 
różny zasięg oddziaływania, bardzo często nieco bardziej 
lokalny aniżeli ogólnokrajowy, i na pewno jest to ważny 
komponent wzrostu bezpieczeństwa ruchu drogowego.

Jakie rekomendacje zostały przyjęte przez członków 
Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego po 
sprawozdaniu z 2011 r.? Oto one, w skrócie.

Przede wszystkim dostrzeżono potrzebę stworzenia 
narodowego programu poprawy bezpieczeństwa ruchu 
drogowego w Polsce na lata 2013–2020, głównie z tego 
powodu, że poprzedni wieloletni program czy też strategia 
bezpieczeństwa ruchu drogowego znana pod nazwą Gambit 
2005 naturalnie obejmowała okres do 2013 r. Nie czekając 
na ten rok 2013 i widząc, że osiągnięcie tych celów, które 
zostały zarysowane w 2005 r., jest praktycznie niemoż-
liwe, jeżeli chodzi o liczbę ofiar śmiertelnych, krajowa 
rada podjęła decyzję, aby już w tym roku przystąpić do 
opracowania tego programu. Za chwilkę pozwolę sobie 
jeszcze powiedzieć o tym parę słów.

Sekretarz Stanu 
w Ministerstwie Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej 
Tadeusz Jarmuziewicz:
Macieju, ja może wrócę do słowa „Gambit”. To znaczy, 

program Gambit 2005 od lat był honorowany przez kolejne 
ekipy rządowe, miał on jednak jeden mały mankament, 
a mianowicie nie miał budżetu, w związku z czym był to 
jedynie zbiór dobrych praktyk. To, o czym mówił pan sekre-
tarz, jest to przygotowanie programu z wytyczonymi działa-
niami i wytyczonym budżetem: ile będziemy przeznaczali, 
na co i w jakim okresie. Gambit 2005, z całym szacunkiem, 
był jednak wkładem w podniesienie bezpieczeństwa ruchu 
drogowego, a ta różnica w jakości, która pojawia się w tej 
chwili, to zdefiniowanie celów, narzędzi, jakimi chcemy 
to osiągnąć, i ustalenie, ile trzeba za to zapłacić. Taka jest 
różnica pomiędzy tymi dwoma programami. 

Przepraszam, że przerwałem.

Sekretarz Krajowej Rady 
Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 
Maciej Mosiej:
Pozostałe rekomendacje dotyczyły zarówno dalszej 

edukacji w zakresie zasad ruchu drogowego i bezpiecznych 
zachowań na drodze – tam gdzie to możliwe – poprzez 
wprowadzenie ogólnopolskiej kampanii i dalszą populary-
zację dobrych praktyk. One są i powstają w wielu miejscach 
w Polsce, a naszym zadaniem byłoby to, aby były one znane 
innym podmiotom zajmującym się BRD. Przykładowo, 
w tym roku, jeszcze pod koniec tego roku jako sekretariat 
krajowej rady chcielibyśmy przeprowadzić takie szkole-
nie dla samorządowych zarządców dróg dotyczące zasad 
uspokajania ruchu i tego, jak projektować drogi, aby uspo-
kajać ten ruch, w oparciu o doświadczenia z tak zwanego 
miasteczka holenderskiego w Puławach.
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wszystkimi podmiotami przystąpić do opracowania planu 
konkretnych działań na lata 2013–2014 i zacząć posłu-
giwać się tutaj konkretnymi parametrami wyjściowymi, 
bazowymi. To znaczy, jeżeli takim działaniem byłaby na 
przykład kampania na rzecz zapinania pasów, to punk-
tem wyjścia do prowadzenia takiej kampanii powinna być 
wiedza na temat tego, jaki jest stopień zapinania pasów 
w chwili obecnej, a po zakończeniu tego działania, czyli 
kampanii informacyjnej na rzecz zapinania pasów, powin-
niśmy zmierzyć – czy też powinien to zmierzyć podmiot, 
który jest odpowiedzialny właśnie za to działanie – jaki jest 
stopień zapinania pasów.

To podejście powoduje skoncentrowanie się na wyni-
kach i mam nadzieję, że ta tendencja zarysowana do wrze-
śnia tego roku… Oczywiście mam nadzieję, że utrzyma 
się ona do końca roku i że w następnych latach będziemy 
jeszcze bardziej skuteczni, jeżeli chodzi o poprawę bezpie-
czeństwa ruchu drogowego.

To w zasadzie tyle, jeżeli chodzi o samą prezentację.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Proszę bardzo, Panie Ministrze.

Sekretarz Stanu 
w Ministerstwie Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej 
Tadeusz Jarmuziewicz:
Panie Przewodniczący, przedstawię jeszcze może takie 

bardzo cieplutkie dane. Co prawda minęła połowa paź-
dziernika, ale do 15 października tendencja bardzo moc-
no się utrzymywała. Do 15 października było o pięćset 
dwadzieścia cztery wypadki mniej w stosunku do połowy 
października ubiegłego roku, sześćdziesiąt sześć mniej osób 
zabitych, to jest naprawdę dużo. Ten stosunek piętnastu dni 
do piętnastu dni… Sześćset pięćdziesiąt pięć osób rannych 
i mniej nietrzeźwych, stu siedemdziesięciu sześciu mniej 
zatrzymanych. Ta liczba jest szokująca, w ubiegłym roku 
zatrzymano na drodze ponad sto pięćdziesiąt tysięcy nie-
trzeźwych kierowców. W związku z tym ja nie wiem, jaka 
kampania, jaki przekaz miałby temu towarzyszyć, bo w tej 
kwestii też trudno mówić o sukcesie.

Prosiłbym jeszcze pana przewodniczącego o to, by 
panowie z Komendy Głównej Policji powiedzieli kilka 
słów na ten temat, dlatego że bez tych, którzy wprost eg-
zekwują przepisy, nie da rady mówić o tym w pełni ani 
o tym, co czeka nas w przyszłości. Państwo wiedzą, że 
budujemy system fotoradarowy. Przestrzeganie dozwolonej 
prędkości w Polsce jest jedną ze słabszych stron naszego 
przestrzegania przepisów ruchu drogowego. Ja myślę, że 
podzielicie państwo moje obserwacje: szczególnie w mie-
ście przestrzeganie obowiązujących zgodnie z przepisami 
ograniczeń prędkości budzi raczej agresję i wrogość, a nie 
zrozumienie, że przestrzega się przepisów drogowych. 
Jeżeli ktoś jedzie w mieście z prędkością 50 km/h, bo tak 
ma być, to jest posądzany o to, że albo jest pijany, albo 
jest kompletnym fajtłapą i nie potrafi jechać. To znaczy, 
jak daleko… Ile mamy do odrobienia w naszej psychice, 

śmiertelnych w stosunku do 2010 r. w ciągu kolejnych 
dziesięciu lat o co najmniej 50%.

Być może w tych informacjach zabrakło pokazania 
miejsca Polski na tle Unii Europejskiej. Jest to wiedza dość 
powszechna, ale pozwolę sobie to powtórzyć. Te nasze 
niewątpliwie interesujące osiągnięcia w ciągu ostatnich 
lat, jak choćby pokazany na tych czerwonych słupkach 
spadek liczby ofiar śmiertelnych w Polsce, na tle w zasadzie 
wszystkich innych krajów europejskich wypadają bardzo 
blado, bo w Polsce jest to najmniejszy spadek. Jednym 
słowem, wynik z egzaminu to jest może 85% punktów 
możliwych do osiągnięcia, tylko że inne kraje osiągnęły 
więcej tych punktów. Tak że na pewno nie możemy popadać 
w samozadowolenie, stąd wyznaczenie tych ambitnych 
celów do roku 2020.

Krajowa rada pozwoliła sobie też wskazać na koniecz-
ność – zresztą podobnie jak w programie Gambit 2005 – 
wyznaczenia pewnych pośrednich, etapowych celów. W tym 
wypadku w roku 2013 jest to niemal trzy tysiące dwieście 
ofiar śmiertelnych. Niestety, przepraszam za to, operuje-
my pojęciem „cel” w przypadku liczby ofiar śmiertelnych. 
W roku 2016 ta liczba powinna – w ramach tego spadku do 
roku 2020 – spaść do dwóch tysięcy sześciuset osób.

Poprosiłbym o kolejny slajd. Jest to pewne schema-
tyczne pokazanie procesu pracy nad tym narodowym pro-
gramem. Otóż zdecydowaliśmy się, wykonując uchwałę 
krajowej rady jako sekretariat, tym razem nieco inaczej 
przystąpić do tworzenia planu. Mianowicie staramy się pra-
cować razem jako wiele różnych podmiotów zaangażowa-
nych w bezpieczeństwo ruchu drogowego. Rozpoczęliśmy 
pracę w sierpniu wspólnymi siłami zarówno z członkami 
krajowej rady, jak i z instytucjami, które nie są członkami 
krajowej rady. Przyjęliśmy sobie pewien tryb wspólnej 
pracy nad tym narodowym programem, podzieliliśmy się 
tą pracą. Takimi głównymi komponentami narodowego 
programu – tym razem korzystaliśmy z osiągnięć myśli, 
powiedziałbym górnolotnie, światowej – będą cztery roz-
działy, a mianowicie: bezpieczny człowiek, bezpieczna dro-
ga, bezpieczny pojazd i bezpieczna prędkość. Oczywiście 
te komponenty być może będą jeszcze ulegały zmianie. 
Przed nami jest kolejny warsztat, dokładnie w przyszłym 
tygodniu, a cel jest taki, aby w grudniu tego roku móc 
zaprezentować na forum krajowej rady – i mam nadzieję, 
że krajowa rada przyjmie ten dokument jako obowiązujący 
– narodowy program na lata 2013–2020.

To jest strategiczna warstwa działań.
Starając się nieco zmienić – z punktu widzenia roli 

sekretariatu krajowej rady – dotychczasową rolę, wdroży-
liśmy także w tym roku tak zwany plan realizacyjny, czyli 
staramy się zebrać wszystkie główne działania prowadzo-
ne w różnych obszarach, mianowicie w obszarze nadzoru 
i kontroli nad przestrzeganiem prawa, edukacji, inżynierii, 
wymogów technicznych, a także ratownictwa, staramy się 
zrozumieć, kto jest odpowiedzialny za działania, i przyglą-
dać się poziomowi realizacji tych działań w ciągu roku, nie 
czekając tylko na sprawozdanie, na koniec roku i na to, aby 
zebrać te efekty rocznej pracy w postaci sprawozdania.

Konsekwencją takiego podejścia jest choćby fakt, 
że w IV kwartale wraz z kończącym się procesem opra-
cowywania narodowej strategii chcielibyśmy razem ze 
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z drogi, nie dopuścić do dalszej jazdy. Uważamy, że jest to 
cel sam w sobie, który udało się nam osiągnąć w ubiegłym 
roku. Miało to oczywiście przełożenie na wypadki dro-
gowe z udziałem nietrzeźwych w poszczególnych latach. 
W roku 2011 było to aż, albo tylko, ponad cztery tysiące 
dziewięćset wypadków.

Jeżeli zaś chodzi o to, na jakim dzisiaj jesteśmy pozio-
mie bezpieczeństwa ruchu drogowego w naszym kraju, to 
pan minister Jarmuziewicz już był uprzejmy przedstawić, 
że jest to ponad… Te liczby po prostu napawają optymi-
zmem, bo jest to o 15% mniej zabitych w porównaniu ze 
stanem z 16 października 2011 r. Oczywiście, każda śmierć 
jest to o jedna śmierć za dużo, jeżeli jednak operujemy tymi 
liczbami – nie da się inaczej, bo trzeba jakoś określać czy 
dookreślać tę rzeczywistość – to rzeczywiście jest to opty-
mistyczne, te trzy kwartały i rozpoczynający się IV kwartał 
tego roku są optymistyczne.

Panie Przewodniczący, myślę, że w takiej ogólnej kwe-
stii to tyle miałem do powiedzenia.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Dziękuję bardzo.
Witamy także przedstawiciela Komendy Głównej 

Państwowej Straży Pożarnej. Panie Generale, bałem się 
czytać pańskie nazwisko, bo nie potrafiłem… Pan generał 
Kwiatkowski, dobrze odczytałem?

(Wypowiedź poza mikrofonem)
Dziękuję bardzo. 
Następnie wypowie się wywołany wcześniej Główny 

Inspektorat Transportu Drogowego.
Proszę bardzo.

