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Wprowadzenie

1. Wprowadzenie

Temat kontroli: , Bezpieczetistwo ruchu drogowego w Polsce”
Nr kontroli: P/10/061

Bezpieczenistwo ruchu drogowego oznacza taka jego whasciwos$é, ktéra ukierunkowana
jest na eliminowanie zagrozen kolizja lub wypadkiem, a w konsekwencji na
climinowanie grozby utraty mienia, zdrowia badZz zycia przez uczestnikéw ruchu

drogowego w sytuacji, gdy dochodzi do kolizji czy wypadku'.

Wypadki drogowe w Polsce sa bardzo powainym zjawiskiem i kazdego roku
pochtaniaja tysigce ofiar rannych i zabitych. Wynikaja z tego nie tylko wielkie tragedie
ludzi, ale i ogromne straty materialne. Dlatego zwigkszenie bezpieczenstwa na drogach
jest duzym wyzwaniem dla panstwa i dla spoleczefistwa. Najwyzsza Izby Kontroli od
wielu lat przeprowadza kontrole dotyczace réznych aspektow bezpieczenistwa na
drogach, a w ramach tych kontroli diagnozujc zagrozenia i przedstawia wnioski
w sprawie ich usuni¢cia. Wiele wnioskow sformutowanych przez NIK, dotyczacych np.
dzialah policji, administracji drogowej, czy funkcjonowania systemu szkolenia
kierowcoéw, mialo na celu poprawe bezpieczenistwa na polskich drogach. W latach
2000 - 2010 mimo znacznego wzrostu liczby pojazdéw, liczba wypadkéw drogowych,
w tym liczba wypadkéw $miertelnych, zmnigjszyla si¢ prawie o jedng czwartg
iniewatpliwie jest w tym zmniejszeniu takze skutek realizacji wielu wnioskéw NIK.
Generalnie jednak, stan bezpieczefstwa na polskich drogach jest ciagle zty i wymaga

wielu dzialan zmierzajacych do jego poprawy.

Wedtug danych GUS oraz CARE?, Polska jest krajem o najwyzszym wskazniku liczby
ofiar $miertelnych w UE. Roczne straty z tytulu wypadkéw drogowych w Polsce
wynoszq ok. 30 mld zt. Prawie 94% wszystkich ofiar $miertelnych w wypadkach
komunikacyjnych bylo nastgpstwem zdarzen zaistniatych podczas przewozéw
drogowych. Wypadki drogowe byly tez najczestsza przyczyna $mierci miodych ludzi,
tj. do 25 roku zycia. Mimo tak dramatycznej sytuacji, do niedawna nie przykfadano
odpowiedniej wagi do dzialan skutecznie przeciwdziatajacych istnigjacym

zagrozeniom.

! Por.: ,Zintegrowany system bezpieczefstwa transportu” (pod redakcja R. Krystka). Politechnika
Gdanska, Gdansk 2009.

2 Baza danych o wypadkach drogowych w UE.,
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Majac na uwadze zla sytuacjc w zakresie bezpieczefistwa ruchu na drogach
publicznych, Najwyzsza Izba Kontroli podj¢la inicjatywe zebrania wieloletniego
dorobku  prowadzonych  wieloaspektowo  badan  kontrolnych ~w  postaci
podsumowujacego opracowania — Informacji sporzadzonej na podstawie wynikéw
kontroli przeprowadzonych w latach 2000 - 2010%. Ponadto wykorzystano wyniki
kontroli przeprowadzonej w 2010 r. pn. Bezpieczeristwo ruchu drogowego w Polsce

(Nr P/10/061), stanowiace weryfikacj¢ ustalen wezesniejszych badafi kontroinych NIK*

Zawarte w tresci niniejszej Informacji oceny uwagi i wnioski dotycza realizacji zadan
przez administracje drogowa w zakresie zapewnienia odpowiedniego stanu
technicznego sieci drog publicznych (poprzez ich budoweg, modernizacj¢ i biezgce
utrzymanie), nadawania uprawnien do kierowania pojazdami silnikowymi, podnoszenia
kwalifikacji zawodowych kierowcéw, dopuszczania pojazdéw do ruchu po drogach
publicznych (w tym do przewozu materialéw niebezpiecznych) oraz zarzadzania
ruchem drogowym, w tym na skrzyzowaniach z liniami kolejowymi. Natomiast
zamieszczone dane statystyczne pochodza ze Zrodel zewngtrznych (m.in. GUS, CARE,

KG Policji, GDDKiA) i stanowia ogolne tto dla przedstawianych wynikéw kontroli.

Celem niniejszej Informacji jest krytyczna analiza i ocena stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce, wskazujaca wladciwym organom administracji publicznej wady,
btedy i nieprawidlowosci, ktére nadal obnizaja poziom tego bezpieczenstwa i utrudniajg
jego istotna poprawe, a takze sprzyjaja powstawaniu ryzyka korupcyjnego w tym
obszarze. Potrzeba takiej Informacji wiaze si¢ z powszechnie stawianym pytaniem, co
utrudnia stworzenie dobrego i calosciowego, konsekwentnie realizowanego, spOjnego
pod wzglgdem prawnym, organizacyjnym i finansowym systemu, gwarantujacego
poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Informacja ta jest rezultatem

poszukiwania odpowiedzi na to pytanie.

*  Wykaz wykorzystanych informacji o wynikach kontroli z lat 2000 - 2010 zawiera zatacznik 5.4.

*  Kontrola ta objeto 16 podmiotéw wykonujacych zadania z zakresu zarzadzania ruchem na drogach
oraz 8 jednostek przeprowadzajacych egzaminy pafistwowe dla oséb ubiegajacych si¢ o prawo jazdy
(Wojewddzkie Oérodki Ruchu Drogowego). Wykaz skontrolowanych jednostek zawiera zatacznik
Nr5.1.
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2. Podsumowanie wynikow kontroli

2.1. Ogdlna ocena kontrolowanej dziatalnosci

Wyniki kontroli NIK w zakresie bezpicczefistwa ruchu drogowego w Polsce,
przeprowadzonych w latach 2000 — 2010, daly podstawe do negatywnej oceny
dotychczasowej dzialalnosci organéw administracji publicznej, odpowiedzialnych
za wykonywanie zadan z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ocene taka
uzasadniajy przede wszystkim skutki, jakie dla spoleczeistwa i gospodarki
narodowej wynikaja z konsekwencji wysokiego, trudnego do zaakceptowania
poziomu zagrozenia wypadkami komunikacyjnymi na polskich drogach. W latach
2000 - 2009 zdarzylo si¢ w Polsce 504.598 wypadkéw drogowych, w ktorych zgineglo
55.286 os6b (ok. 14% ogdlnej liczby zabitych w wypadkach drogowych w calej
zjednoczonej Europie), a 637.572 oséb zostale rannych. Dziennie w wypadkach
ginelo Srednio 15 os6b, a 175 - zostawalo rannych. Szacunkowe straty materialne

z tytulu tych wypadkéw stanowily w kazdym roku ok. 2,5% wytworzonego PKB,

Z ustalen kontroli wynika, ze gléwnga przyczyng powyZszego stanu byl brak lub
niezadowalajaca skutecznos¢ dzialan administracji publicznej na rzecz eliminacji
badz lagodzenia potencjalnych zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Zagrozenia wypadkami komunikacyjnymi na polskich drogach byly

w szczegoblnosci skutkiem:

= niedostosowania infrastruktury drogowej do standardéw europejskich’,
a takze do szybko wzrastajacej liczby pojazdéw silnikowych. Niedostosowanie
to wystgpuje pod wzgledem struktury rodzajowej drég publicznych (udzialu
autostrad i drég ekspresowych), gestosci sieci tych drég oraz stanm

technicznego ich nawierzchni;

a niewypracowania systemu szkolenia kierowcéw, skutecznie przygotowujacego
ich do bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym, zaréwno w zakresie
nabywania uprawnien do kierowania pojazdami, jak i doskonalenia

umiejetnosci zawodowych;

*  Polska zobowiazata sic do dostosowania infrastruktury drogowej do standardéw europejskich
zaréwno w umowach mi¢dzynarodowych, jak i w Traktacie Akcesyjnym.
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wadliwie funkcjonujgcego systemu dopuszczania pojazdéw do ruchu
drogowego, umozliwiajgcego wuzytkowanie pojazdow o zlym stanie

technicznym;

niewlaséciwego wypelniania zadan przez organy zarzadzajgce ruchem
drogowym w zakresie organizacji tego ruchu, w tym przy przewozie
materialow niebezpiecznych oraz na skrzyZowaniach drég z Iliniami

kolejowymi.

Ustalenia kontroli NIK, przeprowadzonych w latach 2000 - 2010, wskazuja —~

bezposrednio lub posrednio — na wcigz nierozwiazane problemy pozostajace

w zwigzku z bezpieczenstwem ruchu drogowego w Polsce. Probleiny te dotyczg

w szczeglInosei:

1)

2)

3)

utrzymywania si¢ wzglednie wysokiego poziomu zagroZenia wypadkami drogowymi,
mimo spadku w ostatnich latach zaréwno liczby tych wypadkéw, jak i ofiar
$miertelnych®, Wedlug danych GUS oraz CARE’ w ponad 44 tys. wypadkéw na
polskich drogach w 2009 r. zginglo 4.572 osoby, najwigcej wsréd panstw UE.
Przecigtna liczba $mierteinych ofiar wypadkéw na 100 tys. mieszkancow
wyniosta 14 (w UE — 11), a w 100 wypadkach ginelo $rednio 11 oséb (w UE -5
0s0b). Nalezy przy tym nadmienié¢, ze szacunkowy koszt ofiary Smiertelnej

wynosil w 2009 r. ok. 1,5 min z1*;

duzego i corocznie zwigkszajacego si¢ obcigZenia gospodarki narodowej
skutkami wypadkow. Straty materialne, jakie ponosilo spoleczeiistwo z tytulu
wypadkéw drogowych przewyzszaly wielko$¢ wydatkow z budzetu panstwa na
opicke zdrowotng i pomoc spoleczng. W badanym okresie, szacunkowe straty
z tytulu wypadkow drogowych wzrosly z ok. 17 mld zI w 2000 r. do
ok. 30 mld zt w 2009 r.’;

niedostatecznego tempa wzrostu nakladéw inwestycyjnych oraz braku

Wedtug danych Komendy Glownej Policji liczba oflar $miertelnych wyniosta: 5437 w 2008 r.,
4572 w2009 r. i - wedlug wstgpnych danych - 3902 w 2010 r.

Baza danych o wypadkach drogowych w UE.

Zob. program badawczy ZEUS (Politechnika Gdafiska). Przy szacowaniu przedmiotowego kosztu
uwzglednia si¢ straty w produkcji spowodowane utrata pracownika, koszty shuzb specjalnych
(policji, pogotowia ratunkowego, strazy pozarnej, sadownictwa) oraz straty materialne.

Obliczono na podstawie szacunkowego wskaZnika udzialu strat materialnych z tytulu wypadkéw
drogowych w wytworzonym PKB oraz danych GUS, dotyczacych PKB w 2000 i w 2009 roku.
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4)

3)

6)

7

8)

stabilnych rozwigzan systemowych, sprzyjajacych budowie drog wysokiej
klasy, tj. autostrad i drég ekspresowych. W konsekwencji udzial takich drég
w krajowej sieci drég publicznych o twardej nawierzchni wynosil na koniec

2009 r. zaledwie ok. 0,5%:;

braku racjonalnego systemu oplat z tytulu korzystania z autostrad przez
uzytkownikéw samochodéw cigzarowych, co powoduje wzrost nateZenia
ruchu na drogach nizszych klas (alternatywnych), a w rezultacie - obnizenie

poziomu bezpieczenstwa na tych drogach;

ryzyka niewykonania do 2013 r. zobowigzania do 50%. redukcji liczby
Smiertelnych ofiar wypadkéw drogowych - okreSlonege w Krajowym
Programie Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego Gambit 2005 w zwigzku

z przystapieniem Polski do Unii Europejskiej;

braku stabilnego finansowania inwestycji sprzyjajacych poprawie
bezpieczenstwa ruchu drogowego (finansowanie bezpieczefistwa ruchu
drogowego w Polsce w znacznym stopniu oparte jest na pomocy instytucji
migdzynarodowych'"), w tym  dotyczacych  rozwoju  transportu

intermodalnego (kombinowanego);

trudnosci w zorganizowaniu sprawnie funkcjonujgcego systemu ratownictwa

na drogach (dotyczy to zwlaszcza sieci centréow powiadamiania ratunkowego);

instytucjonalnego rozproszenia dzialan na rzecz poprawy brd (dzialania takie
podejmowane s3 bezpoSrednio przez 3 resorty, tj. Ministerstwo
Infrastruktury, Ministerstwo Zdrowia oraz Ministerstwo  Spraw
Wewnetrznych i Administracji, Policj¢, Straz Pozarna oraz inne podmioty
i organizacje spoleczne, np.: Instytut Badawczy Drég i Mostéw, Instytut

Transportu Samochodowego, Polski Zwigzek Motorowy)'';

Stwierdzona w toku kontroli NIK slaba skuteczno$é dzialan administracji

Wg Sprawozdania Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego ,,Stan bezpieczefistwa ruchu
drogowego, dzialania realizowane w tym zakresie w 2009 r. oraz rekomendacje na 2010 r.” na
realizacj¢ Programu Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych na Drogach w latach 2005-2009
wydatkowano 167 min z! otrzymanych z Banku Swiatowego i Europejskiego Banku
Inwestycyjnego, co stanowito 40% caloéci nakladow.