Zastępca Komendanta Głównego 
Państwowej Straży Pożarnej 
Piotr Kwiatkowski:
Panie i Panowie Senatorowie! Panie Ministrze! Szanow-

ni Państwo!
Ja muszę powiedzieć, że kwestia bezpieczeństwa w ru-

chu drogowym z naszego punktu widzenia jest oczywiście 
bardzo mocno związana również z tym reagowaniem na 
zdarzenia, ponieważ – jak wiemy – ten czas dotarcia na 
miejsce i podjęcia działań ratowniczych w stosunku do osób 
rannych jest niezmiernie ważny. Chciałbym tutaj powie-
dzieć, że w ogóle te statystyki, które prowadzimy, odnoszą 
się w zasadzie do osób, które zastajemy na miejscu zda-
rzenia. Mówimy tak: wypadek śmiertelny albo wypadek, 
w którym są osoby ranne. My nie prowadzimy statystyk 
dotyczących tego, co dzieje się później z tym rannym i my 
tak naprawdę nie wiemy, ile faktycznie jest ofiar śmier-
telnych tych wypadków drogowych. Oczywiście mówię 
o tym, że ranny zostaje na miejscu zaopatrzony w odpo-
wiedni sposób, zostaje przewieziony do właściwej placówki 
medycznej, ale okazuje się, że niestety tam umiera, bo tak 
poważne są jego obrażenia.

Odnoszę się tutaj… Wydaje mi się, że w przyszłości 
chyba będziemy musieli zastanawiać się też nad tym, czy 
nie zmienić swojego punktu widzenia w stosunku do okre-
ślania tych danych statystycznych, zresztą nie tylko w wy-

żeby przestrzegać przepisów. Odwołam się do państwa 
pamięci: jak jeździmy poza granicami Polski, o ile lżejszą 
mamy nogę, prawda?

(Wypowiedź poza mikrofonem)
Ile jest do odrobienia w mentalności…
No i co jeszcze? Kolejna moja smutna obserwacja, bo to 

nie wynika z żadnych… Łamanie przepisów ruchu drogo-
wego nie budzi społecznego potępienia. To nie jest tak, że 
mówimy o kimś, że źle robi, piętnujemy go, stygmatyzuje-
my dlatego, że jedzie z prędkością 90 km/h czy 100 km/h, 
a w danym miejscu wolno jechać 50 km/h. Tłumaczymy, że 
widocznie spieszy mu się czy coś takiego. Nie wywołuje to 
powszechnego potępienia, jak w przypadku niektórych grup 
przestępstw, z którymi mamy do czynienia na co dzień. 

Ja rozumiem, że chyba trochę uprzedzam dyskusję, 
jaka będzie miała miejsce za chwilę, patrząc po twarzach 
państwa senatorów…

Panie Przewodniczący, myślę, że powinna wypowie-
dzieć się Policja i Inspekcja Transportu Drogowego. Te 
dwa głosy jeszcze by nam…

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Ależ oczywiście, Panie Ministrze. 
Pragnę przywitać wszystkie służby mundurowe. 
Bardzo proszę zastępcę dyrektora Biura Ruchu 

Drogowego Komendy Głównej Policji… Pan minister za-
sygnalizował, że…

(Głos z sali: Pan senator Abgarowicz chciał…)
Drodzy Państwo Senatorowie, ja myślę, że strony po-

winny się wypowiedzieć, może część pytań zostanie wyja-
śniona, a później oczywiście przystąpimy do dyskusji. 

Bardzo proszę.

Zastępca Dyrektora 
Biura Ruchu Drogowego 
w Komendzie Głównej Policji 
Rafał Kozłowski:
Dziękuję bardzo, Panie Przewodniczący.
Dzień dobry, w zasadzie dobry wieczór państwu. Rafał 

Kozłowski, podinspektor Rafał Kozłowski.
Jeżeli można, uzupełnię wypowiedź pana ministra. Ja 

myślę, że jeżeli mówimy o statystykach w ubiegłym roku 
w porównaniu z tymi optymistycznymi tendencjami na pol-
skich drogach z trzech lat, to można spuentować to rzeczywi-
ście takimi dwoma faktami: w pierwszej połowie ubiegłego 
roku była taka sytuacja, że trwał ten proces przekazywania 
fotoradarów dla inspekcji i rzeczywiście te urządzenia nie 
pracowały efektywnie i efektownie – to jest jedna sprawa 
– a drugą sprawą jest to, co bardzo trudno tak wymiernie 
przełożyć i wykazać w systemie zero-jedynkowym, czyli 
właśnie ta ciepła zima, która była w ubiegłym roku.

Jeżeli mogę jeszcze uzupełnić temat naszego zaanga-
żowania, naszej pracy w przedmiocie walki z pijanymi 
kierowcami, to chciałbym powiedzieć – żeby być precyzyj-
nym – że w ubiegłym roku zostało ujawnionych dokładnie 
sto osiemdziesiąt trzy tysiące czterystu osiemdziesięciu 
ośmiu kierowców. To nie chodzi o to, żeby ich ujawniać, 
tylko po prostu o to, żeby wyeliminować ich z drogi, zdjąć 
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Szanowni Państwo, Główny Inspektorat Transportu 
Drogowego, realizując projekt rozwoju automatycznego 
nadzoru nad ruchem drogowym – projekt, przypomnę, fi-
nansowany ze środków unijnych – zakończył te kluczowe 
postępowania przetargowe związane zarówno z kupnem, 
nabyciem urządzeń rejestrujących, jak i z automatycznym 
systemem przetwarzającym te zarejestrowane narusze-
nia. W chwili obecnej odbywa się instalacja pierwszych 
urządzeń, już tych nowoczesnych urządzeń spełniających 
w zasadzie najnowsze i najpełniejsze wymagania, jeżeli 
chodzi o możliwości techniczne, które są spotykane dzi-
siaj w zasadzie na świecie, czyli rejestrowanie, kwestię 
transmisji danych, dokładność pomiarów, funkcjonalność 
tych urządzeń. Chodzi o to, żeby właśnie ten cały proces 
związany z reakcją na naruszenie przepisów przez tych, 
którzy popełnili wykroczenie, był jak najbardziej pełny. 
W tym momencie te trzysta urządzeń jest instalowanych. 
Zakładamy, że w przyszłym roku pojawi się na polskich dro-
gach nowatorski system pomiaru odcinkowego. W tej chwili 
czekamy, aż Główny Urząd Miar wyda decyzję zatwier-
dzenia typu dla tego rodzaju urządzeń, potem rozpocznie 
się ich instalacja. Uzupełnieniem tego systemu są mobilne 
urządzenia, które będą wykorzystywane w tych miejscach, 
gdzie instalacja jest niemożliwa z powodów technicznych, 
a także w tych miejscach, które w chwili obecnej jeszcze 
nie są objęte tym systemem, ale na przykład wpływają już 
do nas prośby od społeczności lokalnych o instalację takich 
urządzeń. Muszę powiedzieć, że jest już blisko trzysta ta-
kich próśb od społeczności lokalnych właśnie o instalację 
urządzeń rejestrujących w ich rejonach i tam w pierwszej 
kolejności będziemy kierowali nasze mobilne urządzenia.

Tak że myślę, że rozwój tego systemu wraz z działa-
niami Policji i działaniami innych instytucji zajmujących 
się kontrolą ruchu drogowego, spowoduje właśnie to, że 
osiągniemy ten cel, na którym nam wszystkim najbardziej 
zależy, czyli to, że te słupki, o których mówił pan minister, 
pan Mosiej, będą się obniżały, szczególnie słupki związane 
nie tylko z liczbą wypadków, ale przede wszystkim z liczbą 
ofiar śmiertelnych. Dziękuję bardzo.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Dziękuję bardzo.
Chciałbym powitać także Ministerstwo Zdrowia. Gdyby 

uznało, że ma coś do dodania, to proszę. Jeśli nie, to w tej 
chwili… Jest Ministerstwo Zdrowia, tak?

Bardzo proszę.

Główny Specjalista 
w Departamencie Spraw Obronnych, 
Zarządzania Kryzysowego 
i Ratownictwa Medycznego 
w Ministerstwie Zdrowia 
Tadeusz Czapiewski:
Tadeusz Czapiewski, Ministerstwo Zdrowia. Jestem 

z wydziału ratownictwa medycznego. Myślę, że moi przed-
mówcy powiedzieli właściwie wszystko, co miałoby za-
mknąć się w tej materii. Jestem gotowy do odpowiedzi na 
pytania państwa senatorów.

padkach drogowych, bo może to odnosić się również do 
innych przypadków.

Chciałbym powiedzieć, że oczywiście zwracamy 
ogromną uwagę na to, aby zapewnić odpowiedni czas do-
jazdu poprzez właściwą sieć jednostek, właściwe wyposa-
żenie przygotowane właśnie do ratownictwa drogowego. 
W tym materiale zostało również zasygnalizowane to, że 
tak naprawdę te inne, miejscowe zagrożenia obsługiwane 
przez służby ratownicze, czyli Państwową Straż Pożarną 
i jednostki Krajowego Systemu Ratowniczo-Gaśniczego 
Ochotniczych Straży Pożarnych, to są w zasadzie działania 
na drogach. Tak że jest to naprawdę ogromny procent tych 
zdarzeń, które obsługujemy.

Tu mogę powiedzieć, że w stosunku… Powiedzmy, w la-
tach 2005–2010 była taka tendencja wzrostowa, w 2011 r. 
widać w zasadzie lekki spadek. Nie chcemy w tym mo-
mencie przesądzać o roku 2012, oby rzeczywiście był on 
spadkowy, mamy jeszcze przed sobą dwa i pół miesiąca.

Zastępca Przewodniczącego  
tanisław Jurcewicz:
Dziękuję bardzo.
To teraz inspektorat.

Dyrektor 
Centrum Automatycznego Nadzoru 
nad Ruchem Drogowym 
w Głównym Inspektoracie 
Transportu Drogowego 
Marcin Flieger:
Dziękuję bardzo.
Dobry wieczór, Szanowni Państwo. Kilka słów uzu-

pełnienia i informacji dotyczących tego elementu działań 
podejmowanych przez państwo, jeżeli chodzi o poprawę 
bezpieczeństwa w ruchu drogowym, związanych z rozwo-
jem systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogo-
wym. Ponad rok temu rozpoczęła się ta faktyczna działal-
ność związana z wykorzystaniem urządzeń automatycznych 
przez Inspekcję Transportu Drogowego. Na początku – tak 
jak tu zostało wspomniane – były to urządzenia przejęte 
od Policji, przy czym od samego początku zaczęły one 
funkcjonować w troszeczkę inny sposób. Mianowicie idea 
funkcjonowania tego systemu automatycznego nadzoru nad 
ruchem drogowym opiera się też na tym, że urządzenia 
pracują cały czas, nie pracują okresowo, ale dwadzieścia 
cztery godziny na dobę, i taka metoda działania jest stoso-
wana aktualnie. W celu rozszerzenia tego prewencyjnego 
oddziaływania… Głównym celem rozwoju tego systemu 
jest – może jest to brzydkie słowo – przymuszenie… de fac-
to wpływ na kierujących pojazdami, ażeby ta podstawowa 
przyczyna wypadków drogowych, jaką jest przekraczanie 
dopuszczalnej prędkości, została zminimalizowana, czyli 
żeby kierowcy wolniej poruszali się po naszych drogach. 
I właśnie rozwój systemu automatycznego nadzoru nad 
ruchem drogowym jest jednym z elementów, które na to 
wpływają. Myślę, że te pierwsze dane z tego roku pokazują, 
że to też przynosi efekty, ta współpraca z Policją, wspólne 
działania czy uzupełnianie się właśnie tych działań zwią-
zanych z kontrolą.
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Kolejna sprawa dotyczy rowerzystów. Wydaje mi się, 
że dano im za dużo uprawnień, a im się wydaje, że na 
drogach wszystko im wolno. Nie wiem, jak to zrobić, ale 
ja postulowałbym – powiedziałem, że będę postulował – 
wprowadzenie obowiązkowego ubezpieczenia odpowie-
dzialności cywilnej dla rowerzystów, którzy korzystają nie 
ze ścieżek, a z jezdni. Wydaje mi się, że samo wprowadze-
nie tego rodzaju ubezpieczenia… Ja sam byłem świadkiem 
paru wypadków spowodowanych przez rowerzystów – na 
szczęście bez skutków dla tych rowerzystów – w których 
zderzyły się samochody, unikając uderzenia w rowerzystę, 
który niefrasobliwie sobie jeździł. Wydaje mi się, że samo 
wprowadzenie ubezpieczenia odpowiedzialności cywilnej 
w gruncie rzeczy już w pewien sposób zmusi ich do myśle-
nia o tym swoim jeżdżeniu, o tym, że może być wypadek, 
i że ten wypadek może być w dodatku z ich winy. Nie 
może być tak, że im kompletnie wszystko wolno i nigdy 
nie będą winni. 

Nie zabieram więcej czasu. Dziękuję.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Proszę, senator Świeykowski.

Senator Aleksander Świeykowski:
Dziękuję bardzo, Panie Przewodniczący.
Ja również przyłączam się do tych wcześniejszych gra-

tulacji, bo oczywiście zawsze cieszy, gdy mniej ludzi ginie 
na jezdni. Chciałbym jednak zaspokoić przede wszystkim 
swoją ciekawość. Oglądam czasem te programy o piratach 
drogowych, które pokazują, jak policjanci jeżdżą i łapią 
takich piratów na drodze. Tam zawsze są takie możliwości: 
kierowca może zaakceptować ten mandat lub nie i wtedy 
kieruje się sprawę do sądu. Czy są takie statystyki, a je-
żeli tak, to ilu spośród tych złapanych ludzi nie przyjmuje 
mandatów i godzi się na to, żeby sprawa trafiła do sądu? 
Czy ona ostatecznie trafia do sądu, a jeżeli tak, to czy zda-
rzają się przypadki, że niesłusznie została tam skierowana 
lub, załóżmy, okazało się, że ten oskarżony o popełnienie 
przestępstwa czy wykroczenia na jezdni nie popełnił jednak 
tego wykroczenia?

Jeszcze jedna sprawa. Od czasu do czasu obija mi się 
o uszy taka informacja, że mają zostać wprowadzone jakieś 
karty dla motorowerzystów, zdaje się, czy coś takiego, coś 
w rodzaju prawa jazdy czy jakiejś karty umożliwiającej 
jazdę motorowerami. Dziękuję.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Dziękuję.
Proszę, pan senator Pociej.

Senator Aleksander Pociej:
Dziękuję, Panie Przewodniczący.
Trzy kwestie.
Usłyszeliśmy tutaj, że zawiniła ciepła zima, deszczo-

we lato zapewne również nie będzie sprzyjało bezpieczeń-

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Dziękuję bardzo.
Otwieram dyskusję.
Po trzy osoby… Jako pierwszy senator Abgarowicz, 

później senator Świeykowski i senator Rulewski.
Alek, Ty też?
(Głos z sali: Jeszcze tu zgłasza się…)
(Senator Aleksander Pociej: Na pewno byłem po 

Abgarowiczu.)
(Senator Jan Rulewski: Był pierwszy.)
Wobec tego senator Abgarowicz, senator Świeykowski 

i senator Pociej.

Senator Łukasz Abgarowicz:
Dziękuję bardzo, Panie Przewodniczący.
Panie Ministrze, gratuluję postępów. Chciałbym dodać 

parę postulatów i komentarzy, jeżeli można.
Po pierwsze, sprawa ograniczeń prędkości. Wydaje 

mi się, że to, że robi się kontrole, jest OK, ale żeby in-
formacje przekazywane za pomocą znaków były wiary-
godne i poważnie traktowane przez kierowców, to trzeba 
je bardzo poważnie zweryfikować. Myślę tutaj również 
o ruchu w mieście. Na przykład każdy wie, że na Trasie 
Łazienkowskiej jest tylko jeden radar – ja jeżdżę również 
w warunkach, kiedy nie ma korków – i naprawdę rzadko 
się zdarza, że ktoś jedzie tam ponad 80 km/h. Są jednak 
takie odcinki, które są zupełnie bezpieczne, jak na przy-
kład aleja Niepodległości, i tam próba jazdy 50 km/h jest 
zwyczajnym powodowaniem korków, prawda? Ważna jest 
więc weryfikacja znaków.

Po drugie… Ja nie będę wymieniał, bo jest wiele takich 
przypadków na trasach, zarówno gdy na przykład po prze-
budowach zupełnie niepotrzebnie zostają znaki ogranicze-
nia prędkości albo w jakichś miejscach przyzwyczaja się 
kierowcę, że nawet przy białej tablicy – bo jest bezpieczna 
droga – jest ograniczenie do 70 km/h, aż nagle w jakimś 
miejscu jest ograniczenie tylko do 50 km/h i oczywiście 
tam zawsze zasadza się ktoś z radarem. 

Drugi mój postulat dotyczy kompletnego odebrania 
prawa do mierzenia prędkości strażnikom miejskim. Dla 
nikogo nie jest tajemnicą, że w budżetach, szczególnie 
niedużych gmin, bywa to tak poważna pozycja, że nie tyl-
ko tych radarów jest bardzo dużo – niech sobie będą – ale 
także, gdy nie wystarcza to łapanie, bo na przykład już 
cała Polska wie, że łapią w Białym Borze, dokonuje się 
gmatwania informacji za pomocą znaków. Na przykład 
w Białym Borze jest tak: jest biała tablica i ograniczenie 
do 70 km/h, a za jakiś kawałek drogi nie ma ograniczenia 
do 50 km/h, tylko jest zniesienie ograniczenia do 70 km/h, 
które kierowcy rozmaicie odczytują, i dalej jest radar. Ja 
uważam, że to wszystko musi być poważne. To nie może 
być tak… Ja uważam, że to prawo do mierzenia prędkości 
powinno być w jednych rękach, tak jak dzieje się to w tej 
chwili. Moim zdaniem, samorządy lokalne nie powinny 
mieć… To nie służy temu, czemu powinno – powiem, o co 
chodzi – nie służy bezpieczeństwu, tylko polowaniu na 
pieniądze.
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(Zastępca Przewodniczącego Stanisław Jurcewicz: 
Bardzo proszę przedstawiciela…)

Musiałem nawiązać kontakt wzrokowy, żeby dowie-
dzieć się, czy jest akceptacja mojego pomysłu. Okazuje 
się, że jest.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Przedstawiciel Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych 

i Autostrad.
(Sekretarz Stanu w Ministerstwie Transportu, Budowni-

ctwa i Gospodarki Morskiej Tadeusz Jarmuziewicz: Chodzi 
szczególnie o ten punkt dotyczący weryfikacji znaków dro-
gowych.)

Naczelnik Wydziału 
w Departamencie Zarządzania Ruchem 
w Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych 
i Autostrad Katarzyna Kwiecień:
Oczywiście. Katarzyna Kwiecień, Generalna Dyrekcja 

Dróg Krajowych i Autostrad.
Panie Przewodniczący! Szanowni Państwo!
Odnosząc się do zadanych tutaj pytań dotyczących 

przede wszystkim ograniczeń prędkości, chcielibyśmy po-
informować, iż generalna dyrekcja przygotowała instrukcję. 
Jest ona oczywiście dedykowana drogom krajowym i prze-
znaczona dla zarządców tych dróg, co nie znaczy, że inni 
zarządcy nie mogą z tego dorobku skorzystać i wdrożyć tych 
rozwiązań u siebie w sieci. Polega ona na określeniu stoso-
wania racjonalnych ograniczeń prędkości, określeniu zasad, 
w jakich sytuacjach jaką prędkość należałoby zastosować, 
jeżeli spełnione są określone warunki, określone wymagania. 
Celem jest spowodowanie, żeby nie było sytuacji, w których 
ograniczenia byłyby może niekoniecznie racjonalne.

Druga sprawa, dotycząca… Odpowiem na drugie py-
tanie, dotyczące obszarów zabudowanych i znaków, które 
zostają na drogach po robotach: do końca października 
generalna dyrekcja przygotuje propozycje zmian rozporzą-
dzenia – w naszej nomenklaturze popularnie zwanej „czer-
woną książką” – w którym określone są zasady lokalizacji 
znaków. Zaproponowaliśmy zmiany właśnie w zakresie 
obszarów zabudowanych i prowadzenia robót czy umiesz-
czania znaków w taki sposób, żeby nie było wątpliwości, 
że znak ograniczenia prędkości bądź jakikolwiek inny znak 
związany z robotami znajduje się w stałej organizacji ruchu, 
nie zaś nie został usunięty po zakończonych robotach.

Jeśli chodzi jeszcze o kwestię oznakowania w przypad-
ku dróg krajowych, to generalna dyrekcja ma wdrożone 
standardy dotyczące tak zwanych objazdów dróg. Zarówno 
w przypadku autostrad, jak i dróg ekspresowych te objazdy 
wykonywane są dwa razy dziennie, w przypadku głównych 
dróg ruchu przyspieszonego – minimum raz dziennie, a je-
śli chodzi o pozostałe drogi, które mają troszeczkę niższą 
kategorię – dwa razy w tygodniu. To pozwala jakby na 
bieżąco kontrolować nie tylko stan utrzymania tych dróg, 
ale również stan oznakowania. Oczywiście zawsze można 
dążyć do lepszych… dążyć do ideału i starać się to popra-
wiać, tak że do tego zmierzamy. Dziękuję bardzo.

stwu na drogach. Nie usłyszałem tutaj takiego uderzenia 
się w piersi w związku z tym, że jest 9% tak zwanych wy-
padków spowodowanych innymi okolicznościami. Ja po-
dejrzewam, że to jest po prostu wina fatalnego stanu dróg 
w Polsce i myślę, że jest to jeden z czynników. Wiem, Panie 
Ministrze, że mamy tyle pieniędzy, ile mamy, ale nie jest 
to wina tylko i wyłącznie Polaków, którzy jeżdżą tak, a nie 
inaczej, ale także wina dziur w drodze, takich, a nie innych 
skrzyżowań i odziedziczonych po Niemcach dróg z drze-
wami rosnącymi o 5 cm od drogi. Myślę, że – jakby tak po-
patrzeć – są to czynniki wyjątkowo sprzyjające wypadkom 
w Polsce, sprzyjające temu, że jest więcej wypadków.

Druga sprawa. Po raz kolejny odkrywam więź z senato-
rem Abgarowiczem, rozpoczął on myśl, którą chciałbym za-
kończyć. Odniosę się znowu do pana ministra. Powiedział 
pan, że Polacy mają taką tendencję, że gdy wyjeżdżają za 
granicę, to troszeczkę zdejmują nogę z gazu. Otóż wydaje 
mi się, że jest to spowodowane problemem niezwiąza-
nym tylko i wyłącznie z naszą polską ułańską fantazją. 
W Niemczech – jest to nawiązanie do tego, co mówił wcze-
śniej pan Abgarowicz – jeżeli gdzieś jest znak, to wiado-
mo, że został tam postawiony po coś. Natomiast w Polsce, 
jak Polak widzi znak, to ma do wyboru trzy możliwości: 
uznać, że jest niebezpiecznie, że jest niebezpiecznie tylko 
i wyłącznie wtedy, kiedy są roboty – a nikomu nie chce 
się pomyśleć, że jak nie ma tych robót przez osiem godzin 
w ciągu dnia, to należałoby coś z tym znakiem zrobić – 
albo, że po prostu zapomniano zdjąć znak, jak skończyły 
się te roboty, bo a nuż, widelec, za miesiąc trzeba będzie coś 
poprawić, i ten znak tam jest. W związku z tym Polak, jak 
jedzie przez Polskę – ponieważ wie, w jaki sposób działają 
zarządcy dróg – dostosowuje szybkość do tak zwanej śred-
niej, to znaczy stara się jechać tak, żeby się nie zabić, ale 
nie tak, żeby na każdym odcinku okazywało się, że władza 
wyrolowała go w tym zakresie, że nikt nie zastanowił się, 
jakie są to straty czasu dla wszystkich, i że nikt o to nie 
dba. To jest druga sprawa.

Trzecia kwestia. Chciałbym absolutnie zgodzić się z pa-
nem ministrem co do tego, co dzieje się, jeśli chodzi rowe-
rzystów. Jest strasznie trudno z dnia na dzień przyzwyczaić 
kierowców do takich odruchowych zachowań na pasach, 
nie ma też żadnej odpowiedzialności położonej na rowerzy-
stach i na ich szkoleniu, żeby mieli tak zwane – czego uczy 
się nas, kierowców – ograniczone zaufanie do uczestników 
ruchu drogowego. Albo trzeba ich lepiej szkolić, albo tro-
szeczkę cofnąć się w tych przepisach. Dziękuję.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Panie Ministrze, bardzo proszę o odpowiedź na te trzy 

wypowiedzi.

Sekretarz Stanu 
w Ministerstwie Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej 
Tadeusz Jarmuziewicz:
Weryfikacja znaków drogowych. Korciło mnie, żeby 

próbować poprosić o pomoc przedstawicieli generalnej 
dyrekcji. Chyba tak zrobię i poproszę o pomoc.
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No to proszę mi uwierzyć. Panie Senatorze, to w całej 
Europie poszło w górę. To znaczy, te przyczyny były chyba 
takie ponadnarodowe. Czyli ta aura mogła mieć jednak 
znaczący wpływ, może nie decydujący, ale znaczący. Skoro 
stało się to w wielu krajach, w tym w Niemczech, to ja 
jednak upierałbym się przy swoim – że to mogło mieć 
znaczenie.