Zestawienie jednostek administracji publicznej, ktérych dziatania dotycza bezpieczefistwa ruchu
drogowego przedstawia zatgcznik Nr 5.5,
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publicznej na rzecz rozwiazywania wyzej wyszcezegéinionych probleméw wynikala
glownie z niekonsekwentnego wdrazania opracowywanych programéw
sprzyjajacych poprawie sytuacji w ruchu drogowym, braku cigglosci polityki
transportowej pafistwa (polegajacej na odstgpowania przez kolejne rzady od
polityki transportowej swoich poprzednikow) oraz z niewystarczajjcego wsparcia

finansowego inwestycji w bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego negatywny wplyw mialo
niewystarczajace (zwlaszcza w latach 2000 - 2004) finansowanie ze Srodkéw
publicznych zadan dotyczacych budowy nowych drég. Naklady na inwestycje
drogowe powinny stanowi¢ (wedlug standardéw UE™) od 1 do 1,5% PKB.
Tymczasem w Polsce byly one znacznie mniejsze i do 2004 r. nie przekraczaly 0,4%
PKB. Po tym roku naklady o charakterze inwestycyjnym na budowe¢ drég
systematycznie si¢ zwigkszaly i w 2009 r. stanowily prawie 0,8% PKB".
Nickorzystnie na bezpieczenstwo ruchu drogowego wplywal réwniez brak
tzw. zintegrowanego systemu bezpieczenstwa w transporcie. Wypadki drogowe,
mimo Ze dominujg w ogo6lnej liczbie wypadkéow komunikacyjnych (99% wszystkich
wypadkéw i 94% ofiar S$miertelnych w transporcie), jako jedyne nie s3
przedmiotem dochodzenia ich przyczyn przez niezalezne komisje badania
wypadkow, tak jak to ma miejsce w transporcie lotniczym, Kolejowym czy

morskim.

2.2. Synteza wynikow kontroli

1. Z ustalen przeprowadzonych Kkontroli wynika, Ze w Polsce utrzymuje si¢
niski poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego (zwanego dalej brd), mimo
podejmowanych przez administracj¢ rzadowa i samorzadowa réznych dzialan
zmierzajacych do jego poprawy“. Wedlug danych GUS liczba wypadkéw w ruchu
drogowym zmniejszala si¢ w latach 2000 — 2009 jedynie o 2,3% Sredniorocznie.

Dzialania podejmowane na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego przyniosly

2 Zob. Decision No884/2004/Ec Of The European Parliament And Of The Council Amending
Decision No 1692/96/Fc On Community Guidelines For The Development Of The Trans-European
Transport Network (29 April 2004) Official Journal Of The European Union L 201/17.6.2004.

B Obliczono na podstawie danych GUS: ,Maly rocznik statystyczny”, Warszawa 2010 oraz
.Budownictwo — wyniki dzialalnosci w 2009 r.”, Warszawa 2010.

% Np. w ramach wdrazania programéw: GAMBIT 2000, GAMBIT 2005, Europejski Program Dziatan
Na Rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
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wprawdzie poprawe, to jednak Polska pod wzgledem stanu brd znajduje si¢ na
jednym z ostatnich miejsc wéréd panstw Unii Europejskicj. Swiadczy 0 tym
zarowno liczba wypadkéw ogolem, jak i skutki tych wypadkéw. W okresie ostatnich
10 lat w wypadkach drogowych ginelo co roku ok. pigciu tysigcy oséb, a prawie
szescdziesigt tysigcy — zostawalo powaznie rannych. Na relatywnie duzy udziat ofiar
$miertelnych w ogélnej liczbie ofiar, tj. zabitych i rannych w wypadkach drogowych
w Polsce (w poszezegélnych latach badanego okresu wynosil on ok. 8%) istotny
wplyw mial réwniez brak skutecznych dzialan ratowniczych. Wlaéciwe organy
administracji publicznej (wojewodowie i starostowic) nie stworzyly na swoim
terenie spdjnic dzialajacego systemu ratownictwa medycznego. Utworzone za$
szpitalne oddzialy ratunkowe (przez 63% zakladéw opieki zdrowotnej) nie spehialy
wymagan pod wzgledem strukturalno-organizacyjnym oraz wyposazenia w sprzet
i aparatur¢ medyczng. W wyniku wypadkéw Polska traci kazdego roku ok. 2,5%
PKB (w 2009 r. stanowilo to ok. 30 mld zl). Poza stratami ekonomicznymi, wypadki
w transporcie drogowym przyczyniaja si¢ do pogorszemia bezpicczenstwa
publicznego, a w Konsekwencji — jakos$ci warunkéw Zycia spoleczenstwa.
Przystepujac do Unii Europejskiej i przyjmujac Krajowy Program Bezpieczefistwa
Ruchu Progowego Gambit 2005, Rzad Polski zobowigzal si¢ do realizacji unijnego
celu zmniejszenia liczby zabitych w wypadkach drogowych o 50% i przyjal ten cel,
jako cel krajowy do zrealizowania do 2013 roku. Tymczasem na koniec zbadanego
okresu’® liczba zabitych w wypadkach drogowych zmniejszyla si¢ o 33,5%.

[s. 31 - 36, 40 — 43, 81 - 83]'¢

2. Jednym z podstawowych zagrozen dla brd i istotng przyczyna wypadkéw
komunikacyjnych jest zly stan techniczny drég. Sytuacja ta dotyczy zaréwno
nawierzchni drogowych, jak i obiektéw inzynierskich wbudowanych w sicé ciggéw
komunikacyjnych. Niezadowalajacy stan drég publicznych byl w duzej mierze —
w Swietle wynikéw kontroli - skutkiem nierzetelnego wywiazywania si¢ organéw
administracji drogowej (tj. ministréw wlasciwych do spraw transportu, w zakresie

nadzoru nad Generalnym Dyrektorem Drég Krajowych i Autostrad oraz

" Wedhig danych Komendy Gléwnej Policji w [ pétroczu 2010 r. w wypadkach drogowych zgineto
1487 o0sob. Procentowe zmnigjszenie zabitych ustalono w odniesieniu do liczby 2236 oséb zabitych
na drogach w I pdlroczu 2003 r.

16 Strony podane w nawiasach kwadratowych oznaczaja miejsca w rozdziale ,,Wazniejsze wyniki
kontroli” niniejszej informacji, w ktérych szerzej oméwiono poszezegdine zagadnienia,
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zarzadcow i zarzadow poszezegblnych kategorii drog publicznych) z cigzgcych na
nich obowigzkéw w zakresie utrzymania, remontéw, budowy i ochrony droég oraz
nadzoru nad odbiorem robét drogowych. W toku przeprowadzanych kontroli

stwierdzano m.in., ze wigkszo$¢ zarzgdow droég:

. nie prowadzila w ogéle ewidencji drég bedacych w ich zarzadzie, badz
dysponowala niepelng ewidencja;

. nie dokonywala corocznych przegladéw stanu techmicznego nawierzchmi
drogowych i obiektéw mostowych;

= nie opracowywala projektow planow rozwoju sieci drogowej;

. podejmowala realizacje zadan inwestycyjnych bez wlasciwego ich
przygotowania, w tym takze pod wzgledem zapewnienia Srodkéw na ich
finansowanie (np. bez posiadania prawa wlasnosci do terenu, bagdZz kompletu
pozwoleii na budowe, braku okreslenia rzeczowego zakresu inwestycji lub
w sytuacji nieprawidlowego udzielania zaméwienn publicznych na wykonanie
robot drogowych);

. nie dokonywala kontroli jako$ci wykonywanych robét drogowych.[s. 56 - 72]

Ponadto, w okresie objetym Kkontrola ministrowie wlasciwi do spraw transportu nie
wydawali lub wydawali ze znacznym opdznieniem czgS¢ aktéw wykonawcezych do

ustaw.

3. Zagrozeniem dla brd jest takie znikomy udzial w sieci drogowej, drég
o najwyzszej jakosci, tj. autostrad i drég eckspresowych. Na komiec 2009 r.
w strukturze drég publicznych o twardej nawierzchni autostrady stanowily
zaledwie 0,31% (849 km'?), tj. kilkakrotnie mniej niz w krajach UE, natomiast
drogi ekspresowe — ok. 0,18% (521 km)'®. W latach 2000 — 2009 wybudowano
491 km nowych odcinkéw autostrad, zapewniajacych lepsze warunki dla brd.
Z ustalen kontroli wynika, iz niezadowalajacy postep w budowie autostrad byt
przede wszystkim skutkiem nierozwiazanego problemu stworzenia jednolitej
i wewnetrznie spéjnej koncepcji ich budowy i finansowania. W okresie objetym

kontrola, kolejne rzady oraz ich ministrowie wla$ciwi do spraw transportu glownie

7 W latach 1990 — 2010 oddanc do eksploatacji 849 km odcinkéw autostrad (facznie ze
zmodernizowanymi odcinkami autostrad wczeéniej istniejacych), z czege 186 km w okresie
ostatnich trzech lat.

Dane przedstawione przez Generalng Dyrekej¢ Drog i Autostrad.
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tworzyli i ciggle modyfikowali niewykonalne plany i programy budowy autostrad,
powolujac przy tym do realizacji tych programéw nowe urzedy, w miejsce juz
istniejacych. W rezultacie, administracja drogowa do spraw budowy autostrad nie

miala niezbednej stabilnosci oraz ciaglosci kadrowej i organizacyjnej.

Nalezy takZze nadmieni¢, iz zaréwno autostrady, jak i drogi ekspresowe nie tworza
w Polsce zwartych ciagéw komunikacyjnych (skladaja si¢ one bowiem
z nielgczacych si¢ ze sobg odcinkéw), co znaczaco ogranicza ich praktyczne
znaczenie dla funkcjonowania transportu oraz brd. Ponadto wyniki kontroli
wykonywania umownych obowiazkéw przez koncesjonariusza autostrady A 4 na
odcinku Katowice — Krakéw m.in. wykazaly, Zze ruch na tej autostradzie byl
prowadzony niezgodnie z obowigzujacym projektem jego organizacji. Zly stan
urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz nawierzchni drogi na tym odcinku
autostrady mial negatywny wplyw na poziom bezpieczeiistwa ruchu drogowego.
Ustalono réwniez, ze koncesjonariusz nie wdrozyl w pelni kompleksowego planu
ratownictwa drogowego oraz niewlaSciwie realizowal obowigzek umozliwienia
uzytkownikom autostrady korzystania w miejscach obshugi podroznych ze
wszystkich wymaganych na autostradzie urzadzen technicznych, sanitarnych

i socjalnych. [s. 68 - 71]

4. Negatywny wplyw na poziom brd maja koleiny na drogach publicznych,
powstale na skutek nieutworzenia sprawnego systemu ochrony tych drég przed
niszczeniem przez przecigzone i ponadgabarytowe pojazdylg. Skontrolowane
zarzady drdég tylko sporadyczmnie przeprowadzaly kontrole ruchu drogowego
w zakresie sprawdzania wymiaréw, masy i naciskow osi w pojazdach ci¢zarowych
znajdujacych si¢ na drogach publicznych. Wskutek przemieszczania sig
przecigzonych pojazdoéw, na co drugim kilometrze drég publicznych powstaly
koleiny o gl¢bokosci powyZzej 2 ecm, w tym na co czwartym — powyiej 3 cm.
W krajach UE takie drogi — z powodu grozacego niecbezpieczenstwa dla
uzytkownikéw - wylgczane sq z uzytkowania. Stosowanie tego rodzaju kryteriow

w Polsce, spowodowaloby jednak zamknigcie dla ruchu polowy drég. Dlatego tez

' Przejazd jednego cigzarowego samochodu o nacisku 100 kN/o$ znaczy tyle dla nawierzchni drogi,
co przejazd 160 tys. samochoddéw osobowych. Natomiast pojazd o nacisku dwukrotnie wiekszym
(200 kN/os) powoduje szesnastokrotnie wigksze zniszczenie nawierzchni drogi niz samochdd

osobowy.
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w Polsce Klasyfikuje si¢ takie drogi jako znajdujace si¢ w zlym stanie technicznym

i stawia znaki ograniczajgce predkosé,

Istotng przyczyna niszczenia drog publicznych w  Polsce jest rowniez
niewystarczajacy stopien rozwoju transportu kombinowanego (intermodalnego),

ktéry odciazalby drogi od cigzkiego transportu samochodowego. [s. 65]