No i coś nowego, o czym rozmawiamy od pewne-
go czasu z Policją, i u nas, w ministerstwie, w Radzie 
Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego: mówimy o zwięk-
szeniu odpowiedzialności zarządzającego drogą za to, co 
dzieje się ze znakami. Dzisiaj w związku z tym, że znak 
został albo jest postawiony w sposób nieprawidłowy – roz-
mawiałem o tym z policjantami – można skierować sprawę 
do sądu. Jednak dobrze byłoby wprowadzi równoupraw-
nienie: jeśli kierowca płaci, bo przekroczył 50 km/h, to 
może by nałożyć mandat na zarządzającego drogą? Może 
by nałożyć mandat… Powiem tak: my pracujemy nad tym, 
dostrzegliśmy problem. Może trzeba by, przepraszam, do-
piec temu zarządzającemu drogą – żeby nie był bezkarny, 
bo dzisiaj jest chyba trochę bezkarny – za tę frywolność 
i, nazwijmy rzecz po imieniu, bardzo często bezmyślność 
w stawianiu albo nieusuwaniu znaków drogowych, co czę-
sto jest gorsze niż stawianie znaków. To tyle. Widzimy ten 
problem i chcemy to doregulować po to, żeby dać komuś 
narzędzie, żeby ktoś, kto zarządza drogą, czasami dostał po 
uszach, bo widać, że w wielu miejscach to nie gra.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Bardzo proszę Komendę Główną Policji o odpowiedź 

dla senatora Świeykowskiego i później jeszcze krótko wy-
powie się senator Abgarowicz, bo czekają kolejni panowie 
senatorowie.

Zastępca Dyrektora 
Biura Ruchu Drogowego 
w Komendzie Głównej Policji 
Rafał Kozłowski:
Dziękuję bardzo, Panie Przewodniczący.
Pójdę tutaj chronologicznie, zgodnie z myślą pana mi-

nistra Jarmuziewicza. Proszę państwa, zacznę od znaków. 
No, twarde prawo, ale prawo. Jeżeli dla kierującego… To 
znaczy inaczej: rolą kierującego pojazdem, który porusza 
się po drodze publicznej, nie jest ocenianie, czy jakiś znak 
został właściwie czy niewłaściwie ustawiony w danym 
miejscu, a w konsekwencji zastanawianie się nad tym, 
czy ma się do niego stosować, czy mógłby się do niego 
nie zastosować. To jest rozwinięcie myśli pana ministra 
Jarmuziewicza. Oczywiście, tutaj każdy z kontrolujących 
podchodzi do sprawy racjonalnie i, gdy widzi – w sposób 
oczywisty, bez przeprowadzania jakichś wywodów czy 
dowodów – że znak jest pozostałością po budowie, która 
skończyła się już ileś czasu temu, no to nie powinien two-
rzyć takiej sytuacji, że stoi w danym miejscu i czesze man-
daty, przepraszam za kolokwializm. Podchodząc jednak do 
sprawy w taki systemowy sposób, trzeba powiedzieć, że 
trudne prawo, ale prawo.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Dziękuję bardzo.
Panie Ministrze…

Sekretarz Stanu 
w Ministerstwie Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej 
Tadeusz Jarmuziewicz:
Pan senator Abgarowicz pytał o pomiary prędkości przez 

straż miejską. Panie Senatorze, straże miejskie po spełnieniu 
pewnych warunków mogą wprowadzać i mobilne, i stacjo-
narne pomiary. Ja rozumiem – to jest zaszłość sprzed lat – że 
reputacja fotoradarów stawianych przez straże miejskie zo-
stała poważnie nadszarpnięta przez radary stawiane nie tam, 
gdzie ludzie się zabijają i gdzie jeździ się niebezpiecznie, 
tylko tam, gdzie po prostu można zarobić. Fotoradary były 
stawiane przez straż miejską z pobudek budżetowych, a nie 
ze względu na bezpieczeństwo i z tego powodu reputacja 
radarów stawianych przez straże miejskie…

Panie Senatorze, można postawić zarówno stacjonarne, 
jak i mobilne fotoradary po spełnieniu warunków policyj-
nych i ITD – Inspekcji Transportu Drogowego – to znaczy 
GITD… patrzę na pana prezesa ITD.

Jeśli chodzi o kwestię rowerzystów i odpowiedzialność 
cywilną, to jest to trochę nowatorski pomysł, wart rozwa-
żenia. To znaczy, proszę nie oczekiwać, że ja w tej chwili 
rzucę się temu pomysłowi na szyję, jest to jednak coś no-
wego, zarówno przy mandatach czy jakichś innych restryk-
cjach jest to rodzaj dyscyplinowania. Do dyscyplinowania 
na drodze nie wymyśli się nic mądrzejszego. To znaczy, 
może coś się wymyśli, jednak pieniądze są jedną z takich 
bardziej fundamentalnych kwestii, w której można… Z całą 
pewnością wprowadzi to możliwość egzekwowania strat, 
jakie powstają na drodze, to z całą pewnością. Myślę, że na-
rzędzie dyscyplinujące byłoby nawet ważniejsze niż to, że 
będzie możliwość dochodzenia roszczeń od rowerzysty.

Pan senator Świeykowski… tak, pan senator, teraz, 
po wpadce poselskiej, już boję się mówić, z której izby… 
Od 19 stycznia wchodzi ustawa o kierujących pojazdami. 
Rzeczywiście, w zależności od wieku kierowcy i pojemno-
ści silnika pojazdu wprowadzamy te lżejsze kategorie pra-
wa jazdy dla tych młodocianych kierowców. Jeżeli chciałby 
pan szczegółów i jeżeli wesprze mnie Komenda Główna 
Policji, to jesteśmy gotowi to wyjaśnić. Rzeczywiście, od 
19 stycznia wchodzi to w życie i to nie jest nasz wymysł, 
to jest literalne wdrożenie dyrektywy. Od 19 stycznia bę-
dziemy mieli… Ja dokończę i poproszę o pomoc, to może 
być interesujące, bo stanie się to lada chwila.

Pan senator Pociej, jak zwykle z charakterystyczną so-
bie dociekliwością, próbuje dociec albo wręcz sugerować, 
że to, co się stało w 2011 r. było polskim patentem. Nie, 
stało się to w Europie, w tym w Niemczech, ten wzrost 
wypadkowości w 2011 r. Te domniemane przez nas przy-
czyny, czyli pewnie pogoda, może…

(Głos z sali: Plamy na Słońcu…)
Ale plamy na Słońcu też oddziaływały na Niemców.
(Głos z sali: Nie mogę uwierzyć.)
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30 km/h, co jest w ogóle niespotykane, niczym nieuza-
sadnione. Gospodarz drogi zawsze będzie dążył do tego 
rodzaju utrudnień dla kierowców. Panie…

(Zastępca Przewodniczącego Stanisław Jurcewicz: 
Panie Senatorze Abgarowicz, miało być ad vocem.)

Tak, już kończę. Ja chcę tylko powiedzieć, że dura 
lex, sed lex jest zasadą rzymską, jednak w Polsce przy-
zwyczailiśmy się oceniać prawo jako mądre albo w ogóle 
bez sensu.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:

Dziękuję bardzo.
Pan senator…

Sekretarz Stanu 
w Ministerstwie Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej 
Tadeusz Jarmuziewicz:

Panie Przewodniczący – chcemy, czy nie chcemy – cią-
gle będziemy wracali do tej prędkości. Te znaki, o których 
panowie mówią, to przecież nie są znaki zatrzymywania 
się czy znaki skrętu w lewo lub w prawo, tylko za każdym 
razem są to znaki ograniczenia prędkości, nazwijmy rzecz 
po imieniu. Ze statystyk wynika, że 85% kierowców nie 
przestrzega prawa, jeżeli chodzi o przestrzeganie zasad 
ograniczenia prędkości. W miastach w miejscach, gdzie jest 
ograniczenie do 50 km/h, średnia prędkość wynosi w tej 
chwili 76 km/h. To jest średnia prędkość, czyli ilu musia-
ło być zawodników, którzy zapracowali na tę prędkość 
76 km/h i jechali z większą prędkością. Kiedyś mierzyło 
się to w machach. Ja nie rozszerzałbym tematu na znaki 
drogowe w ogóle, tylko, nazwijmy rzecz po imieniu, mó-
wiłbym o znakach ograniczenia prędkości.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Bardzo dziękuję.
Pan senator Rulewski, później pan senator Michalski 

i pan senator Iwan.
Bardzo proszę.

Senator Jan Rulewski:
Dziękuję.
Z tych statystyk i wystąpień wynika, że rządy poradziły 

sobie z wieloma problemami, niektóre problemy rozwiązuje 
postęp cywilizacji, zwłaszcza motoryzacji, ale niezmien-
nym polskim zjawiskiem na miarę światowych rekordów 
jest liczba wypadków, w tym oczywiście śmiertelnych, 
związanych z alkoholizmem. Dobrze, że napomyka się 
o tym, że liczba wypadków nie jest tym jedynym wskaźni-
kiem, tym drugim wskaźnikiem jest to potencjalne zagro-
żenie, które się wiąże z tym, że co dzień policja zatrzymuje 
przeciętnie pięćset osób w stanie po spożyciu alkoholu, 

Przejdę teraz pośrednio od razu do pytań pana senatora 
Świeykowskiego. Otóż, każdy kierujący pojazdem… To 
znaczy tak: policjant nie jest wyrocznią na drodze, poli-
cjant czy inna służba ujawnia wykroczenie, bo taka jest 
ich praca, takie mają obowiązki. Natomiast każdy kieru-
jący pojazdem czy uczestnik ruchu drogowego nie musi 
zgodzić się z decyzją tego policjanta czy kontrolującego 
ruch. Przyjęcie mandatu na drodze nie jest obligatoryj-
ne. Po to jest dwuinstancyjność czy więcej stadiów, jeżeli 
chodzi o stosowanie naszego prawa, żeby każdy mógł nie 
przyjąć tego mandatu na drodze. W konsekwencji policjant 
czy kontrolujący kieruje sprawę do sądu, a sąd ocenia, 
rozpatruje sprawę. Nie będę robił w tym gronie wykładni, 
jak to się odbywa w sądzie. Przed sąd wezwany zostaje 
zarówno ten obwiniony, jak i interweniujący policjant czy 
funkcjonariusz, a sąd wyważa sprawę, dopytuje, bada i na 
tej podstawie wydaje werdykt.

Szanowny Panie Senatorze, w tej chwili nie jestem 
przygotowany, jeśli chodzi o liczby. Jeżeli jednak jest takie 
zapotrzebowanie, to postaram się – nie ukrywam, że nie są 
to dla nas jakieś tam strasznie strategiczne dane, z naszej 
perspektywy – dotrzeć do tych danych i przekazać, nie 
wiem, panu przewodniczącemu lub bezpośrednio panu 
senatorowi tę informację dotyczącą liczb. 

Senator Aleksander Świeykowski:
Jeśli można, to ja prosiłbym o to, bo jest to istotne. 

Mam wrażenie, że jest to trochę takie straszenie kierowcy 
podczas kontroli.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Panie Senatorze Świeykowski, jest propozycja przeka-

zania panu danych.
Wcześniej zgłosił się jeszcze ad vocem – rozumiem, że 

wypowie się bardzo krótko – pan senator Abgarowicz.

Senator Łukasz Abgarowicz:
Dziękuję, Panie Przewodniczący.
Panie Ministrze, nie zrozumieliśmy się. Szczególnie na 

Pomorzu Zachodnim, ale również w innych miejscach, te 
same jednostki są gospodarzami dróg i kontrolują kierow-
ców. W niejednym małym budżecie przychody z mandatów 
są poważną pozycją. Ja stawiam taką tezę i mogę przed-
stawić wiele dowodów na to, że właściwie tak ustawia się 
znaki, żeby wprowadzić kierowców w błąd – skoro już 
wszyscy wiedzą, że w danym miejscu łapie się kierowców, 
no to trzeba jakoś tak zrobić, żeby móc ich złapać. Dlatego 
upieram się przy tym swoim postulacie. Ja się pilnuję, ale 
wiem o tym z rozmaitych zgłoszeń i widziałem cały szereg 
znaków wprowadzających w błąd. Ja powiedziałem o jed-
nym przypadku, ale jest więcej takich historii.

Również na trasie dróg krajowych przy przejeździe 
przez rozmaitego typu miasta… Te odcinki znajdują się 
w zarządzie miast, przecież doskonale o tym wiemy, praw-
da? Tam niejednokrotnie ustawia się znaki, które są nie do 
przyjęcia na długiej trasie, na przykład ograniczenia do 



w dniu 16 października 2012 r. 13

Senator Jan Michalski:
Nie będę mówił syntetycznie, bo musiałbym polemizo-

wać z senatorem Rulewskim i posunąć się…
(Zastępca Przewodniczącego Stanisław Jurcewicz: 

Proszę zwracać się do pana ministra.)
Po tej całej dyskusji chciałbym zwrócić uwagę na jesz-

cze jeden aspekt, a na syntezę pozwolę panu przewodni-
czącemu. Chciałbym zgłosić problem – myślę, że wiele 
osób się z nim zetknęło i wydaje mi się, że jest on wart 
zauważenia w pracach, jeśli chodzi o kwestie bezpieczeń-
stwa, szczególnie na autostradach –nagminnej zasady wy-
przedzania tirów przez tiry jadące z taką samą prędkością. 
To jest naprawdę olbrzymie zagrożenie, szczególnie na 
tych autostradach, które niestety nie mają jeszcze pełnej 
standaryzacji i nie mają pobocza, nie mówię już o celowości 
zachowań kierowców prowadzących tiry.

Jest jeszcze jedna kwestia – być może bardziej obecna 
w miastach, ale myślę, że także poza dużymi aglomeracjami 
– dotycząca zachowywania się motocyklistów jeżdżących 
na naprawdę olbrzymich maszynach. To już nie są skutery 
sprawnie poruszające się w korkach, tylko naprawdę po-
tężne pojazdy jeżdżące w zatłoczonym mieście z olbrzymią 
prędkością. Dziękuję bardzo.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Dziękuję bardzo, Panie Senatorze.
Pan senator Iwan.

Senator Stanisław Iwan:
Proszę państwa, mam kilka tematów, powiem krótko, 

ale myślę, że w jednym przypadku zamieszam.
Po pierwsze, chciałbym pochwalić za prowadzenie akcji 

edukacyjnych, szczególnie na przykład takich, które pokazują, 
jak w trakcie hamowania zmienia się ciężar kogoś, kto siedzi 
w samochodzie z tyłu i może wypaść do przodu. Znam ileś 
osób, które po obejrzeniu takich materiałów, zaczęły zapinać 
pasy, jadąc z tyłu w samochodzie. Ta działalność edukacyjna 
jest więc na pewno bardzo dobra, bardzo wskazana.

Po drugie, w tej statystyce, w tych informacjach, które 
państwo tutaj podajecie, brakuje mi takiej informacji – jest 
tutaj przekrój wieku kierowców, jeżeli chodzi o wypadki, 
itd. – pokazania w takich względnych liczbach tego, na ja-
kich drogach – czy są to drogi krajowe, czy drogi wojewódz-
kie, o jakim natężeniu ruchu, jaka to jest ilości kilometrów, 
czy są to inne drogi, na przykład jakieś gminne – dochodzi 
do tych wypadków, jak ta statystyka wygląda w tej kwestii. 
Czy to jednak… Na drogach krajowych z pewnością jest 
największy ruch, więc w liczbach bezwzględnych na pewno 
tam jest najwięcej wypadków. Jeżeli jednak wzięlibyśmy to 
pod uwagę w sposób względny, to czy akurat tam wypadko-
wość jest największa – myślę, że w dużym stopniu te drogi 
są w tej chwili w najlepszym stanie – czy na tych innych? 
Tak że zabrakło mi tu takich informacji. Myślę, że mogłoby 
to być podstawą do jakichś szerszych wniosków.

Po trzecie – powtórzę coś, co powtarzam od pięciu lat, 
pan minister Rapacki obiecał mi, że się tym zajmie – cho-
dzi mi znowu konkretnie o znaki, ale jest to już przypadek 

czyli trochę więcej niż powiedział tutaj pan minister i tro-
chę więcej… Rocznie jest sto osiemdziesiąt sześć tysięcy 
takich przypadków z tendencją – uwaga – wzrastającą. To 
oznacza, że władze mają jedynie drewniane bagnety do 
przeciwdziałania temu zjawisku.

Jest wiele przyczyn, jedna jest taka, że Senat też bezwol-
nie przechodzi wobec udostępniania alkoholu na drogach, 
wyposaża bogato i suto w najlepsze i atrakcyjne trunki… 
Zostawmy może jednak tę aluzję. Z całą pewnością – jeśli-
by przyjmować wzorce krajów liberalnych – w niektórych 
stanach Stanów Zjednoczonych przyjęto, że na drodze, 
w samochodzie, z wyjątkiem bagażnika, nie ma prawa być 
alkoholu, nie mówią już o alkoholu w ustach, dotyczy to 
również pasażerów. Dobrze byłoby, żeby również w Polsce 
przyjąć taką zasadę: zero alkoholu w samochodzie na dro-
dze i przy drodze. To niewiele kosztuje.

(Głos z sali: A w autobusie?)
(Wesołość na sali)
Tak jest, to niewiele kosztuje. Ten alkohol zawsze moż-

na sobie spożyć, gdy zjedzie się daleko z drogi czy gdy 
zjedzie się gdziekolwiek. To jest jedna kwestia.

Druga kwestia. Pan minister zapytał, jak to rozwiązać. 
No, jest wsparcie elektroniki. Jeśli stosuje się obrożę dla 
przestępców, to nie widzę przeszkód, żeby stygmatyzo-
wać alkoholików, zwłaszcza tych recydywistów, których 
kodeks karny niestety nie pozwala skazać na dożywotnie 
pozbawienie wolności.

(Głos z sali: Szwedzi…)
Szwedzi może nie stygmatyzują kierowców, ale styg-

matyzują samochody – po prostu samochód nie wpuści 
do środka nikogo będącego pod wpływem alkoholu. Nas 
na to nie stać. Można by dołożyć jeszcze do tego czarne 
skrzynki, ale na to też nas nie stać, nie mamy ich nawet 
w dobrych samolotach. Jednakże wobec coraz liczniejszych 
przypadków, zwłaszcza wśród rowerzystów, na których nie 
ma sankcji, należałoby stygmatyzować ten proces. Trudno 
wsadzić do więzienia rowerzystę, do tego ojca sześciorga 
dzieci mającego 100 ha czy może 5 ha. Sądy ustępują wo-
bec takiej presji, dlatego trzeba myśleć nad innymi tech-
nicznymi rozwiązaniami.

Kolejne zagadnienie… Każdemu z nas, gdy wjeżdżamy 
na drogę nie zagraża już tylko to, że będzie zła droga czy 
wyjdzie pieszy, ale zagraża także pijany człowiek.

Kolejne zagadnienie. Czeka nas zima, a więc nie zawsze 
wiemy, czy droga będzie przygotowana, odpowiednia do 
jazdy tam, gdzie będzie ślisko. Moje pytanie jest takie: czy 
w tym zakresie istnieją jakieś standardy? Czy to, kiedy 
droga jest przygotowywana pod zmienną aurę – w sensie 
pojawienia się śniegu bądź lodu – zależy od wójta gminy 
lub starosty, czy też czasem brak przygotowania wynika 
z braku środków? Czy nie uważa pan, Panie Ministrze, że 
te sprawy powinno się zestandaryzować? Podobnie, jak to 
ma miejsce w Niemczech.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Dziękuję bardzo.
Proszę, pan senator Michalski. Mam nadzieję, że wy-

wód będzie syntetyczny.
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Panie Ministrze, znając pana wspaniałą umiejętność 
syntetycznego wypowiadania się, wiem, że pan dosyć krót-
ko wypowie się na ten temat.

Sekretarz Stanu 
w Ministerstwie Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej 
Tadeusz Jarmuziewicz:

Pan senator Rulewski mówił o relacjach: pasażerowie 
– wypadki – alkohol, i o tym, żeby nawet nie jeździć samo-
chodem do sklepu po alkohol, tak zrozumiałem.

(Wypowiedź poza mikrofonem)
To znaczy ja nie wiem, czy w polskich… Można by 

eksperymentować, jednak nie wiem, czy zakaz wożenia 
pasażerów będących pod wpływem alkoholu nie jest za 
daleko idący. Można by pomyśleć o tym, czy ten pasażer, 
który siedzi z przodu, może nie powinien być pod wpływem 
alkoholu, ale… Wszystko można, jednak nie wiem, czy 
w polskich warunkach nie jest to zbyt daleko idące. To zna-
czy, jeśli mamy żyć w wolnym kraju, no to dajmy tym…

Panie Senatorze, jeżeli zaś chodzi o kierowców – ja my-
ślę, że może to też w jakiś sposób dotyczyć pasażerów – to 
w Komisji Europejskiej trwają prace nad wprowadzeniem 
technicznego braku możliwości odpalenia samochodu czy 
w ogóle jazdy tym samochodem, jeśli w powietrzu w samo-
chodzie jest alkohol. To znaczy, byłoby to jakieś wyjście, 
oczywiście będzie to kosztowało, koncerny muszą się do 
tego przymierzyć i dać sobie z tym radę.

Na poziomie Komisji Europejskiej ten temat został za-
uważony, pewnie minie trochę czasu – mam nadzieję, że 
ludzie tyle żyją i doczekamy tego – w każdym razie ten 
problem jest widziany.

Karanie rowerzystów. Ja za chwileczkę poproszę 
Komendę Główną Policji, bo poruszył pan taki temat, że 
ojciec dwojga, trojga czy dziesięciorga dzieci mający 5 ha 
albo 500 ha… To chyba pan mówił?

(Senator Jan Rulewski: Tak.)
Komenda Główna Policji ma informacje dotyczące tej 

kwestii, są propozycje legislacyjne, żeby zmienić charakter 
tego… Podobnie jeśli chodzi o wyprzedzanie tirów przez 
tiry – mówił o tym pan senator Michalski – to też poproszę 
Komendę Główną Policji o wypowiedź w tej sprawie.

Wracam jeszcze do senatora Rulewskiego. Ostatnia 
kwestia: obroże.

(Senator Jan Rulewski: Znane w Polsce.)
Ja nie wiem, to znaczy chodzi o tych pijących kierow-

ców, tak?
(Senator Jan Rulewski: Oczywiście, zwłaszcza recydy-

wistów. W Polsce stosuje się ich sześć tysięcy.)
Ale to nie za alkohol.
(Senator Jan Rulewski: Nie?)
Nie. To znaczy można to przyjąć, próbować aproksy-

mować i przełożyć to na problem alkoholu w samochodzie, 
ale na razie ja nie bardzo wiem, jak to zrobić.

Panie Michalski, jeśli chodzi o tiry wyprzedzane 
przez tiry, to na ten temat wypowie się Komenda Główna 
Policji.

szczególny. Ja rozumiem, mogę się z tym zgodzić, mogę 
zrozumieć celowość ograniczenia prędkości na przykład do 
70 km/h na drodze szybkiego ruchu, na drodze dwujezdnio-
wej, gdy przechodzi ona w jednojezdniową, ale w odwrot-
nej sytuacji, gdy jednojezdniowa droga szybkiego ruchu 
przechodzi w dwujezdniową i tam ogranicza się prędkość 
ze 100 km/h na 70 km/h, to jest bez sensu. Minister Rapacki 
przyznał mi rację i powiedział, że zostanie to zweryfiko-
wane. Ja mogę przywieźć jutro państwu zdjęcia i pokazać, 
że dalej dochodzi o takich sytuacji na drodze.

Poza tym, na przykład – to też jest teraz w jakimś tam 
standardzie opracowanym przez generalną dyrekcję – przy 
każdej wysepce, gdzie jest skręt w lewo na tych szykanach 
zmniejszających prędkość, jest ograniczenie do 70 km/h 
i, jeśli powtarza się to co 300 m albo co 500 m, to naprawdę 
powoduje, że w pewnym momencie coś w człowieku pęka 
i zaczyna on tylko zdejmować nogę z gazu. Jest to więc 
ilustracja, która dowodzi, że coś trzeba zrobić ze znaka-
mi. To nie może być tak, że kierujemy się jedynie zasadą: 
twarde prawo, ale prawo. Prawo służy do tego, żeby było 
bezpieczniej, żeby było sprawniej itd., i to musi temu od-
powiadać. To jest następna sprawa.