5. Bezpieczeinistwu ruchu drogowego nie sprzyjal stan techniczny duzej czesci
obiektow mostowych (w sieci drog publicznych jest ich ok. 29 tys.)m. Co czwarty
skontrolowany obiekt mostowy, eksploatowany dluzej niz 5 lat, znajdowal si¢
w zlym stanie technicznym, a przez to ograniczal sprawnos$¢ ruchu drogowego oraz

stwarzal nicbezpieczenstwo dla jego nczestnikow. [s. 66 - 67]

6. Waznym czynnikiem wplywajacym na poziom brd jest wlasciwe szkolenie
kandydatéow na kierowcow. W okresie objetym kontrolg niesprawnie funkcjonowal
system szkolenia oraz egzaminowania kandydatéw na kierowcow. W rezultacie
dopuszczane byly do kierowania pojazdami mechanicznymi osoby nieprzygotowane
do bezpiecznego poruszania si¢ po drogach publicznych. Wprowadzane zmiany
w tym systemie nie doprowadzily do zmniejszenia liczby wypadkow przez osoby

2l Najslabiej funkcjonujacym ogniwem w systemie

o krotkim stazu kicrowcey.
szkolenia byly ofrodki nauki jazdy, ktére w niepelnym zakresie realizowaly
program szkolenia. Nie byly one réwniez organizacyjnie i sprz¢towo przygotowane
do prowadzenia zaje¢ z Kursantami. Ponadto stwierdzono, Ze starostowie
nierzetelnie sprawowali nadzér nad dzialalnoscia przedmiotowych oSrodkéw.
Starostowie nie przeprowadzali kontroli prawidlowoSci szkolen oraz nie sprawdzali
rzetelnosci danych zamieszezanych we wnioskach o uruchomienie osrodkow (przed
udzieleniem zezwolenia na ich dzialalno$¢). [s. 44 - 46]

Niezgodnie z obowigzujacymi przepisami funkcjonowaly oSrodki egzaminowania
(WORD-y), poniewaz egzaminatorzy jednocze$nie prowadzili szkolenie kandydatéw

na kierowcow. Odnotowano tez przypadki zatrudniania w charakterze

egzaminatoréw oséb karanych za raZace naruszenie przepiséw ruchu drogowego,

#  Zob. Informacja o wynikach kontroli wykonywania zadan przez administracje drogowa w zakresie
utrzymania obiektéw mostowych i tuneli. NIK, Warszawa, czerwiec 2005 r, Nr ewid.
138/2005/P/04/072/KKT.

21 wedhig danych KG Policji osoby w wieku do 24 lat byty w 2009 r. sprawcami 24,6% ogélnej liczby
wypadkow.
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badz oséb podejrzanych o przyjecie korzyéci materialnej za umozliwienie zdania
egzaminu. [45 - 47] Administracja rzadowa nie stworzyla réwniez warunkéw do
podnoszenia kwalifikacji zawodowych kierowcéw wykonujacych przewozy drogowe
0s6b i rzeczy, a tym samym warunkéw do poprawy bezpieczenstwa na drogach. Nie
wdrozono bowiem szkolenn w zakresie uzyskiwania tzw. Swiadectw kwalifikacji
zawodowej. Bez tych uprawnien przewozy os6b wykonywalo okolo 10% kierowcow,

za$ przewozy rzeczy ponad 17%. [s. 48 - 51]

7. Negatywny wplyw na poziom bezpieczenistwa ruchu drogowego mialo
nienalezyte wykonywanie obowiazkéw przez stacje kontroli pojazdéw oraz
nierzetelny nadzor nad tymi stacjami, sprawowany przez starostéw. Pracownicy
stacji kontroli pojazdéw nie byli merytorycznie przygotowani do badan
specjalistycznych, badania wykonywali powierzchownie i nierzetelnie, co
skutkowalo — w powigzaniu z niedostatecznym wyposazeniem stacji w niezbedne
urzgdzenia do przeprowadzania badan diagnostycznych - dopuszczaniem do ruchu

pojazdoéw w zlym stanie technicznym.

Nienalezyty byl takie nadzor starostéw nad stacjami Kkontroli pojazdéw.
W aktualnej sytuacji organizacyjno — prawnej, ustawowo nalozone na starostéw
obowiazki w zakresie sprawowania nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéw
przerastaja mozliwosci organizacyjne i kadrowe starostw powiatowych.
Starostowie wraz ze stacjami kontroli pojazdéw byli najstabszymi podmiotami

funkcjonujacymi w systemie badan technicznych pojazdéw w Polsce. [s. 52 - 56]

8. Poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego w istotnym stopniu zalezny jest od
wlasciwej organizacji tego ruchu. Wyniki kontroli przeprowadzonych w latach
2000 — 2010 wykazaly m.in., ze zarzady drég oraz organy zarzgdzajgce ruchem nie
wykonywaly nawet podstawowych obowiazkéw, takich jak sporzgdzenie dla kazdej
drogi projektu organizacji ruchu i utrzymywanie w nalezytym stanie technicznym
wszystkich  znakéw  drogowych oraz urzadzenn bezpieczenstwa ruchu.
Niewystarczajacy byl takze nadzér nad zarzadami drég ze strony organéw
zarzadzajacych ruchem. Organy te nie tylko nie korzystaly ze swych uprawnien
nadzorczych i nie przeprowadzaly z tego punku widzenia kontroli stanu
bezpieczeristwa na drogach oraz nie wydawaly zalecen w sprawie poprawy

organizacji ruchu, lecz czgsto swe obowigzki — w sposéb nieuprawniony —
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przekazywaly innym jednostkom. W czeéci zarzadéow drog, osoby nimi kierujgce
pelnity  jednoczesnie funkcje organu zarzadzajacego ruchem drogowym

i zatwierdzaly wlasne projekty organizacji ruchu. [s. 73 - 80]

9. Kolejnym czynnikiem wplywajacym na brd jest przewoz materialow
nicbezpiecznych pojazdami samochodowymi. Ustalenia kontroli w tym zakresie
wykazaly, ze przewo6z takich materialéw nie zapewnial — we wszystkich fazach
transportu — uzytkownikom drég i Srodowiskmu naturalnemu ochrony przed
skutkami wydostania si¢ do atmosfery szkodliwych dla Zycia i zdrowia substancji.
Stwierdzono m.in., Ze nagminnym zjawiskiem (w 60% skontrolowanych jednostek)
bylo wykonywanie przewozéw pojazdami samochodowymi, ktoére nie zostaly
poddane badaniom technicznym w specjalistycznych stacjach diagnostyczmych.
Ustalono réwniez, Ze przewoznicy powierzali transport materialéw niebezpiecznych
kierowcom, ktorzy nie mieli do tego stosownych uprawnien, ponadto w pojazdach
niewlasciwie mocowano pojemniki z materialami niebezpiecznymi, tamano zakaz
ladowania materialéw niebezpiecznych o réznych wlasciwosciach, przekraczano
dopuszczalne normy napelniania zbiornikow oraz nadawano przesylki niewlasciwie

opakowane.

Do gléwnych przyczyn wystgpowania powyzszych nieprawidlowosci zaliczono m.in.

nierzetelny nadzér ze strony:

* Policji oraz Panstwowej Strazy Pozarnej nad zglaszanymi do przewozu
przesylkami z materialami niebezpiecznymi,

* marszalkéw wojewodztw nad prowadzeniem kurséw doksztalcajacych dla
kierowcow przewozgcych materialy niebezpieczne oraz wydawaniem $wiadectw
kwalifikacyjnych;

»  starostow powiatéw (badZ prezydentéw miast) nad stacjami kontroli pojazdow

w zakresie dopuszczania pojazdow do przewozu materialow niebezpiecznych.

Przesylki z materialami niebezpiecznymi nierzetelnie odprawiane byly przez
funkcjonariuszy Strazy Granicznej. Stwierdzono przypadki pozwalania na wjazd
do kraju pojazdom z materiatami niebezpiecznymi, mimo zlego stanu technicznego

pojazdéw oraz niewlasciwego ich oznakowania i wyposazenia. [s. 52 - 53]

10. Bezpieczenistwo ruchu drogowege to réwniez problem zagrozen na

przejazdach kolejowych. Na styku drég kolowych z kolejowymi zbudowanych jest
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ok. 18,5 tys. skrzyzowan jednopoziomowych?’. Organy zarzadzajace ruchem
nienalezycie wykonywaly zadania w zakresie kontroli prawidlowoéci zastosowania,
wykonania, funkcjonowania i utrzymania wszystkich znakéw drogowych, urzadzen
sygnalizacji $wietlnej, urzadzen sygnalizacji diwigkowej oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego umieszczonych na skrzyzowaniach drog z liniami
kolejowymi. Jedng z podstawowych przyczyn tego stanu byl brak wspolpracy
migdzy zarzadcami drog i linii kolejowych. W rezultacie, zaréwno stan techniczny
skrzyzowan, jak i ich oznakowanie byly czesto niezgodne z obowiazujacymi

przepisami. [s. 80 -81]

11.  Wyniki kontroli NIK wskazuja, Ze niski poziom brd w Polsce pozostaje
takie w $cistym zwigzku z wystgpowaniem mechanizméw korupcjogennych, takich
jak dowolnos¢ postegpowania urz¢dnikéw, konflikt intereséw, slabosé systemu
nadzoru i Kontroli oraz brak okreslenia osobistej odpowiedzialnosci. Mechanizmy
te byly immanentna cechy systemu szkolenia oraz egzaminowania kandydatéw na
Kierowcow oraz dzialalno$ci stacji kontroli pojazdow. Przejawialo si¢ to m.in.
wnadawaniu uprawnien do kierowania pojazdami osobom bez odpowiedniej
wiedzy i umiej¢tnosci, badz dopuszczaniu do ruchu pojazdéw w zlym stanie

technicznym. {s. 39, 44 — 56]

z Informacja o wynikach kontroli zarzadzania drogami publicznymi na skrzyzowaniach z liniami
kolejowymi. NIK, Warszawa, styczefi 2005 r., Nr ewid. 1/2005/P/04/069/KKT

17



Podsumowanie wynikow kontroli

2.3. Uwagi koncowe i wnioski

Wyniki kontroli przeprowadzonych w latach 2000 — 2010 wskazujg, Ze niski

poziom brd w Polsce byt gléwnie skutkiem niewydolnosci organéw administracji

publicznej, odpowiedzialnych za wykonywanie zadan na rzecz poprawy tego

bezpieczenstwa. Doprowadzilo to do jednoczesnego wystgpowania wielu przyczyn

niskiego poziom brd, z ktérych do najwazniejszych nalezy zaliczyé:

zl3 jako$¢ drég publicznych, tj. zly stan techniczny ich mawierzchni oraz
niedostosowanie kategorii (rodzajow) tych drég do natezenia ruchu®;
niewystarczajace  kwalifikacje i umiejetnosci kierowcow pojazdow
silnikowych, w tym przewozacych materialy niebezpieczne;

wadliwa organizacj¢ ruchu drogowego, w tym na przejazdach kolejowych

oraz

niezadowalajgcy stan techniczny pojazdéw, dopuszczanych do ruchu

drogowego.

Sytuacja w powyzszym zakresie nie ulegla poprawie mimo ze brd bylo jednym

z tematéw debaty sejmowej z 2006 r., ktéra odbyla si¢ na wniosek Kolegium NIK*

W wyniku tej debaty, ma posiedzeniu wdniu 24 lautego 2006 r. Sejm RP

przyjal uchwal¢ w sprawie funkcjonowania transportu ladowego w Polsce™.