Jeżeli chodzi o kolejną kwestię, to myślę, że strasznie za-
mieszam, ale powiem tak: zdarzyło mi się gdzieś tam trochę 
jeździć po Zachodzie i mieszkać w kraju, w którym w ogóle 
nie było żadnych przepisów dotyczących alkoholu. Dlaczego 
u nas są takie… Ile z tych przypadków jest takich, że chodzi 
o stężenie do 0,5 promila? Dlaczego, jeżeli w większości 
Europy… Ja jeździłem również w takim kraju, gdzie dopusz-
czalna ilość alkoholu we krwi to było 0,8 promila, i to jest 
za dużo. Wydaje mi się, że próg 0,5 promila jest sensowny, 
bo naprawdę spotykam się z takimi sytuacjami, z takimi 
stwierdzeniami: a, skoro wypiłem już tę jedną lampkę wina 
czy te dwa piwa, to już i tak jestem przestępcą, więc teraz 
już wszystko jedno, czy wypiję jeszcze następne pół litra. 
Wydaje mi się, że sensownie byłoby, ażeby zestandaryzować 
to do tego 0,5 promila tak, jak jest w większości krajów na 
świecie. Mówię, mam osobiste doświadczenie jeżdżenia po 
lampce wina czy po dwóch, czy po małym drinku. Ja tutaj 
czytam, że przy 0,1 promila jest rozproszona uwaga, a przy 
0,2 promila dłuższy czas postrzegania, osłabiony refleks 
– może tak jest, ale czy to ma wpływ na wypadki w tych 
zachodnich krajach? Nie wiem, ja nie odczułem tego na 
swoim organizmie, a przyznaję się…

(Głos z sali: A jeżdżę z…) 
(Wesołość na sali)
(Zastępca Przewodniczącego Stanisław Jurcewicz: Ma 

zdrowe…)
Wielokrotnie eksperymentowałem, bo trzy lata miesz-

kałem w kraju, w którym nie było ograniczeń alkoholo-
wych. Wiem więc, co mówię, w jakim stopniu. To jest to 
moje zamieszanie. Dobrze. Dziękuję.

(Wypowiedzi w tle nagrania)

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Dziękuję bardzo.
Panie Senatorze Pociej, ja postaram się wypowiedzieć 

się jeszcze w tej sprawie, być może któraś strona…
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Senator Jan Rulewski:
Chodzi mi o to, czy… Przepraszam, nie o to mi cho-

dziło. Chodziło o to, czy jest to dowolna reakcja służb 
drogowych, czy jest ona związana z kosztami.

Sekretarz Stanu 
w Ministerstwie Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej 
Tadeusz Jarmuziewicz:
Kategoria utrzymania drogi w odpowiednim stanie jest 

opisana w dokumencie, jest napisane, jaki jest czas reakcji 
i jakie niezbędne czynności należy wykonać. Czy tak jest… 
Może Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad 
powie, jak to wygląda, przynajmniej z jej punktu widzenia. 
Ja myślę, że jest to opisane w liczbach i wydarzeniach.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Pani naczelnik wypowie się bardzo krótko – rozumiem, 

że tak treściwie – i później Komenda Główna Policji.

Zastępca Dyrektora 
Departamentu Zarządzania Ruchem 
w Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych 
i Autostrad Przemysław Rzeźniewski:
Może ja powiem kilka zdań na ten temat. Przemysław 

Rzeźniewski, zastępca dyrektora Departamentu Zarządzania 
Ruchem.

Szanowny Panie Przewodniczący! Panie Ministrze! 
Szanowni Państwo!

Jeżeli chodzi o sieć dróg zarządzaną przez Generalną 
Dyrekcję Dróg Krajowych i Autostrad, a tak naprawdę 
zarządzanie akcją zimowego utrzymania, to w generalnej 
dyrekcji już od lat obowiązują tak zwane standardy zimo-
wego utrzymania dróg, które są oficjalnym i jawnym do-
kumentem prawnym wewnętrznym w Generalnej Dyrekcji 
Dróg Krajowych i Autostrad wydanym zarządzeniem gene-
ralnego dyrektora. W chwili obecnej, począwszy od 2009 r., 
istnieją takie cztery zasadnicze standardy zimowego utrzy-
mania dróg w zależności od, powiedziałbym, priorytetu 
danej drogi z punktu widzenia pracy przewozowej, jaka jest 
wykonywana po tej drodze, oraz natężenia ruchu.

Mogę tutaj powiedzieć tak: jest tak zwany standard dwa 
plus, który jest stosowany i wprowadzany w akcji zimo-
wego utrzymania na autostradach, drogach ekspresowych 
i głównych ciągach komunikacyjnych, drogach o klasie 
technicznej GP, wszystkich o numerkach od jednego do 
dziesięciu, ponieważ tam są największe natężenia ruchu. 
Ten standard dwa plus zakłada reakcje służb utrzymanio-
wych na zaistniałą sytuację na drodze, czyli na to, o czym 
powiedzieli panowie senatorowie – gołoledź, lodowica, 
śnieg – i zakłada przywrócenie, mówiąc w żargonie dro-
gowym, tak zwanej nawierzchni czarnej mokrej w ciągu 
czterech do sześciu godzin po ustaniu opadu.

Drugi standard stosowany na przeważającej większo-
ści… przepraszam, na reszcie dróg krajowych, zakłada 

Relacja wypadkowość a rodzaj dróg – o to pytał pan 
senator Iwan – w relacji do tego, jak jest w… Sieć drogowa 
w Polsce to niespełna 400 tysięcy km, około 20 tysięcy km 
to drogi krajowe. Proszę posłuchać, te niespełna 6% sieci 
dróg stanowią drogi krajowe i na tych drogach zdarza się 
24% wypadków. Te dane są, może nie w rozbiciu na odcinki 
czy jakiś jeszcze niższy szczebel, to absolutnie dramatyczne 
dane. Ciężkość tych wypadków jest wstrząsająca, bo 36% 
zabitych to zabici na drogach krajowych, tylko na tych 
20 tysiącach km. 

(Głos z sali: Czyli jednak…)
Tak. Nie wiem, czy tam jedzie się szybciej, czy…
(Głos z sali: Natężenie ruchu.)
Natężenie ruchu… Nie wiem. Można tu tworzyć roz-

maite teorie, są jednak badania z tym związane. Ja już 
dokładnie przyglądałem się… Nasz sekretariat podpowiada, 
bezpieczeństwo ruchu drogowego…

Panie Senatorze, rzeczywiście trochę mnie pan zszo-
kował. Sygnalizował pan, że może być szok, ja uległem 
temu szokowi. Pozwoli pan, że spuentuję w ten sposób: ten 
próg 0,5 promila alkoholu we krwi może być inicjatywą 
senacką, proszę.

(Głos z sali: Świetnie.)
(Wesołość na sali) 

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:

Panie Ministrze, dziękujemy za impuls, ale dokładnie 
przemyślimy, czy połączone komisje pójdą w tym kie-
runku.

Panie Mecenasie Pociej, bardzo prosiłbym, aby nie-
koniecznie pan ujawniał ten znak na drodze… Myślę, że 
lepiej to zrobić po posiedzeniu komisji.

Czy pan minister chciałby jeszcze coś dodać, czy już 
Komenda Główna Policji…

(Sekretarz Stanu w Ministerstwie Transportu, Budownic-
twa i Gospodarki Morskiej Tadeusz Jarmuziewicz: To moja 
reakcja na ten znak drogowy… dlatego że spontaniczna.)

(Wesołość na sali) 
(Senator Jan Rulewski: …śniegu i lodu, to tematy à pro-

pos…)
(Głos z sali: Jak zapisane, jak w międzyczasie było, 

takie zmiany…)

Sekretarz Stanu 
w Ministerstwie Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej 
Tadeusz Jarmuziewicz:

Bez względu na standard drogi za drogę odpowiada 
zarządca i jego reakcja nie zależy od dat, ale od standardu 
drogi. Jeżeli zdarzy się tak, że w październiku spadnie 
śnieg, no to zarządca ma zareagować. To nie jest tak, jak 
za dawnych czasów w wojsku, że był rozkaz, że jest zima, 
tylko śnieg albo gołoledź przyczyniają się do tego, że 
piaskarki i pługi wyjeżdżają na drogi; nie jest tak, że jest 
uchwała, że jest zimno.
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prostu aż strach pomyśleć, że jakby wpadło się tam, jakby 
człowiek wpadł w poślizg, to od razu mógłby trafić pro-
sto w taki mostek. Tak że przy budowie takich dróg też 
powinno brać się pod uwagę bezpieczeństwo. Myślę, że 
powinien być stosowany jakiś tam rodzaj osłony czy inne 
rozwiązanie. To jest taka uwaga dla tych, którzy się zajmują 
projektowaniem. Dziękuję.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Dziękuję bardzo.
Proszę, pan senator Zaborowski.

Senator Roman Zaborowski:
Dziękuję, Panie Przewodniczący.
Postaram się mówić krótko.
Bezpieczeństwo ruchu drogowego to oczywiście dobre 

przygotowanie uczestników tego ruchu, czyli kierowców. 
W styczniu ma wejść w życie nowy system egzaminowa-
nia. Panie Ministrze, mam pytanie: jak przebiegają prace 
nad wdrożeniem tego systemu? Sygnały są niestety nie-
pokojące.

Kolejna kwestia – często mówimy o tym, jak rozma-
wiamy o remontach dróg – to ten stan dróg, czyli dziury, 
załamania, pobocze itd., który wskazywany jest też jako ten 
element przyczyniający się do wypadków i kolizji. Wiem, 
że w Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad jest 
taka mapa niebezpiecznych miejsc. Jeśli jednak zadaje się 
pytanie, kiedy ten dany odcinek będziemy remontować, to 
w odpowiedzi mówi się o natężeniu ruchu. Gdy jest coraz 
więcej dziur i załamań, to natężenie spada, więc coś jest nie 
tak tutaj z tą relacją. Chciałbym, żeby to w końcu…

Przy okazji mam takie pytanie: o ile w projekcie budże-
tu na rok 2013 zwiększają się środki właśnie na remonty, 
nie na budowę autostrad i dróg ekspresowych, tylko na 
remonty? Zdaje się, że w ostatnich latach była to niewystar-
czająca ilość. Panie Ministrze, najwięcej wypadków dzieje 
się na drogach lokalnych, gminnych i powiatowych – takie 
są statystyki, które mam zresztą przed sobą – a zebrano 
przecież 500 milionów zł z tego programu tak zwanych 
schetynówek, który miał między innymi zabezpieczać 
likwidację takich miejsc. W związku z tym proszę o wy-
jaśnienie.

Kolejna, ostatnia kwestia. Wydaje mi się – chyba nie 
ma tutaj nikogo z Ministerstwa Edukacji Narodowej, ale 
może się mylę – że za mało mówimy o edukacji, o bezpie-
czeństwie ruchu drogowego na poziomie szkoły podsta-
wowej, a na pewno na poziomie gimnazjum, chociaż tam 
występują już egzaminy na kartę motorowerową czy też 
czasami powtarzane są egzaminy na kartę rowerową. Każdy 
z nas od dzieciństwa do śmierci jest uczestnikiem ruchu 
drogowego niezależnie od tego, czy jest zmotoryzowany, 
czy jest pieszym – to jest coś takiego, co nam towarzyszy. 
Myślę, że wobec ciągle zmieniających się przepisów trze-
ba poświęcić więcej uwagi temu zagadnieniu. Mam takie 
pytanie: jakie resort podejmuje działania związane właśnie 
z kwestią większej edukacji w szkole podstawowej czy 
gimnazjum? Dziękuję.

przywrócenie tej nawierzchni w czasie od sześciu do ośmiu 
godzin od ustania opadu.

Trzeci standard, stosowany na drogach, na tak naprawdę 
niewielkiej liczbie dróg o najniższym natężeniu ruchu, 
zakłada przywrócenie tej nawierzchni do ośmiu godzin od 
ustania opadu.

Jest jeszcze standard piąty, który zakłada przywrócenie 
tej nawierzchni do dziesięciu godzin od ustania opadu. 
Ten standard stosujemy na tak zwanych drogach dojazdo-
wych, które zlokalizowane są w pasach dróg krajowych, 
nie stanowią jednak tej głównej jezdni, tylko służą głównie 
dojazdom do posesji, obsłudze tych tak zwanych terenów 
przyległych. Dziękuję bardzo.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Dziękuję bardzo.
Proszę bardzo, czy Komenda Główna Policji chciałaby 

dodać jeszcze coś do tego tematu?
Skoro nie, to bardzo proszę, pan senator Dobkowski, 

później pan senator Zaborowski.