23

24

25

O zwiazku poziomu brd z natgzeniem ruchu §wiadezy udziat wypadkéw na drogach krajowych i ich
skutki w poréwnaniu z tym zjawiskiem w skali catego kraju. Na drogach krajowych wydarzylo si¢
w 2009 r. 23,5% ogélnej liczby wypadkdw, za$ udziat ofiar $miertelnych wynosit 34,5%, a rannych
— 25,4%. Tymczasem drogi krajowe stanowity w tym roku tylko 6,8% ogélnej dhugosci drog
publicznych o twardej nawierzchni. Jednoczesnie wigkszos¢ drog krajowych (99,5%) to byly drogi
jednojezdniowe dwukierunkowe, na ktérych dodatkowo wystepuje wzmozony ruch tranzytowy
(w 2009 r. przez zewngtrzne granice UE wjechato do Polski ponad 8,6 min pojazdéw, w tym ponad
7.2 mln samochodéw osobowych, ok. 14 min samochodéw cigzarowych 1 prawie 108 tys.
autobusow). Z liczb tych wynika, ze w poréwnaniu do pozostalych drég publicznych
(tj. samorzadowych), na drogach krajowych dochodzito — z powodu ich zattoczenia i niewlasciwe;
kategorii - ponad 3 razy czesciej do wypadkow, w ktdrych prawie 5 razy czgsciej wystgpowaly
ofiary $miertelne. Podobne relacje w omawianym zakresie wystgpowaly takze w latach 2007 — 2008
(odpowiednio: 24,1 i 23,5% wypadkdw oraz 37,6 1 37,5% zabitych).

W zwiazku z nienowoczesnym i niewydolnym systemem transportowym kraju i wynikajacymi
z tego stanu zagrozeniami, Kolegium Najwyzszej Izby Kontroli uznato za wskazane przedlozZenie
Sejmowi RP wniosku o przeprowadzenie debaty parlamentarnej w sprawie rozpatrzenia probleméw
zwiazanych z rozwojem transportu i jego infrastruktury oraz dzialalno$cia organdw
odpowiedzialnych za okreélenie strategii panstwa w tym scktorze gospodarki. Debata taka zostala
przeprowadzona w dniu 26 stycznia 2006 roku. Na posiedzeniu tym Prezes NIK przedstawit wyniki
kontroli, ktére dotyczyly funkcjonowania transportu ladowego w Polsce w latach 1990 — 2006.

M.P. Nr 15, poz. 193,
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W punkcie 6 tej Uchwaly Sejm RP zwrdicil uwage, ze priorytetowym obowiazkiem
Rzadu RP oraz instytucji panstwowych i samorzadowych, odpowiedzialnych za
funkcjonowanie transportu jest podjecie niezbednych dzialain prawnych,
organizacyjnych i regulacyjnych, ktére w mozliwie krétkim czasie skutkowaé beda
poprawg bezpieczenstwa komunikacyjnego. Po uplywie ponad czterech lat okazalo
si¢, ze podejmowane w tym zakresie dzialania byly niewystarczajace, o czym

$wiadczy utrzymujacy si¢ nadal wysoki poziom zagrozenia wypadkami drogowymi.

Biorac pod uwage niski poziom brd, ktéry ogranicza sprawne funkcjonowanie
krajowego transportu, Najwyzsza Izba Kontroli dostrzega potrzeb¢ podjecia przez

administracje¢ drogowa stosownych dzialan, zmierzajacych do:

1)  przySpieszenia poprawy stanu technicznego sieci drég publicznych poprzez

dostosowanie parametrow tych drog do standardéw UE;

2)  usprawnienia organizacji ruchu drogowego, zwlaszcza na skrzyzowaniach
dréog z liniami kolejowymi oraz zwigkszenia nadzoru nad dziatalnoscia

organow zarzadzajacych ruchem;

3)  utworzenia skutecznego systemu szkolenia kierowcéw, przygotowujacego ich
do bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym, zaréwno w zakresie
nabywania uprawnien do kierowania pojazdami, jak i doskonalenia

umiejetnoscei zawodowych;

4)  usprawnienic¢ systemu dopuszczania pojazdéw do ruchu drogowego,
majgcego na celu wyeliminowanie z ruchu pojazdéw o zlym stanie

technicznym, w tym przewozacych materialy nicbezpieczne;

5)  przyspieszenia rozwoju tzw. transportu multimodalnego (kombinowanego),
w celu zmniejszenia natgzenia ruchu cigzkiego transportu samochodowego na

drogach publicznych, zwlaszcza krajowych;
6) ewolucyjnego wdrazania zintegrowanego systemu bezpieczenstwa ruchu
drogowego“, eliminujacego instytucjonalne rozproszenie kompetencji

i dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa.

% Tzn. systemu zarzadzania bezpieczenistwem wszystkich rodzajéw transportu (drogowego,
kolejowego, lotniczego i wodnego) na wzér przodujacych w tym zakresie krajow Unii Europejskiej
{np. Holandia, Szwecja).
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Niezaleznie od powyzszych wnioskéw, NajwyZsza Izba Kontroli zwraca uwage, iz

wedlug stanu na dzien 1 wrze$nia 2010 r., sposSréd 19 wnioskéw de lege ferenda

o zmian¢ przepiséw zwiazanych z brd, sformulowanych przez NIK od 2006 r.,

zrealizowanych zostalo tylko 4. Nadal aktualne pozostaja — w ocenie NIK —

whnioski o:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Uzupelnienie art. 28 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych27
o przepisy dopuszczajace mozliwo$¢ partycypowania - w kosztach budowy,
modermizacji, utrzymania i ochrony skrzyzowan drég z liniami kolejowymi - innych
podmiotow, szczegdlnie w dzialaniach majacych na celu zwigkszenie

bezpieczenstwa ruchu na tych skrzyZzowaniach.

Nowelizacje przepiséw § 22 rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 26 lutego 1996 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadaé skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich

¥ majaca na celu ograniczenie mozliwosci odstgpowania od strzezenia

usytuowanie’
przejazdéw kategorii A i faktycznego ich przekwalifikowania na przejazdy

niestrzezone kategorii D.

Przyznanie - w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym®’ -
prawa do prowadzenia stacji kontroli pojazdow podmiotom, ktdre nie sg

przedsigbiorcami (np. jednostki budzetowe, jednostki strazy pozarne;).

Wprowadzenie w Prawie o ruchu drogowym obowiazku odbywania okresowych

szkolen przez diagnostow stacji kontroli pojazdow.

Ustanowienie w Prawie o ruchu drogowym nadzoru administracji publicznej nad
o$rodkami szkolenia (w zakresie dzialalno$ci szkoleniowej), ktére przygotowuja

diagnostow do egzaminu kwalifikacyjnego.

Nalozenie - w Prawie o ruchu drogowym - na przedsigbiorcoéw, ubiegajacych si¢
(w trybie art. 83a ust. 3 tej ustawy) o wpis do rejestru przedsigbiorcow,
prowadzacych stacje kontroli pojazdéw, obowiazku przedlozenia staroscie
wydawanego przez Transportowy Dozér Techniczny Poswiadczenia zgodnosci
(o ktorym mowa w wyzej przywolanym artykule) oraz informacji z Krajowego

Rejestru Karnego na temat karalnosei zatrudnianych w stacji diagnostow.

27
28
29

Dz.U. z 2004 r. Nr 204, poz. 2086 ze zm.
Dz.U. z 1996 1. Nr 33, poz. 144 ze zm..
Dz.U. z 2005 r. Nr 108, poz. 908 ze zm.

20



Podsumowanie wynikéw kontroli

7)

8)

)

Uregulowanie w Prawie o ruchu drogowym kwestii zwigzanych z waznoscig
ww. Poswiadczenia  zgodno$ci, w  przypadkach zmiany przedsiebiorcy

prowadzacego stacjg¢ kontroli pojazdow.

Wprowadzenie w Prawie o ruchu drogowym przepiséw umozliwiajacych
nakladanie kar pieni¢znych na przedsi¢cbiorcow i diagnostow za nieprawidlowe

przeprowadzenie badan technicznych pojazdéw.

Rozszerzenie, zawartego w art. 84 ust. 3 Prawa o ruchu drogowym, katalogu
przypadkoéw, w ktérych starosta cofa uprawnienia diagnostom, o przypadek wyroku
sgdowego, uznajacego diagnostéw winnych popelnienia przestgpstwa przy

wykonywaniu badan technicznych pojazdéw.

10) Wprowadzenie do rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej

zdnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie ** — przepisow umozliwiajacych
jednoznaczne okreslanie granic strefy oddzialywania skrzyzowania drég na

bezpieczenstwo ruchu drogowego.

11) Wprowadzenie do ww. rozporzadzenia przepiséw umozliwiajacych zaliczanie do

publicznych zjazdéw z drég nie tylko zjazdéw do nieruchomosci, na terenie ktérych
prowadzona jest dzialalno$¢ gospodarcza, lecz takze zjazdéw do obiektow

o charakterze uzytecznosci publicznej.

12) Usuni¢cie rozbieznosci pomigdzy przepisami (zawartymi w rozporzadzeniu

Ministra Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002 r. w sprawie przepisow
techniczno-budowlanych dotyczacych autostrad platnych®' oraz rozporzadzeniu
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkOw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie), okreslajgcymi wymagania dla miejsc obshigi podrdznych, a trescia
definicji w tym zakresie, zawartych w Umowie europejskiej o glownych drogach

ruchu miedzynarodowego’”.

13) Uregulowanie - w ustawie o drogach publicznych - zasad zapewnienia przez

zarzadcg drogi dostgpu do drog publicznych z nieruchomosei, ktore taki dostep
utraca w wyniku przebudowy drogi lub zmiany jej klasy techniczne;.

30
31
32

Dz.U. z 1999 r. Nr 43, poz. 430.

Dz U. z2002 r. Nr 12, poz. 116 ze zm.

Umowa Europejska o gléwnych drogach ruchu migdzynarodowego (AGR), sporzadzona w Genewie
dnia 15 listopada 1975 r. - Dz.U. z 1985 r, Nr 10, poz. 35.
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14) Wprowadzenie - w Prawie o ruchu drogowym - obowigzku gromadzenia przez

administratora Centralnej Ewidencji Kierowcoéw danych i informacji o dokonaniu
wpisu (badz wykresleniu) przedsigbiorcy do rejestru  przedsigbiorcow
prowadzacych osrodek szkolenia lub osrodek doskonalenia techniki jazdy, wpisu do
ewidencji o$rodkéw doskonalenia techniki jazdy jednostki wojskowej lub jednostki
resortu spraw wewnetrznych, a takZze okreSlenia zakresu tych danych oraz
okredlenia sposobu przekazywania ww. danych i informacji do Centralnej

Ewidencji Kierowcow.,

15) Okreslenie w ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowyrn3 3 sposobu

postepowania wojewoddw w przypadkach wskazania przez przedsigbiorcg -
znajdujacych sie na terenie innego wojewddztwa - miejsc przeznaczonych do

szkolenia w warunkach specjalnych.

33

Dz.U. z 2007 r. Nr 125, poz. 874 ze zm.
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3. Wazniejsze wyniki kontroli

3.1. Charakterystyka stanu prawnego oraz
uwarunkowan ekonomicznych i organizacyjnych

3.1.1. Stan prawny

Podstawowe regulacje prawne dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego zawiera,

3 ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu

wielokrotnie nowelizowana
drogowym®® (w dalszej tresci ,,Prawo o ruchu drogowym”) oraz akty wykonawcze do
tej ustawy. Zadania organow administracji, zwigzane z bezpieczenstwem ruchu
drogowego oraz zasady ich wykonywania, uregulowane sg rowniez w ustawie z dnia
21 marca 1985 r. o drogach publicznych®® (w dalszej tredci ,,ustawa o drogach™) oraz
w ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym®’ (w dalszej tresci

,ustawa o transporcie”) i w aktach wykonawczych do tych ustaw.

Dzialania administracji na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego od dnia 1 stycznia
2002 r. koordynowane sg przez migdzyresortowy organ pomocniczy Rady Ministrow
w sprawach bezpieczefistwa ruchu drogowego, tj. Krajowa Rad¢ Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego (KRBRD). Rola tej Rady polega réwniez na wytyczaniu
kierunkéw dzialan administracji rzadowej w tych sprawach. KRBRD dziata przy
ministrze wlasciwym do spraw transportu, a przy marszatku wojewddztwa dziata
Wojewodzka Rada Bezpieczefstwa Ruchu Drogowego, jako wojewddzki zespol

koordynacyjny w sprawach bezpieczenstwa ruchu drogowego.’®

Czuwanie nad bezpieczenstwem i porzgdkiem ruchu na drogach, kierowanie ruchem
i jego kontrolowanie, zgodnie z przepisami art. 129 Prawa o ruchu drogowym naleza

do zadan Policji.*

¥ Zmiany ustawy w wigkszoéci przypadkéw uzasadniane byly, poprawa bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Ustawe zmieniano rdwniez po wyrokach Trybunalu Konstytucyjnego, uznajacych
przepisy ustawy za niezgodne z Konstytucjg (Wyrok TK z dnia 21.12.1999 K22/99, Wyrok TK
z dnia 28.06.2000 K34/99, Wyrok TK z dnia 07.06.2005 K23/04, Wyrck TK z dnia 18.01.2006
K21/05, Wyrok TK z dnia 20.02.2008 K30/07 Wyrok TK z dnia 03.06.2008 P4/64, Wyrok TK
z dnia 14.10.2009 Kp4/0).