Senator Wiesław Dobkowski:
Dziękuję bardzo.
Przy wielu drogach powiatowych, wojewódzkich i na-

wet krajowych w pobliżu jezdni rośnie szereg drzew, całe 
ciągi drzew, topole lub inne drzewa. Jeżeli chodzi o topole, 
to często pod wpływem wichury, wiatru, przewracają się 
one na jezdnię. Niedawno młode małżeństwo zostało zabite 
przez takie drzewo, które upadło akurat przed tymi ludź-
mi – stało się to koło Bełchatowa, między Bełchatowem 
a Piotrkowem – i prawie w nich uderzyło, po prostu prze-
wróciło się na jezdnię tuż przed nimi i oni się zabili. Takim 
drastycznym przykładem było na przykład to, że ubiegłym 
w roku taki ksiądz Jarosław Burski, który prowadził z bra-
tem Radio Emaus – kiedyś Radio Plus – jechał motocyklem 
w Wadlewie koło Bełchatowa, na drodze był po prostu taki 
wzdłużny uskok, była położona jedna warstwa ścieralna, 
i on po prostu tego nie zauważył – jezdnia była czarna – 
i poślizgnął się na tym, nie jechał szybko, a zabił się właśnie 
o takie drzewo. Był to nietypowy ksiądz – miał czterdzieści 
sześć lat – który miał uprawnienia kierowcy rajdowego, 
był nurkiem, to znaczy miał uprawnienia nurka, latał na 
motolotniach, po prostu był taki bardzo sprawny i mimo 
to stracił życie przez takie drzewo.

Ja myślę, że nie należy przesadzać z tą ekologią, drze-
wa niech będą tam, gdzie mają być, na jakichś polach czy 
gdzieś na jakichś działkach. Drzewa rosnące wzdłuż drogi 
były dobre, kiedy używało się koni i jechało się furmanką, 
a teraz trzeba brać też pod uwagę bezpieczeństwo, bo bar-
dzo dużo ludzi traci życie przez te drzewa. Jakby ich nie 
było, to byłoby o wiele mniej ofiar.

Poza tym bardzo niebezpieczne są też sytuacje, kiedy 
na przykład wzdłuż drogi w pobliżu jezdni są wykopane 
bardzo głębokie rowy odwodnieniowe, bardzo głębokie – 
aż strach, jak w ogóle patrzy się na te drogi – dość często 
są mostki na pola czy gdzieś tam na jakieś posesje, ale 
głównie na pola, nie ma tam ograniczenia prędkości i po 
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bądź wojewódzkich a służbami Państwowej Straży Pożarnej 
co do udziału w akcji? Dziękuję bardzo.

Mam pytanie: czy państwo senatorowie chcieliby jesz-
cze zabrać głos?

Skoro nie, to bardzo proszę o odpowiedź, Panie 
Ministrze.

Sekretarz Stanu 
w Ministerstwie Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej 
Tadeusz Jarmuziewicz:
Zacznę od pana senatora Dobkowskiego, który całą swo-

ją wypowiedź poświęcił tematyce dróg przy drodze…
(Głos z sali: Drzew.)
…drzew, drzew przy drodze, ale są też drogi przy 

drodze.
(Głos z sali: I rowy.)
Ja skupiłbym się na drzewach. To jest zaszłość histo-

ryczna. Według moich obserwacji, mojej wiedzy dzisiaj 
w czasie projektowania dróg nie ma nasadzeń takich gru-
bych drzew przy drogach tak, jak to bywało do tej pory. Ja 
nie wiem, ja słyszałem rozmaite historie dotyczące tych 
drzew, jakieś konspiracyjne – że drzewa były po to, żeby 
wróg nie widział tego, co działo się na drodze, kto tam 
jechał, że to jest jakaś zaszłość pokomunistyczna – nie 
wiem, z czego się to bierze. Powiem panu senatorowi 
o moim osobistym doświadczeniu. Przed laty przyszło mi 
do głowy, żeby publicznie powiedzieć o tym, że drzewa 
przy drodze przyczyniają się do tego, że na drodze zabija 
się zbyt wielu ludzi. Zaryzykowałem też hipotezę, żeby 
wycinać drzewa, bo może dzięki temu mniej ludzi będzie 
się zabijało. Powiem panu, że nie warto się z tym medial-
nie wychylać – przekonałem się o tym na własnej skórze 
– według mojej opinii chyba lepiej nakłaniać kierowców 
do tego, żeby przestrzegali przepisów ruchu drogowego 
i jechali na tyle ostrożnie, żeby te drzewa im nie przeszka-
dzały. Ja nie wierzę w taką liczbę ekologów w Polsce, która 
dałaby przyzwolenie na wycinanie drzew, nie widzę takiej 
możliwości. Sam pan zauważył, mówiąc o stosunkowo 
nietrwałych gatunkach drzew typu topola, że ten problem 
wcześniej czy później wyeliminuje się sam. Te drzewa 
przewracane w czasie jakichś sztormów i wichur są elimi-
nowane biologicznie, to znaczy za chwileczkę te drzewa 
przestaną istnieć. Nie ma chyba takiej możliwości, żeby 
wyeliminować je przy istniejących drogach.

Rowy zaś często stanowią element infrastruktury od-
wadniającej, w związku z tym ja też nie bardzo wiem, 
jak zabrać się za to, żeby można było je wyeliminować. 
Oczywiście są infrastruktury typu bariery, typu… Ja odsy-
łam do ustawy, na którą się dzisiaj powoływaliśmy, ustawy 
o monitorowaniu bezpieczeństwa ruchu drogowego. Może 
się okazać, że tego typu dolegliwości, o których pan mówi, 
mogą być przyczynkiem do tego, żeby montować bariery 
energochłonne – to byłoby pewnie jakieś wyjście – przy-
najmniej częściowo, w niektórych miejscach. To byłoby 
taka próba wyjścia z sytuacji.

Potężne, rozbudowane pytanie senatora Zaborowskiego: 
kiedy remontować i jakie są kryteria? Panie Senatorze, 
w kolejce jest siedemset projektów, grzecznie czekających, 

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:

Dziękuję.
Nie ma chętnych, więc pozwolę sobie nawiązać do wy-

powiedzi mojego szanownego przedmówcy.
Panie Ministrze, pamiętam poprzednie sprawozdania, 

w których między innymi droga krajowa nr 8 była nazywa-
na drogą śmierci. À propos audytu: czy jest on prowadzony, 
czy też będzie? Jeśli nie, to mocno sugeruję przeprowadze-
nie audytu bezpieczeństwa na Dolnym Śląsku od Magnic 
w kierunku granicy południowej. Myślę, że z tych wyników 
będzie można wyciągnąć bardzo ważne wnioski.

Druga sprawa. Dzisiaj, akurat przed posiedzeniem ko-
misji, słyszałem w telewizji wypowiedź mecenasa, który 
bronił rodziny w sprawie przeciwko pijakowi, piratowi dro-
gowemu. Otóż, zginęły dwie matki i dwoje dzieci, a sprawca 
wypadku nie dostał maksymalnego wymiaru kary – cytu-
ję z pamięci. Mam do rozważenia propozycję: w szóstym 
punkcie pewnych rekomendacji – przytaczam z pamięci 
końcówkę tego punktu – jest sprawa zwiększenia wysokości 
kar za wykroczenia drogowe. Jak widzimy, z roku na rok 
jest więcej pijanych kierowców. Ilu policja, że tak powiem, 
skontrolowała, a ilu nieskontrolowanych jeździło w tym 
czasie? Moim zdaniem – są przykłady krajów, w których 
odpowiedzialność cywilna ciąży na tym pijanym kierow-
cy, który spowodował wypadek – sprawca wypadku musi 
pokryć różne koszty. Nie chcę wchodzić w szczegóły, ale 
uważam – skoro wysokość kar w prosty sposób nie odnosi 
skutku na tym polu, bo zwiększa się liczba „złapanych” 
pijanych kierowców – że stosowanie obecnych kar to nie jest 
do końca ta droga, choć to na pewno też przynosi wyniki.

Jeszcze raz apeluję o audyt na Dolnym Śląsku na kra-
jowej „ósemce”. Jest tam tak duże natężenie ruchu, jak na 
autostradzie A4 – to są dane, które przekazuję.

Sprawa programu Gambit 2005. Cieszę się, że pan mi-
nister szykuje rozwiązania, ponieważ część gmin – nie będę 
określał ilościowo, bo nie jestem w stanie, ale znam takie 
gminy – ma przygotowane dokumentacje na drogi krajowe 
pod kątem tego programu. Jest to zatem bardzo potrzebna 
inicjatywa, którą, moim zdaniem, trzeba kontynuować.

Następna sprawa. Nie było tutaj informacji – bądź ja 
przez nieuwagę jej nie dostrzegłem – jaki wpływ na licz-
bę wypadków mają narkotyki i środki odurzające. Podam 
ostatni przypadek, myślę, że znany z mediów. Zginęło 
dwóch chłopców, dziesięcioletni i jedenastoletni. Jaki jest 
– że tak powiem – obraz, jeśli chodzi o wpływ narkotyków 
na liczbę wypadków?

Jeżeli chodzi o znaki drogowe… Zmierzam do końca. 
Szanowna Dyrekcjo Generalna, ilość tych znaków budzi 
przerażenie. Nie mówię o uzasadnieniu, bo oczywiste 
jest to, że w niektórych miejscach jest to uzasadnione. 
Apelujemy jednak – myślę, że po raz kolejny – o analizę. 
Niech kierownicy rejonów… Jeżeli jest linia ciągła i ja 
widzę do tego jeszcze trzy znaki zakazu wyprzedzania et 
cetera, to wydaje się, że to wręcz zaburza ostrożność jaz-
dy. Chodzi o ilość znaków, nie mówię o ich uzasadnieniu. 
Wydaje się, że to wymaga…

Ostatnia sprawa, do pana generała. Czy zna pan przy-
padki nieporozumień między zarządcami dróg krajowych 
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budżetu. O tym też mówimy, to jest taki drugi koniec kija: 
OK, definiujemy zadanie, definiujemy niezbędne środki, 
ale mówimy o stałym obciążeniu budżetu. Pan Rostowski 
bardzo niechętnie słuchał o tego typu historiach, dlatego że 
w tej chwili polski budżet już w ogóle jest bardzo sztywny, 
w związku z tym doprowadzenie do kolejnych… Mam 
nadzieję, że wyjaśniłem panu, że to jest bardzo rozbudo-
wany temat.

Szkolenie, egzaminowanie i pańskie obawy związane 
z tym, że są luki i to może się nie powieść. Zmiany wejdą 
w życie 19 stycznia 2013 r. Wydaliśmy wszystkie rozpo-
rządzenia, jakie były niezbędne do tego, aby określić zakres 
szkolenia kierowców, wdaliśmy też wszystkie niezbędne 
rozporządzenia mówiące o tym, jak ma wyglądać sposób 
egzaminowania kierowców. Oczywiście to drugie budzi 
dużo większe emocje, ja wiem, dlaczego pan zadał to py-
tanie, pewnie zwierzył się panu jakiś WORD, szepnął na 
ucho, że to…

(Wypowiedź poza mikrofonem)
OK. Ten temat staje się medialny, ma pan rację. Powiem 

panu, że jednak ja jestem spokojny. Listopad, grudzień, sty-
czeń… na trzy miesiące przed wejściem w życie wygląda 
to nie najgorzej. Patrzę na pana dyrektora ITS, wiem, że też 
nie śpi. To znaczy, informacje zostały udostępnione i trwa 
zabieganie o względy WORD, żeby zleciły to temu, a nie 
innemu. Tutaj minister dał krok do tyłu, bo w tej chwili 
tylko w rękach wojewódzkich ośrodków ruchu drogowego 
leży to, komu powierzą stworzenie systemu, który będzie 
spełniał wymogi zadane przez ministra w rozporządzeniu, 
wymogi do egzaminowania.

Pan senator Jurcewicz zapytał o kompletnie detaliczny 
projekt kawałka „ósemki”, nawet nie potrafię powtórzyć, bo 
zapomniałem. Panie Senatorze, jak mi pan powtórzy…

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Chodzi o drogę nr 8 od początku autostrady w kierunku 

południowym do Kudowy, od Magnic do Kudowy. Swoje 
pytanie zadałem dlatego, że pan sekretarz rady powiedział, 
że będą audyty tylko na sieci TEN-T, ta droga nie należy 
do sieci TEN-T, a niebezpieczeństwo, jakie tam jest, jest 
ogromne.

Sekretarz Stanu 
w Ministerstwie Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej 
Tadeusz Jarmuziewicz:
No nie wiem, co mam panu powiedzieć. Ja mogę dać 

panu na piśmie odpowiedź o stanie technicznym tego od-
cinka.

(Zastępca Przewodniczącego Stanisław Jurcewicz: 
Bardzo dziękuję.)