3 Dz.U. 22005 r. Nr 108, poz. 908 ze zm.

*  DzU. 22007 r. Nr 19, poz.115 ze zm.

7 DzU. 22007 r. Nr 125, poz.874 ze zm.

®  Dzialania na rzecz bezpieczefistwa ruchu drogowego okreélaja przepisy art. 140b — 1401 Prawa
o ruchu drogowym.

¥ Ustawa z dnia 6 kwietnia 1990 r. o Policji (Dz.U. z 2007 r. Nr 43, poz. 277 ze zm.).
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3.1.1.1, Nadawanie uprawnien do kierowania pojazdami

Zgodnie z definicjq ustawowg (art. 2 pkt. 21 Prawa o ruchu drogowym) kierowca jest
osoba uprawniona do kierowania pojazdem silnikowym. Dokumentem
stwierdzajacym uprawnienie do kierowania takim pojazdem jest prawo jazdy.
W zaleznosci od rodzaju i cech pojazdu, ktérego dotyczy uprawnienie do kierowania,
wydawane sg okreslone kategorie praw jazdy wyszczegdlnione w art. 88 Prawa

o ruchu drogowym.

Prawo jazdy wydaje, za oplatq oraz po uiszczeniu oplaty ewidencyjnej, starosta
wiadciwy ze wzgledu na miejsce zamieszkania osoby ubiegajacej si¢ — art. 97 Prawa
o ruchu drogowym. Nadanie lub odmowa nadania uprawnien do kierowania pojazdem

nastepuje w formie decyzji administracyjnej.*’

Prawo o ruchu drogowym w dziale IV, rozdziale 2 “Szkolenie i egzaminowanie”
(art. 101- 115) reguluje zagadnienia szkolenia oséb ubiegajacych si¢ o uprawnienia
do kierowania pojazdami. Szkolenie osoby ubiegajacej si¢ 0 wydanie uprawnienia do
kierowania pojazdem silnikowym albo tramwajem jest prowadzone w formie kursu
w osrodku szkolenia kierowcow oraz w formie zaje¢ szkolnych dla uczniow — przez
szkote, w ktorej programie nauczania jest przewidziane uzyskanie umiej¢tnosci

kicrowania pojazdem silnikowym (art. 102 ust. 1 Prawa o ruchu drogowym).

Nadzér nad szkoleniem - zgodnie z przepisami art. 108 Prawa o ruchu drogowym -

sprawujg.

1) starosta — w zakresie szkolenia prowadzonego przez przedsigbiorce;

2) odpowiedni organ podlegty Ministrowi Obrony Narodowej wlasciwy w sprawach
transportu i ruchu wojsk (w zakresie szkolenia prowadzonego przez jednostke
wojskow3);

3) odpowiedni organ resortu spraw wewngtrznych — w zakresie szkolema
prowadzonego przez jednostke tego resortu;

4) organ wlasciwy do wykonywania nadzoru pedagogicznego — w zakresie

szkolenia prowadzonego przez szkole.

W Szczegdlowe czynnosei organdw w sprawach zwigzanych z wydawaniem dokumentéw, cofaniem

i przywracaniem uprawnien do kierowania okreéla rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia
21 stycznia 2004 r. w sprawie wydawania uprawniefi do kierowania pojazdami (Dz.U. Nr 24,
poz. 215 ze zm.)

24



Waznieijsze wyniki kontroli

Egzamin panistwowy sprawdzajacy kwalifikacje osoby ubiegajacej si¢ o uprawnienie
do kicrowania pojazdem, przeprowadza egzaminator zatrudniony przez dyrektora
wojewodzkiego osrodka ruchu drogowego (WORD) — art. 109 Prawa o ruchu
drogowym. Odrodki te, zgodnie z przepisami art. 116 ust.2 Prawa o ruchu drogowym
sg samorzadowymi wojewddzkimi osobami prawnymi. Nadzdér nad osrodkiem
sprawuje Zarzad wojewodztwa. Zarzad powotuje i odwoluje dyrektora WORD, ustala
jego wynagrodzenie oraz wyraza zgode na zacigganie przez WORD kredytow (art.
116 ust. 3, art. 118 ust. 21 3, art. 119 ust. 5 Prawa o ruchu drogowym).

Sposob przeprowadzania egzaminéw okresla szczegblowo rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 27 pazdziemika 2005 r. w sprawie szkolenia, egzaminowania
1 uzyskiwania  uprawnien przez  kierujacych  pojazdami,  instruktoréw
i egzaminatoréw®'. Nadzér nad przeprowadzaniem egzaminow panstwowych
sprawuje marszatek wojewodztwa (art. 112 Prawa o ruchu drogowym). Zadaniem

marszatka wojewddztwa jest tez prowadzenie ewidencji egzaminatoréw.

Doskonalenie umiej¢tnosci 0s6b posiadajacych uprawnienie do kierowania pojazdem
silnikowym, obowigzkowe dla kierowcow wykonujacych przewozy drogowe o0sdb lub
rzeczy, jest prowadzone w osrodkach doskonalenia techniki jazdy (ODTJ) — art. 115f
Prawa o ruchu drogowym. Szczegoly okresla rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 10 kwietnia 2008 r. w sprawie wymagan dotyczacych prowadzenia osrodka
doskonalenia techniki jazdy, egzaminowania kandydatow na instruktoréw techniki
jazdy, postgpowania z dokumentacjg zwigzana z prowadzeniem szkolen oraz wzorow
stosowanych dokumentéw*. Cwiczenia praktyczne w zakresie doskonalenia techniki
jazdy sa prowadzone przez instruktordéw, ktorzy muszg spetniaé¢ warunki okreélone
w art. 115j ust. 2 pkt. 1-3 Prawa o ruchu drogowym. Jednym z tych warunkow jest
wpis do ewidencji instruktoréw techniki jazdy, prowadzone] przez wojewode.
Zgodnie z przepisami art. 115k Prawa o ruchu drogowym, wojewoda sprawuje nadzér

nad ODT]J.

' DzU. z 2005 r. Nr 217, poz.. 1834. W rozporzadzenin tym zostaty wprowadzone istotne zmiany,
ktére weszly w Zycie z dniem 9 czerwca 2009 r. oraz dniem 26 sierpnia 2009 r. (Rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury z dnia 8 maja 2009 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie szkolenia,
egzaminowania i uzyskiwania uprawniefi przez kierujacych pojazdami, instruktorow
i egzaminatoréw. Dz. U. z 2009 r. Nr 78, poz. 653).

2 DzU. 22008 r. Nr 77, poz.458.
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Kierowca zamierzajacy wykonywaé transport drogowy musi spelni¢ wymagania
zwiazane z kwalifikacjami zawodowymi, ktore sa okreslone w rozdziale 7a ustawy

o transporcie drogowym (art. 39a- 39m)*.

Kierowcy zawodowi uzyskuja stosowne kwalifikacje poprzez odbycie kursu
kwalifikacyjnego 1 szkolenia okresowego, w formic jednorazowego kursu
okresowego lub cyklu szkolen, roztozonych w okresie pigciu lat. Kierowcy odbywajg
kurs kwalifikacyjny, kurs kwalifikacyjny uzupelniajacy oraz szkolenie okresowe
w ofrodkach szkolenia. Szczegélowe warunki prowadzenia szkolenia w ramach
kwalifikacji wstepnej, kwalifikacji wstgpnej uzupelniajacej i szkolefi okresowych
okreslaja przepisy rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 1 kwietnia 2010 r.

w sprawie szkolenia kierowcow wykonujacych przewoz drogowy™.
3.1.1.2. Zarzadzanie drogami i ruchem drogowym

Zadania w zakresie zapewnienia bezpieczefistwa na drogach wypelniaja organy
zarzadzajace ruchem na drogach. Organy te oraz organy sprawujgce nadzoér nad
zarzadzaniem ruchem okreslaja przepisy art. 10 ust. 3-8 Prawa o ruchu drogowym.
Ruchem na drogach krajowych zarzadza Generalny Dyrektor Drog Krajowych
i Autostrad (ust. 3), ktory moze tc zadania powierzy¢ marszatkowi wojewddztwa
(ust. 8). Marszalek wojewddztwa zarzadza ruchem na drogach wojewédzkich (ust. 4),
a starosta na drogach powiatowych i gminnych (ust. 5). Jednakze w miastach na
prawach powiatu prezydent miasta zarzadza ruchem na drogach publicznych,
z wyjatkiem autostrad i drég ekspresowych. Nadzor nad zarzadzaniem ruchem na
drogach krajowych nalezy do ministra wlasciwego do spraw transportu (ust. 1),
natomiast wojewoda sprawuje nadzor nad zarzadzaniem ruchem na drogach
wojewddzkich, powiatowych 1 gminnych oraz na drogach publicznych potozonych

w miastach na prawach powiatu (ust. 2).

$ Obowiazujacy obecnie system szkolenia i egzaminowania kierowcow wykonujacych przewédz
drogowy, zostal wprowadzony do porzadku prawnego poprzez implementacje przepisow
unijnych. Ustawa z dnia 17 listopada 2006 r. o zmianic ustawy o transporcie drogowym oraz
o zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2006 r. Nr 235, poz.1701) ma na celu
implementacje do polskiego systemu prawnego postanowien dyrektywy 2003/59/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2003 r. w sprawie wstepnej kwalifikacji i okresowego
szkolenia kierowcdw niektérych pojazdow drogowych do przewozu rzeczy lub oséb, zmieniajace)
rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85 oraz dyrektywg Rady 91/439/EWG i uchylajacej
dyrektywe Rady 76/914/EWG.

#  DzU.z2010r. Nr 53, poz. 314.
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Na podstawic delegacji zawartej w art. 10 ust. 12 Prawa o ruchu drogowym, Minister
Infrastruktury wydal rozporzadzenie z dnia 23 wrzeSnia 2003 r. w sprawie
szezegotowych warunkéw  zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania

3, Szczegolowe zadania organu zarzadzajacego

nadzoru nad tym zarzadzaniem®

ruchem zostaty okreslone jako:

1) rozpatrywanie projektow organizacji ruchu®® oraz wnioskéw dotyczacych zmian
organizacji ruchu,

2) opracowywanie lub zlecanie do opracowania projektéw organizacji ruchu
uwzgledniajacych wnioski wynikajace z przeprowadzonych analiz organizacii
1 bezpieczenstwa ruchu;

3) zatwierdzanie organizacji ruchu na podstawie zlozonych projektéow;

4) przekazywanie zatwierdzonych organizacji ruchu do realizacji;

5) przechowywanie projekiéw organizaciji ruchu i prowadzenie ich ewidencji;

6) opiniowanie geometrii drogi w projektach budowlanych;

7) prowadzenie kontroli prawidlowosci zastosowania i funkcjonowania znakéw
drogowych, sygnalizacji $wietlnej oraz urzadzei bezpicczenstwa ruchu
drogowego oraz ich zgodnosci z zatwierdzona organizacja ruchu;

8} wspolpraca w zakresie organizacji ruchu i jego bezpieczenstwa z innymi
organami zarzadzajacymi ruchem, zarzadami drég i kolei, Policja oraz innymi

jednostkami.

Zatwierdzenie organizacji ruchu przez wlasciwy organ zarzadzajacy ruchem stanowi
podstaw¢ do wprowadzenia organizacji ruchu na nowo wybudowanej drodze lub jej
zmiany na drodze istniejacej (§ 4 ust. 1). Zgodnie z § 4 ust. 3 pOWYZSZego
rozporzadzenia projekt organizacji organizacie ruchu na skrzyzowaniu drog
o réznych organach zarzadzajacych ruchem zatwierdza organ zarzadzajacy ruchem
wilasciwy dla drogi wyzszej kategorii (§ ust. 2). Projekt organizacji ruchu moze
przedstawi¢ do zatwierdzenia zarzad drogi, organ zarzadzajacy ruchem, inwestor lub

osoba realizujaca zaméwienie tych jednostek (§4 ust. 3).

¥ DzU. z 2003 r. Nr 177, poz. 1729. Poprzednio - rozporzadzenie Ministra Transportu
i1 Gospodarki Morskiej z dnia 10 pazdziernika 2000 r. w sprawie szczegélowych warunkéw
zarzadzania ruchem na drogach (weszto w zycie z dniem 3 listopada 2000 r.).

4 Organizacja ruchu jest majaca wptyw na ruch drogowy: a) geometria drogi i zakres dostgpu do
drogi, b) sposéb umieszczania znakéw pionowych, poziomych, sygnalizatoréw i urzadzen
bezpieczefistwa ruchu, ¢) zasady i sposGb dzialania sygnalizacji, znakdw Swietlnych, znakéw
o zmiennej tresci i innych zmiennych elementéw.
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Organ zarzadzajacy ruchem obowiazany jest, w terminie do 14 dni od dnia
wprowadzenia stalej organizacji ruchu, przeprowadzi¢ kontrol¢ wykonania zadan
technicznych wynikajacych z realizacji projektu (§ 12 ust. 3). Niezaleznie od takich
kontroli, powinien réwniez przeprowadza¢ co najmniej raz na 6 miesigcy kontrole
prawidtowosci zastosowania, wykonania, funkcjonowania i utrzymania wszystkich
znakéw drogowych, urzadzen sygnalizacji $wietlnej, urzadzen sygnalizacji
dzwickowej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego umieszczonych na

drogach jemu podleghych (§ 12 ust. 5).

Zasady zarzadzania drogami publicznymi oraz wlasciwos¢ organéw w tym zakresie
reguluje ustawa o drogach publicznych. Organ administracji rzadowej lub jednostki
samorzadu terytorialnego, do ktorego wilasciwosci naleza sprawy z zakresu
planowania, budowy, przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony drdg, jest zarzadcg
drogi (art. 19 ust. 1 ustawy o drogach). Zarzadca drogi moze wykonywac swoje
obowiazki przy pomocy jednostki organizacyjnej bedacej zarzadem drogi, utworzonej
odpowiednio przez sejmik wojew6dztwa, rade powiatu Iub rade gminy. Jezeli
jednostka taka nie zostata utworzona, zadania zarzadu drogi wykonuje zarzadca
(art. 21 ust. 1 ustawy o drogach). Zgodnie z art. 21 ust. la tej ustawy, zarzadca drogi
moze upowazni¢ pracownikéw odpowiednio: urzedu marszatkowskiego, starostwa,
urzedu miasta lub gminy albo pracownikow jednostki organizacyjnej bedacej
zarzadem drogi, do zalatwiania spraw w jego imieniu, w ustalonym zakresie,

a w szezegblnosci do wydawania decyzji administracyjnych.

Szczegdtowe zadania zarzadcy drogi zostaty okreslone w art. 20 ustawy o drogach.

Naleza do nich:

1) opracowywanie projektéw plandw rozwoju sieci drogowej oraz biezace
informowanie o tych planach organdéw wlasciwych do sporzadzama
miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego;

2) opracowywanie projektéw planow finansowania budowy, przebudowy, remontu,
utrzymania i ochrony drog oraz drogowych obiektéw inzynierskich;

3) pelnienie funkcji inwestora;

4) utrzymaniec nawierzchni drogi, chodnikéw, drogowych obiektéow inzynierskich,
urzadzen zabezpieczajacych ruch i innych urzadzen zwiazanych z droga;

5) realizacja zadan w zakresie inzynierii ruchu;

6) koordynacja robot w pasie drogowym;
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7)  wydawanie zezwolen na zajgcie pasa drogowego i zjazdy z drog oraz pobieranie
optat i kar pienieznych;

8) przeprowadzanie okresowych kontroli stanu drég i drogowych obiektéw
inzynierskich oraz przepraw promowych, ze szczegélnym uwzglednieniem ich
wplywu na stan bezpieczefistwa ruchu drogowego;

9) wykonywanie robdt interwencyjnych, utrzymaniowych i zabezpieczajacych;

10) przeciwdziatanie niszczeniu drog przez ich uzytkownikow;

11) wprowadzanie ograniczen lub zamykanie drog i drogowych obiektow
inzynierskich dla ruchu oraz wyznaczanie objazdéw drogami réznej kategorii,
gdy wystepuje bezpodrednie zagrozenie bezpieczenstwa oséb lub mienia;

12) dokonywanie okresowych pomiaréw ruchu drogowego;

13) utrzymywanie zieleni przydroznej, w tym sadzenie i usuwanie drzew oraz

krzewdw,

W art. 4 ust. 1 pkt. 10 ustawy o drogach publicznych zdefiniowano, iz utrzymanie
drogi polega na wykonywaniu robét remontowych, przywracajacych jej pierwotny
stan, oraz robot konserwacyjnych, porzadkowych i innych, zmierzajacych do

zwigkszenia bezpieczenistwa i wygody ruchu.
3.1.1.3. Dopuszczanie pojazdéw do ruchu drogowego

Zgodnie z definicjg ustawowa (art. 2 pkt. 31 Prawa o ruchu drogowym) pojazd jest to

srodek transportu przeznaczony do poruszania si¢ po drodze oraz maszyna lub

urzadzenie do tego przystosowane. Pojazd uczestniczacy w ruchu ma byé tak

zbudowany, wyposazony i utrzymany, aby korzystanie z niego:

1} nie zagrazalo bezpieczenistwu 0sob nim jadacych lub innych uczestnikéw ruchu,
nie naruszato porzadku ruchu na drodze i nie narazalo kogokolwiek na szkode;

2) nie zaklocato spokoju publicznego przez powodowanie halasu przekraczajacego
poziom okreslony w przepisach szczegbtowych;

3) nie powodowalo wydzielania szkodliwych substancji w stopniu przekraczajacym
wielkosci okreslone w przepisach szczegdtowych;

4) nie powodowalo niszczenia drogi (art. 66 ust. 1 Prawa o ruchu drogowym).

Warunki dopuszczenia pojazdu do ruchu okreslajg przepisy art. 71-80 Prawa o ruchu
drogowym. Jeden z takich warunkéw stanowi, okresiony w art. 81 Prawa o ruchu

drogowym, obowiazek dokonywania badan technicznych pojazdéw samochodowych,
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ciagnikéw rolniczych, motoroweréw iprzyczep. Badanie techniczne jest
przeprowadzane na koszt wiasciciela pojazdu w stacji kontroli pojazdow i ma na celu
sprawdzenie pojazdu m.in. pod wzglqdefn bezpieczenstwa uzytkowania zaréwno dla
osob mim jadacych, jak i innych uczestnikéw ruchu, ochrony $rodowiska oraz

obowigzkowego wyposazenia.

Badania techniczne polegaja na sprawdzeniu, czy pojazd odpowiada warunkom
technicznym, okreslonym w ustawie Prawo o ruchu drogowym, w rozporzadzeniu
Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawiec warunkéw technicznych
pojazdow oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia', a takze w przepisach
0 przewozic drogowym materialow niebezpiecznych®, jezeli pojazd jest
przystosowany do przewozu tych towaréw. Badania techniczne dzieli si¢ na badania

okresowe i badania dodatkowe.

Do dnia 21 sierpnia 2004 r., czyli przed zmiang ustawy Prawo o ruchu drogowym,
dokonana przepisami ustawy z dnia 2 lipca 2004 r. Przepisy wprowadzajace ustawg
o swobodzie dzialalnosci gospodarczej49, dziatalnos¢ w zakresie prowadzenia badan
technicznych pojazdéw byta prowadzona na podstawie zezwolen. Aktualnie
" obowigzujace zasady dzialalnosci gospodarczej w zakresic prowadzenia stacji
kontroli pojazdéw (SKP) zostaly okre$lone przepisami Prawa o ruchu drogowym
w brzmieniu ustalonym przez art. 22 pkt 1-5 ustawy o swobodzie dzialalnosci
gospodarczej. Stacje kontroli pojazdéw moze prowadzi¢ przedsigbiorca, ktory spetnia
warunki okres$lone w art. 83 ust. 3 Prawa o ruchu drogowym. Poswiadczenie
spelniania tych warunkéw wydaje za oplata, w formie decyzji administracyjnej,

Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego, po dokonaniu sprawdzenia stacji.

Badania techniczne pojazdéw wykonuje, zatrudniony w stacji kontroli pojazddow,
uprawniony diagnosta. Starosta wydaje uprawnicnic do wykonywania badaf
technicznych. W przypadku cofnigcia diagnoscie uprawnienia do wykonywania
badan, ponowne uprawnienie nie moze by¢ wydane wczesniej niz po uptywnie 5 lat

od dnia, w ktorym decyzja o cofnigciu stala si¢ ostateczna.

47 Dz.U. z2003 r. Nr 32, poz. 262 ze zm.

®  Ustawa z dnia 28 pazdziernika 2002 r. o przewozie drogowym materialow niebezpiecznych
(Dz.U. z 2002 r. Nr 199, poz. 1671 ze zm.).

4 DzU.z2004r. Nr 173, poz. 1808 ze zm.
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3.1.2. Uwarunkowania ekonomiczne i organizacyjne

Negatywne cechy wspolczesnego transportu, jak katastrofy i wypadki oraz skutki
niesprawnosci $rodkow transportowych, takie jak emisja spalin, wibracja i halas,
wywolane  wzrostem  zapotrzebowania na mobilnodé, staly sie jedna
z najwazniejszych przyczyn strat spolecznych, gospodarczych i ekologicznych,

"0 Rozwéj ruchu drogowego

zktérymi spoleczenistwo musi si¢ szybko uporacé
przynosi, obok korzysci gospodarczych i spotecznych wicle zagrozen i zjawisk
niekorzystnych, z ktérych najpowaZniejsze to wypadkowos¢. 1 dlatego,
w opublikowanej w 2001 r. przez Komisj¢ Furopejskg ,,Biatej Ksiedze Europejska

"3l naczng uwage poswigcono

polityka transportowa do roku 2010: czas na decyzje
bezpicczenstwu transportu. W przyjetym nast¢pnie Europejskim Programie Dzialak
na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego Wspolnota postawila sobie za cel
zmniejszenie o 50% liczby zabitych w wypadkach drogowych do 2010 roku. Polski
Rzad w przyjetej Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007 - 2013°% jako jeden
z gléwnych celéw zalozyt zmniejszenie do 2013 r. 0 50% liczby $miertelnych ofiar
wypadkow drogowych w stosunku do 2003 r, tj. do nie wigcej niz 2800 zabitych
w 2013 roku.

Rys. 1. Liczba zabitych w wypadkach drogowych oraz tendencja w stosunku do 2000 r.
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Zrédto: Opracowano na podstawie danych Komendy Gléwnej Policji.

0 Ryszard Krystek: ,Zintegrowany System Bezpieczefistwa Transportu”, Tom 1 ,Diagnoza
bezpieczefstwa transportu w Polsce”. Szacunkowe koszty wypadkéw drogowych w Polsce
stanowig w kazdym roku od 2,5 do 3% produktu krajowego brutto (PKB).

st Furopejska polityka transportowa do roku 2010: Czas na decyzje” (COM(2001) 370 final,
12 September 2001).

2 Przyjety przez Radg Ministréw na posiedzeniu w dniu 19 kwietnia 2005 r. , Krajowy Program
Bezpieczefistwa ruchu drogowego 2005 ~ 2007 — 2013 Gambit 2005".
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Stan bezpieczenstwa na polskich drogach (pod wzgledem statystycznym) obrazujg
rysunki 2.1 3.

Rys. 2. Liczba wypadkow drogowych w Polsce oraz tendencja w stosunku do 2000 roku
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Zrédio: Opracowano na podstawie danych Rocznika statystycznego GUS.

Rys. 3. Liczba 0sob rannych w wypadkach drogowych oraz tendencja w stosunku do 2000 roku
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Zr6dto: Opracowano na podstawie danych Rocznika statystycznego GUS.

Na poziom bezpieczenstwa ruchu na polskich drogach ma przede wszystkim wplyw
jako$¢ infrastruktury drogowej, w tym dostosowanie jej do potrzeb wynikajacych

m.in. z polozenia Polski na szlaku tranzytowym wschod — zachdd, generujacym
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bardzo duzy ruch tranzytowy, oraz szybki rozwoju krajowej motoryzacji.
Nieprzystosowanie infrastruktury do rosnacych potrzeb, brak mozliwosci
sprawowania cfektywnej kontroli nad ruchem, duze zréznicowanie parku pojazdéw,
mieszana struktura ruchu, brak skutecznie wdrazanych programéw ograniczajgcych
negatywne skutki rozwoju motoryzacji, lekcewaZenie doé$wiadczen krajow
zachodnich sprzed kilkudziesigciu lat - powoduja ze Koszty (zewngtrzne
i wewnetrzne) wypadkéw drogowych, ponoszone sa przez calosc spoteczenstwa.

Szacunkowe koszty jednostkowego wypadku drogowego ilustrujg dane na rys. 4.

Rys. 4. Szacunkewy koszt jednostkowege wypadku drogowego ($rednio w tys. zl na obszarze
zabudowanym i niezabudowanym)
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Zrédo: Obliczono na pedstawie danych IBDIM.