To zawsze będzie jakaś odpowiedź. Nie jestem w sta-
nie… mimo, że jestem mieszkańcem tamtych okolic, jak 
pan senator doskonale o tym wie, prawda? Powiem pań-
stwu, że pochodzimy z tej samej, bardzo malutkiej miej-
scowości na Dolnym Śląsku leżącej przy drodze S8.

(Głos z sali: Z tej samej parafii.)

ja nawet nie wiem, na jakie pieniądze, boję się powiedzieć. 
Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad krok po 
kroku oddaje te projekty do realizacji. W tym roku jest 
o 400 milionów zł więcej na remonty w stosunku do tego, 
co było w zeszłym. Oczywiście w dalszym ciągu jest to 
niewystarczające. Może w sumie uzbiera się – przypomi-
nam sobie zapisy budżetowe – około 600–700 milionów zł, 
jeśliby pozamiatać wszystko do jednego worka.

Bardzo uproszczony rachunek: zakładając, że 1 mi-
lion zł na drogi… to z tego tytułu będzie około 500–700 km 
wyremontowanych dróg. Przeprowadźmy jednak inny 
rachunek: jest 20 tysięcy km dróg w Polsce, czas życia 
produktu drogowego do czasu remontu wynosi około 
dziesięciu lat, czyli 2 tysiące km remontowanych dróg to 
będzie wydatek 2 miliardów zł na rok. Mówimy o takich 
pieniądzach. Jest to już chyba drugi rok czy pierwszy – nie 
pamiętam – kiedy spada procent dróg w dobrym stanie. 
W pewnym momencie, chyba dwa czy trzy lata temu, do-
prowadziliśmy do jakiegoś takiego stanu, że o stanie prawie 
60% dróg można było powiedzieć, że był dobry i bardzo 
dobry. To jest kolejny rok, kiedy ta liczba spada. Dzieje 
się tak dlatego, że nakłady mniejsze niż te, które nie od-
twarzałyby stanu, a zachowywałyby co najmniej ten sam 
poziom, będą powodowały, że porocent dróg w kiepskim 
stanie będzie rósł. Kryteriów jest mnóstwo. Oczywiście 
ważne jest natężenie ruchu. Dobrze byłoby remontować 
tam, gdzie w ogóle ludzie jeżdżą, dlatego ważne jest natę-
żenie ruchu. Jeżeli na danych drogach ludzie się zabijają, 
no to dobrze byłoby je wyremontować. Jeżeli są potrzeby 
społeczne albo inwestycyjne, albo jakiś inne, to też do-
brze byłoby remontować. Panie Wojewodo, zetknął się pan 
z tym wszystkim. Jednak przy takich kwotach typu 500 czy 
700 milionów zł, to jest trochę tak, jak z pytaniem: kogo 
kochasz bardziej, tatusia czy mamusię? Za każdym razem 
jest to wybieranie mniejszego zła, ciągłe wybieranie, szu-
kanie miejsc, w których jest bardziej dramatyczna sytuacja. 
To kolejny rok taki rok.

Dlaczego o tym mówię? Dlatego, że w programie bu-
dowy dróg i autostrad, mamy narzędzia – lepsze czy gorsze 
– które działają. To znaczy ustaliliśmy program budowy, 
ustawiliśmy w kolejce projekty, ustaliliśmy to, jak będą 
finansowane, i to działa. Natomiast w przypadku remon-
tów mamy paskudniejszą sytuację, bo żyjemy od budże-
tu do budżetu, a planowanie grubego interesu w rocznej 
perspektywie wychodzi trochę kulawo. W związku z tym 
w Ministerstwie Transportu, Budownictwa i Gospodarki 
Morskiej przy udziale ministra finansów trwają prace nad 
tym, jak doprowadzić do usystematyzowania narzędzia do 
remontowania dróg w Polsce. Na dłuższą metę nie da się 
robić, planować remontów, jeżeli będziemy zdani na łaskę 
i niełaskę ministra finansów: jak jest kryzys, to uskubniemy 
z budżetu przeznaczonego na remonty, bo one poczekają 
jeszcze rok, może uskubniemy w następnym roku, to może 
remonty poczekają jeszcze dwa lata. Nie da się tak dłużej 
robić. W związku z tym musi powstać narzędzie przewi-
dujące to, jak będą wyglądały remonty w Polsce.

Ma pan rację, to jest nieuregulowana kwestia, jeśli cho-
dzi o zapewnienie funkcjonowania infrastruktury, to jest 
niedokończone. Parę ekip zmierzyło się z tym i nikt nie 
doszedł do konkluzji, aby wygenerować stałe obciążenie 
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aktywnych – wśród kierowców. Substancje psychoaktywne 
to alkohol, narkotyki, ale również leki, które pojawiają się 
teraz u uczestników ruchu drogowego, bo populacja się 
starzeje.

Jeśli chodzi o to, co mówił pan minister – 1,9% – to nie 
jest tak, że to jest procent z czterech tysięcy, tylko to jest tak 
zwana próbka reprezentatywna, czyli punktem odniesienia 
jest te piętnaście, szesnaście milionów kierowców, z czego 
trzeba wziąć ten 1%.

To, co my w tej chwili wiemy, to jest to, że rozpo-
wszechnienie narkotyków, nielegalnych narkotyków, 
w Polsce jest niższe niż w innych krajach europejskich, 
co nie oznacza, że w najbliższym czasie nie podążymy 
za wzorem zachodnich krajów. W tej chwili jest rozpo-
wszechnienie narkotyków na poziomie szkoły średniej, 
jest łatwy dostęp do narkotyków, musimy to zjawisko 
kontrolować. Wspólnie z Komendą Główną Policji prak-
tycznie cały czas pracujemy nad uszczelnieniem systemu. 
To, na co w tej chwili musimy zwrócić uwagę, to jest spo-
sób dokumentowania tych osób, które zostały ujawnione 
w ruchu drogowym. Wiemy, ile osób na drodze policjanci 
ujawnili, nie wiemy, czy wszystkie osoby ujawnione na 
drodze zostały pozytywnie potwierdzone w badaniach 
toksykologicznych – osoby, które zostały ujawnione na 
drodze, są wysyłane na analizy toksykologiczne. Tego 
nie zbieramy, ale myślę, że to jest łatwe do załatwienia 
razem z komendą.

W tej chwili po prostu kontynuujemy te badania, ja 
myślę, że w ciągu roku, dwóch lat, przygotujemy już kom-
pleksowe propozycje dotyczące tego, co zrobić z tym pro-
blemem w Polsce.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:

Bardzo dziękuję.
Prosiłbym jeszcze o odpowiedź… To będzie chyba 

krótka odpowiedź, Panie Generalne.

Zastępca Komendanta Głównego 
Państwowej Straży Pożarnej 
Piotr Kwiatkowski:

To będzie krótka odpowiedź. Oczywiście, zdarzają się 
przypadki różnic zdań, rozmawiamy jednak na ten temat 
i staramy się dojść do jakiegoś naprawdę logicznego roz-
wiązania, jeżeli chodzi o usuwanie skutków na drogach. 
Myślę, że w tej chwili taka odpowiedź byłaby tutaj chyba 
najbardziej adekwatna. Dziękuję.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:

Bardzo dziękuję.
Pozwoli pan, że ja zwrócę się jeszcze pisemnie do pana 

w tej sprawie.
Drodzy Państwo, powiem jeszcze tylko dwa słowa 

wyjaśnienia. Panie Senatorze Zaborowski, myślę, że na-

Z tej samej parafii, tak jest.
Jeśli chodzi o karanie kierowców, nie wiem, czy 

Komenda Główna Policji zapisała…
(Głos z sali: Zapisała.)
(Głos z sali: Pan minister wyczerpie…)
Nie, nie, ja tylko powiem państwu, że mam tutaj przed 

sobą ten dokument, z którym mieliście się państwo dzisiaj 
zapoznać. Poproszę ITS o komentarz dlatego, że to są dane 
cytowane za instytutem. Ja widzę, że przebadano cztery 
tysiące osób, które albo były podejrzane o prowadzenie 
pojazdów pod wpływem narkotyków, albo miały… Nie, 
przebadano cztery tysiące trzysta osób i wychodzi – włosy 
stają mi dęba – że 1,9% kierowców jeździ w stanie narko-
tycznym, prawie 2%. Wprost nie do wiary, to znaczy, że co 
pięćdziesiąty kierowca na drodze jest „zaproszkowany”. To 
znaczy, ja nie daję wiary. Jeżeli tak ma wyglądać próbka 
społeczeństwa polskiego… Jeżeli Senat ma stu senatorów, 
to znaczy, że na każdym posiedzeniu jest dwóch „zaprosz-
kowanych”?

(Zastępca Przewodniczącego Stanisław Jurcewicz: 
Panie Ministrze, to nie jest tematem tego posiedzenia ko-
misji.)

To znaczy, jeżeli to jest próbka społeczeństwa polskie-
go, te cztery tysiące trzysta osób, to…

(Zastępca Przewodniczącego Stanisław Jurcewicz: To 
statystycznie można różnie…)

(Senator Jan Rulewski: …nie ma prawa jazdy i nie 
jeździ.)

(Sekretarz Stanu w Ministerstwie Transportu, Budowni-
ctwa i Gospodarki Morskiej Tadeusz Jarmuziewicz: 
W Senacie?)

(Senator Jan Rulewski: Tak. Wobec tego wychodzi 
zero.)

Dziękuję bardzo. Panie Senatorze, przyzna pan, że to 
1,9% brzmi po prostu jak horror. 

Poprosiłbym o wypowiedź pana dyrektora Wojciechow-
skiego, bo ja nie mogę dać temu wiary.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Panie Dyrektorze, ma pan jakiś komentarz, pan minister 

udziela…
(Dyrektor Instytutu Transportu Samochodowego Andrzej 

Wojciechowski: Panie Przewodniczący, Ilona Buttler pro-
wadziła ten temat, więc jest ona osobą naprawdę najlepiej 
znającą ten temat narkotyków.)

Bardzo proszę.

Starszy Specjalista do spraw 
Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 
w Instytucie Transportu Samochodowego 
Ilona Buttler:

Dzień dobry. Ilona Buttler, Instytut Transportu Samo-
chodowego.

Dwa lata temu skończyliśmy projekt unijny DRUID, 
w którym między innymi porównywaliśmy rozpowszech-
nienie narkotyków – prawdę mówiąc, substancji psycho-
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Prezes Zarządu Stowarzyszenia 
na rzecz Poprawy Bezpieczeństwa 
Ruchu Drogowego 
„Droga i Bezpieczeństwo” 
Ryszard Fonżychowski:
Dziękuję bardzo za umożliwienie zabrania głosu.
Wydaje mi się, że zarówno pytania, jak i odpowiedzi 

były tak szczegółowe, że w tym momencie nie mam nic 
do powiedzenia. Dziękuję bardzo.

Zastępca Przewodniczącego 
Stanisław Jurcewicz:
Ja w imieniu połączonych komisji dziękuję panu za 

przybycie.
Drodzy Państwo, Panie i Panowie Senatorowie, jeśli 

nie ma głosów sprzeciwu, to przez aklamację przyjmujemy 
przedstawioną informację.

Nie ma sprzeciwu.
Dziękujemy wszystkim.
Zamykam posiedzenie połączonych komisji.

sza komisja – w maju mieliśmy posiedzenie – miała też 
swój wkład w postaci sympatycznej, ale bardzo konkret-
nej rozmowy z Ministerstwem Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej na temat egzaminów, w to, że ruszą 
one dokładnie z wyznaczoną datą.

Jeżeli zaś chodzi o dofinansowania dróg i odbudowy, 
to została zaproponowana zmiana związana z dopłatami. 
Zamiast finansowania 70% ze środków własnych samorzą-
dów, a 30% ze środków budżetowych, będzie relacja 50% 
na 50%, dlatego że pewna liczba samorządów sugerowała 
i sygnalizowała, że przy relacji 70% środków z samorządu, 
30% – z budżetu mniej gmin mogłoby skorzystać z tych 
tak zwanych schetynówek.

Panie Ministrze, bardzo dziękuję. Dziękuję też wszyst-
kim gościom.

Jeszcze może… Jest obecny – przepraszam, ale jest 
też taki podpis – pan Ryszard Fonżychowski ze stowarzy-
szenia „Droga i Bezpieczeństwo”. Czy chciałby pan może 
zabrać głos?

Proszę do mikrofonu, niech pan łaskawie usiądzie, 
proszę wcisnąć tam zielony guzik, żebyśmy wszyscy sły-
szeli.

 
 

(Koniec posiedzenia o godzinie 18 minut 55)
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