Ze wzgledu na fakt, ze system ruchu drogowego obejmuje trzy nierozerwalne
elementy, ktérymi sg czlowiek - pojazd - droga™, to wypadki drogowe sa
konsekwencja ulomnosci tego systemu, w ramach ktérego jednoczesne naruszenie

kilku lub nawet jednego z warunkéw bezpiecznego poruszania si¢ prowadzi¢ moze do

3 Dr Barbara Pawlowska: ,,.Do$wiadczenia europejskie w zakresie Metodologii szacowania kosztéw

zewngtrznych wypadkéw drogowych”. Politechnika Gdafiska, W skiad kosztéw zewnetrznych
wchodza: koszty éwiadczen medycznych i rehabilitacji ofiar wypadkéw, straty w produkeji
spowodowane wypadkami, koszty stuzb specjalnych, tj. policji, pogotowia ratunkowego, strazy
pozamej, sadownictwa itp. oraz straty materialne, niepokryte przez ubezpieczenie (straty w sferze
wlasnosdci publicznej). Koszty wewngtrzne (prywatne) wypadkéw - pokrywane przez firmy
ubezpieczeniowe - w ramach wyplaty odszkodowan, to — poza cierpieniem - koszty strat
materialnych, koszty medyczne, koszty zwiazane ze stratami w produkcji, koszty zastapienia
pracownika na czas rekonwalescencji.

*  Jadwiga Bak, Dorota Bak-Gajda: ,,Psychologiczne czynniki bezpieczenstwa ruchu drogowego”.
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wypadku, ofiar w ludziach i do strat materialnych®. W analizie ukladu czlowiek -
pojazd - droga, kazdy element nalezy rozpatrywal w powiazaniu z pozostalymi,
poniewaz w relacjach ruchu drogowego zawsze wystgpuja razem, mimo 7e $q

samoistne,

W systemie bezpieczefstwa ruchu drogowego decydujacym czynnikiem sprawczym
jest cztowiek. Z sondazu przeprowadzonego w 2004 r. przez Centrum Badania Opinii
Spotecznej wynikato™, ze polscy kierowcy nie ciesza sie w spoleczenstwie najlepsza
opinia. Prawie polowa respondentoéw (48%) byia przekonana, ze obniza si¢ poziom

kultury jazdy.

Do najbardziej irytujacych zachowan kierowcédw nalezaly - w opinii ankietowanych -
7zbyt szybka jazda (34%), zajezdzanie drogi (19%), wymuszanie pierwszefistwa
i agresja na drodze (po 15%), nieprzepuszczanie pieszych na pasach (14%}), jazda po
spozyciu alkoholu (13%) oraz uzywanie wulgaryzméw i przeklefistw (11%). Ponad
polowa badanych prowadzacych samochod (58%) przyznala, ze zdarza im si¢ famac

przepisy drogowe.

Wsrod przyczyn wykroczen najczgéciej wymieniano pospiech (46%) oraz
niedostosowanie przepisdéw do panujacych na drodze realiow (20%). Polowa
ankietowanych miata wéréd znajomych lub rodziny kogos, kto mial wypadek
drogowy. Co szésty Polak (16%) stracit w wypadku kogos bliskiego, co siddmy
(14%) sam byt ofiara wypadku, a co szesnasty (6%) - sprawca.

Skutki najczesciej popetnianych bledéw i wykroczen kierowcow obrazuja wykresy na

ponizszych rysunkach.:

% Stanistaw Gaca: ,Inzynieria ruchu drogowego”. System ten powinien byé poszerzony o inne
elementy obejmujace szeroko rozumiane otoczenie drogi, nadzoér nad ruchem i porzadek prawny,

ratownictwo oraz warunki pogodowe.
6 Styl i kultura jazdy polskich kierowcow”, Centrum Badania Opinii Spolecznej, komunikat z badan,

Pazdziermik 2004 r.
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Zrodio: Opracowano na podstawie danych Komendy Gtéwnej Policji.

Rys. 6. Nieprzestrzeganie pierwszenstwa przejazdu

16000 -

2006 2007 2008 2009 2010

o ramss M g 1376 13188 12 995 13 205
14000 - 995
et 12 466 12179

9915 19265 9937 ggas o

511 9533

8000 - WYPADKI OGOLEM
6000 -

4000 -

2000 | 572 567 602 629 627 576 506 490 &4 445  ZABICI

A 4 4 & A A " N
= L 3 x L] £ r 3 r 3 o s —&

O T 1 T T T T T T T
2000 2001 2002 2003 2004 2005
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Rys. 7. Nieprawidlowe zachowanie si¢ kierujacego wzgledem pieszego
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Zrodho: Opracowano na podstawie danych Komendy Glownej Policji.

Rys. 8. Wypadki spowodowane przez nietrzezwych uczestnikéw ruchu
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Zrédho: Opracowano na podstawie danych Komendy Glownej Policji.
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Waznym clementem bezpieczenstwa ruchu drogowego jest stan techniczny
eksploatowanych pojazdéw silnikowych. Systematycznemu powickszaniu parku
pojazdéw w Polsce nie towarzyszy jednak jednoczesna poprawa jego jakosci.
Uzytkowane w naszym kraju auta sq wzglednie stare, przez to mniej bezpieczne

i malo przyjazne dla srodowiska®’.

Badania stanu technicznego pojazdéw’®, jakosci i rodzaju prowadzonych napraw oraz
jakosci procedur dopuszczajacych pojazdy do ruchu przeprowadzone na losowej
prébie 659 pojazdéw samochodowych, skontrolowanych w 97 stacjach serwisowych
wykazaly, ze 24% z tych pojazdéw nie powinno byé dopuszezonych do ruchu.
Badajac natomiast poprawnos¢ i profesjonalizm wykonania napraw powypadkowych
451 samochodéw stwierdzono, ze poprawnie naprawiono tylko 296 pojazdéw, co
stanowito 45% ogotu naprawianych samochodéw osobowych. Podobnie badania
prowadzone przez TUV® w Polsce wskazuja, Ze stan techniczny 14% zbadanych

pojazdow nie kwalifikowat ich do dopuszczenia do ruchu.

Zmtiany w liczbie pojazdéw silnikowych w Polsce przedstawiono na rys. 9., natomiast

liczbe wypadkoéw drogowych z udziatem niesprawnych pojazdéw — na rys. 10.

Rys. 9. Liczba zarejestrowanych pojazdéw silnikowych w latach 2000 - 2009 (w tys, sztuk)
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Zrédto: Opracowano na podstawie danych GUS.

51 Zob. Raport Polskiego Zwiazku Przemystu Motoryzacyjnege z 2008 .,

*  Dr hab. inz. Andrzej Pigtak: ,Badania techniczne samochodéw, a bezpieczenstwo ruchu
drogowego”™.

TUV Technischer UberwachungsVerein w dostownym Hlumaczeniu to Stowarzyszenie Nadzoru
Technicznego. TUV tworzyt procedury kontrelne dla coraz to nowych dziedzin przemyslu,
WYZNaczajac tym samym uznane powszechnie standardy bezpieczenstwa i jakosci..
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Rys, 10, Liczba wypadkdw z udzialem niesprawnych pojazdéw
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Zrédto: Opracowano na podstawie danych Rocznika statystycznego GUS.

Trzecim waznym elementem systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego jest dlugosc
i struktura sieci drogowej oraz jej jakos¢. Zmiany w dlugosci drog publicznych®

w latach 2000 — 2009 przedstawiono na rys. 11.

Rys. 11. Dlugo$é drég publicznych o twardej nawierzchni w latach 2000 — 2009 (w tys. km)
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Zr6dto: Opracowano na podstawie danych GUS oraz GDDKIA.

% Drogi publiczne ze wzgledu na funkcje w sieci drogowej dzicla si¢ - wedlug przepiséw ustawy
o drogach publicznych - na drogi: krajowe (w 2009 r. ich udzial w ogélnej sieci drogowej
o twardej nawierzchni wynosit 6,8%) oraz drogi wojewddzkie, powiatowe 1 gminne (tzw. drogi
samorzadowe), ktérych taczna dugosé wynosita w 2009 r. ponad 251 tys. km.
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Wedlug danych GUS, dlugosé sieci drog publicznych w latach 2000 — 2009 wzrosta
0 7,6% (tj. o ponad 20 tys. km). Istotne zmiany nie wystapily jednak w strukturze
Jakosciowej tych drog pod wzgledem udziatu autostrad i drég ekspresowych oraz
pozostalych drog jednokierunkowych. Na koniec 2009 . dlugosé¢ autostrad wynosita
ok. 849 km, drég ekspresowych — ok. 521 km, a pozostatych drég o dwoch jezdniach
jednokierunkowych (w tym z ulice jednokierunkowe) — 851 km. Drogi tej klasy
i rodzaju stanowily zatem niecale 0,8% ogdlnej dugosci drég publicznych o twardej
nawierzchni. Pozostale 99,2% tych droég stanowily jednojezdniowe drogi
dwukierunkowe o ré6znym stanie technicznym ich nawierzchni. Tymczasem w okresie
tym liczba pojazdéw silnikowych ogélem wzrosta srednio o 56,1%, w tym
samochodow osobowych o 65,1%, a samochodéw ciezarowych o 23,5%. Oznacza to,
iz tylko z tego powodu — pomijajac ruch tranzytowy — natezenie ruchu na polskich
drogach publicznych zwigkszylo si¢ ponad siedmiokrotnie, co z pewnoscia obnizato

poziom bezpieczenstwa na tych drogach.

O wplywie nasilenia (natezenia) ruchu drogowego na jego bezpieczenstwo moze
swiadczy¢ liczba wypadkéw na drogach krajowych, gdzie ma miegjsce najwiekszy
ruch pojazdéw, w tym z powodu ruchu tranzytowego®', W 2009 r. na tych drogach
wydarzylo si¢ 23,5% ogoélnej liczby wypadkéw, w ktorych ofiary $miertelne
stanowily az 34,5% ogoétu zabitych we wszystkich wypadkach drogowych, natomiast
udzial rannych wynosit 25,4%. Tak wige, w pordwnaniu do pozostalych drog
publicznych (tj. samorzadowych), na drogach krajowych dochodzito — z powodu ich
zattoczenia i niewlasciwej jakosci, zwlaszcza nawierzchni® - ponad 3 razy czescie;j

do wypadkow, w ktorych prawie 5 razy czgsiciej wystepowaty ofiary $miertelne®.

W celu dostosowania sieci drogowej do standardéw Unii Europejskiej Ministerstwo
Infrastruktury opracowalo w 2001 r. ,Program dostosowania podstawowej sieci

drogowej w Polsce do standardow Unii Europejskiej do 2015 roku™. Program

8' W 2009 r. przez zewngtrzne granice UE wjechato do Polski ponad 8,6 min pojazdéw, w tym
ponad 7,2 min samochodéw osobowych, ok. 1,4 min samochodéw cigzarowych i prawie
108 tys. autobusow.

62 Wedlug danych GDDKIA - w 2009 r. zly stan techniczny nawierzchni miato prawie 19% drog
krajowych, natomiast stan niezadowalajacy nawierzchni dotyczyt 21,5% tych drég.

8 Podobne relacje w omawianym zakresie wystgpowaly w latach 2007 - 2008. Na drogach
krajowych doszlo wtedy do 24,1 i 23,5 % wypadkéw, w ktorych ofiary $miertelne stanowity
cdpowiednio: 37,6 oraz 37,5% ogélu zabitych w wypadkach drogowych.

®  Opracowanie Kancelarii Sejmu RP, Biuro Studiow i Ekspertyz, pt: ,,Dostosowanie podstawowej
sieci drogowej w Polsce do standardéw unijnych do 2015 r.” (zob.: www.sejm.gov.pl),
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dotyczy ok. 15 tys. km drog, w tym ok. 5 tys. km sieci drég ekspresowych TINA®
oraz dostosowania do 2015 r. nawierzchni tych drég do wymogdéw dotyczacych
nosnosci, wzmocnienia mostéw 1 poprawy funkcjonalnoéci oraz bezpieczenstwa

ruchu drogowego.

3.2. Istotne ustalenia kontroli

3.2.1. Poziom bezpieczenstwa w ruchu drogowym

Mimo podejmowanych przez administracj¢ rzadowa i samorzadowq réznych dziatan®®
bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce w okresie ostatnich 10 lat nie uleglo
istotnej poprawie. W tym okresie, wedtug danych GUS, liczba wypadkéw w ruchu
drogowym zmnigjszata si¢ o ok. 2,3% Ssredniorocznie. W rezultacie w 2009 r. -
w stosunku do 2000 r. - mialo miejsce 0 13.135 (22,9%) mniej wypadkow, w ktdrych
zgingto o 1.722 mniej osdb oraz zostalo o 15.592 mnie¢j rannych. Jednoczesnie
w okresie tym wzrost o ponad 1% udzial kierujacych pojazdami w ogolnej liczbie
sprawcow wypadkéw drogowych®’, natomiast zmniejszyt si¢ udzial pieszych jako

sprawcow wypadkow drogowych. Wskazuja na to dane zamieszezone w tabeli 1.

5 Transport Infrastructure Needs Assement. Sie¢ ta obejmuje cato§é Transeuropejskich Korytarzy

Transportowych, przyjetych w ramach Konferencji na Krecie (1994 r.) i w Helsinkach (1997 1.).

% Np.: Program GAMBIT 2000, Krajowy program bezpieczefistwa ruchu drogowego 2005 — 2007 -
2013 GAMBIT 2005, Europejski Program Dziataf na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
W tym kontekécie powstaje problem skutecznodci poprawiania bezpieczefistwa na drogach
poprzez zaostrzanie kar, nakadanych na uczestnikéw ruchu drogowego, zwlaszcza na kierowcdw
przekraczajacych dozwolong szybkoéé. Podkre$lenia wymaga fakt, ze np. w Niemczech nie ma
ograniczen predkosci na wigkszoscei autostrad, a liczba wypadkdéw spowodowanych nadmierna
szybko$cia nie jest w tym kraju wyzsza niz w krajach, gdzie predko$é na autostradach jest
ograniczona (pod sankcjg utraty prawa jazdy lub/i zaplacenia kary pienigznej). Aktualnie
obowiazujacy w Polsce tzw. system prewencyjno-represyjuy wobec kierowcOw zaczyna pelnié
funkcj¢ bardzigj fiskalng niz zwigkszajaca bezpieczefistwo na drogach. Liczba wypadkéw
w Polsce i ich skutki nie zmnicjszaja si¢ w pozadanym stopniu, bo w ruchu drogowym
uczestniczy coraz wigcej pojazddw silnikowych, a nie przybywa (w dostatecznym tempie)
dobrych drég. Do wad systemu prewencyjno-represyjnego nalezy zaliczy¢ m.in. niewielka
skuteczno$¢ (szacuje sie, 7e ok. 99% kierowcow zachowuje si¢ racjonalnie i nie potrzebuje
zadnych profilaktycznych sankeji), wysokie koszty (np. zakup radaréw 1 koszty ich eksploatacji
oraz obshugi), a takze fakt, ze odcigga on duza liczbe policjantéw i funkcjonariuszy innych stuzb
od ich wladciwych obowiazkéw. System ten jest réwniez korupcjogenny, albowiem —
w przypadku samorzaddw - pozwala ustalajacemu oznakowanie na drogach inkasowac kary za
nieprzestrzeganie ustawionych znakéw. Przytoczone powyZej uwagi i oceny wynikaja z ustalen
obecnie prowadzonej przez NIK kontroli (IV lowartat 2010 r./I kwartat 2011 r.) pn. ,,Dziatalnos¢
jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie przeprowadzania kontroli predkosdci pojazdow
uczestniczacych w ruchu drogowym™ (Nr kontroli 1/10/006).
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Tab. 1. Gléwni sprawey wypadkow drogowych w latach 2000 i 2009

Rok | Wyszczegélnienie | Ogélem kieif}(;'gch 413 p%e;‘:;‘g’h 6/3
1 2 3 4 5 ) 7

Wypadki 57.331 44835 [ 782% | 10776 | 18:8%
2000 Zabiici 6.294 4650 | 7309% | 1315 |209%
Ranni 71.638 59970 | 837% | 9822 | 137%
Wypadki 44.196 35046 | 793% | so1s | 113%
2009 Zabici 4572 3130 [es7% | 1 | 169%
Ranni 56.046 46710 |833% | 4361 | 7.8%

Zrédho: Opracowanie NIK na podstawie danych KG Policji

0Od 10 lat Polska znajduje si¢ na czolowym miejscu w Unii Europejskiej zaréwno pod
wzgledem liczby ofiar $miertelnych, jak i kosztow, jakie ponosi pafistwo z powodu
tragedii na drogach. W 2009 r. w krajach UE wypadki drogowe w % PKB
kosztowaty: we Francji - 1,0; w Danii - 1,1; w Niemezech - 1,3; $rednio w UE - 1,6;

a w Polsce - 2,5,

Realizacja przez Polske zaréwno celow UE®, jak i celow krajowych (program
GAMBIT), polegajacych na zmnigjszeniu liczby ofiar wypadkéw $miertelnych do
poziomu okreslonego w stosownych dokumentach na 2010 i 2013 rok wskazuje
jednak na wystgpowanie znacznych réznic pomiedzy prognozg a stanem faktycznym.
Aby osiagna¢ zalozone cele, Polska powinna zmniejszy¢ liczbe wypadkow
smiertelnych o ok, 35 - 40% w stosunku do rzeczywistego poziomu. Rozbieznosci

pomigdzy stanem prognozowanym a rzeczywistym obrazuje rysunek12.

Europejska polityka transportowa do roku 2010: Czas na decyzje (COM(2001) 370 final,
12 September 2001).
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Rys. 12, Liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych w Polsce w latach 2001-2013 -
warto$ci rzeczywiste i oczekiwane
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Z danych przedstawionych na rys. 12 wynika, ze wyniki Polski stanowig istotne
zagrozenie dla uzyskania w skali Europy 50% redukcji liczby zabitych do 2010 roku.
Potwierdzaja to takze dane z lat 2000 — 2008, zaprezentowane przez Komisj¢
Europejska, ktore wskazuja, ze inne kraje znacznie lepiej realizowaly zadania

w rozpatrywanym zakresie, co przedstawiono na rysunku 13.

Rys. 13. Redukeja liczby zabitych na drogach w latach 2000 - 2008 w krajach Unii Europejskiej
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Zrédto: Wedhug danych CARE®

%  CARE - baza danych o wypadkach drogowych w UE utworzona Decyzja Rady nr 93/704/EC
zdnia 30 listopada 1993 r. w sprawie utworzenia wspdlnotowej bazy danych o wypadkach
drogowych (OJ L 329, 30.12.1993, str. 63).
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Niski poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce sprawia, Ze zagrozenie 0s6b

podrézujacych po polskich drogach nadal jest bardzo wysokic i duzo wyzsze niz

w pozostalych krajach UE. Swiadcza o tym dane o ofiarach $miertelnych wypadkéw

drogowych na 100 tys. mieszkaficéw w 2008 r., przedstawione na rysunku 14.

Wynika z nich, ze w Polsce uzytkownicy drog narazeni byli na ryzyko poniesienia

smierci w wypadku, czasami az o 3,5 razy wyzszym niz w krajach zachodnich UE.

Rys. 14, Ofiary $miertelne wypadkéw drogowych na 100 tys. mieszkaficdw w krajach Unii
Europejskiej w 2008 r.
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Sytuacja w rozpatrywanym zakresie nic zmienila si¢ rowniez w 2009 roku.

W przeliczeniu na 100 tys. mieszkancow ginglo w Polsce w tym roku 12 oséb,

podczas gdy srednto w UE — ok. 7 0s0b, a np. w Niemczech — 5 osdb.
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3.2.2. Nadawanie uprawnien i podnoszenie kwalifikacji
kierowcow

Wryniki kontroli NIK wskazuja, ze duzy i wzrastajacy udzial kierujacych pojazdami
wsrod sprawcdw wypadkow drogowych pozostaje w zwigzku z niewlasciwym
— w ocenie NIK - przebiegiem procesu szkolenia i egzaminowania, poprzedzajacym
dopuszczenie kiecrowcy do uczestnictwa w ruchu drogowym. Szkolenie
i egzaminowanie nie przygotowuje kierowcow do bezpiecznego uczestnictwa w ruchu
drogowym. Z danych KG Policji wynika, ze nadal osoby o krétkim stazu (wkroétce po
zdaniu egzaminu) powoduja ok. 35% wypadkow. Stan ten potwierdzaja takze wyniki
kolejnych kontroli NIK.

W toku kontroli prawidlowosci szkolenia i egzaminowania kandydatow na

kierowcow "

, dotyczacej poczatku okresu objetego niniejsza kontrola, tj. lata
1999 - 2001 stwierdzono, Ze szkolenie i egzaminowanie kandydatow na kierowcow
w obowigzujacym wowcezas ksztalcie organizacyjnym - nie przygotowywato ich do
bezpiccznego poruszania si¢ po drogach publicznych. Wsérdd przyczyn wypadkow
spowodowanych przez osoby o kréotkim stazu w kierowaniu pojazdami (w wieku od
18 do 24 lat), 78,3% mialo zwigzek z niewystarczajacymi umiejgtnosciami

kierowcdw.

Rys. 15. Kierowcy samochoddow osobowych uczestniczacy w wypadkach drogowych w Polsce
w 2005 i 2006 r. wg wicku

A o ECTY I 2005
— eyl 2006
wrmec kObigty 2005

1400 -
\3\ e ¥ Ohiaty 2006

1200 |
g 1000 - \
= 200 \ MEZCZYZNI (78%.)
g 600

wo I

T N KOBIETY 19%) N\
200 1 - S L1 -
0 ArrrrrrrrrT—————————r—r—— N T

18 21 24 27 30 33 36 39 42 45 48 51 54 57 60 63 66 69 72 75 78 81 B4 87 90 95
wiek kigrowcow

48

Zrédto; Informacja Instytutu Transportu Samochodowego

™ Zob. Informacja o wynikach kontroli prawidlowosci szkolenia i egzaminowania kandydatéw na
kierowcow oraz wydawania praw jazdy. NIK, Warszawa, grudzien 2001 r., Nr ewid.:
192/2001/P/01/122/KKT.
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Ustalenia wspomnianej kontroli wykazaly, ze w procesie przygotowania kierowcow

najstabszym ogniwem byly osrodki szkolenia. Stwicrdzono bowiem przypadki, Ze:

> osrodki nie dysponowaly baza materialna, adekwatna do charakteru prowadzone;j
dzialalno$ci, w tym pojazdami szkoleniowymi, pomieszczeniami dydaktycznymi
i placami manewrowymi (taka sytuacja miata miejsce w 72,7% skontrolowanych
os$rodkow);

»  instruktorzy wydawali zaswiadczenia o ukonczeniu kursu kandydatom, ktérzy nie
odbyli zaje¢ w pelnym wymiarze czasu i zakresie tematycznym;

» dopuszczano kursantéw do udzialu w czesci praktycznej szkolenia, przed
ukonczeniem czg¢Sci teoretycznej z zakresu techniki prowadzenia pojazdu
1 znajomosci przepisow ruchu drogowego;

» w szkoleniu uczestniczyly osoby, ktore nie zlozyly przed rozpoczeciem kursu
wymaganych dokumentéw, w tym orzeczen lekarskich o braku przeciwwskazani
do kierowania pojazdami; Ujawniono takze przypadki prowadzenia szkolen bez

wymaganych prawem zezwolen.

O slabym przygotowaniu kandydatéw $wiadczyty wyniki pafistwowych egzaminéw
na prawo jazdy (w badanym okresie w pierwszym terminie egzamin zdato zaledwie
32,7% kursantow). Obok nierzetelnej pracy osrodkoéw nauki jazdy, niezadowalajacy
poziom przygotowania kandydatow na kierowcow mial zwiazek z powszechnie
stwicrdzanym niewykonywaniem przez starostow skutecznego nadzoru nad
dzialalnoscig osrodkow. W 71,4% skontrolowanych osrodkéw w ogéle nie byla
przeprowadzana kontrola ich dziatalnoSci szkoleniowej. Nie sprawdzano takze, przy
udzielaniu zezwole, prawdziwosci danych zamieszczonych we wnioskach
o uruchomienie osrodkow (az 35% zezwolen wydano 2 naruszeniem przepisow
prawa). Zezwolenia te wydawano, mimo nieposiadania przez wnioskodaweg pojazdu
do szkolenia na deklarowana kategori¢ prawa jazdy, badZz niedysponowania
pomieszczeniami dydaktycznymi i placami manewrowymi o wymaganych wymiarach

1 wyposazeniu.

Niewlasciwe przygotowanie placow manewrowych oraz brak pojazdéw do
cgzaminowania na okreslone kategorie prawa jazdy ujawniono takze w niektérych
wojewodzkich  osrodkach ruchu drogowege (WORD), uprawnionych do
przeprowadzania pafistwowych egzaminéw na prawo jazdy. Nieprawidlows

dziatalnos$¢ tych osrodkoéw, zwigzana z egzaminowaniem, stwierdzono natomiast
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w 85% skontrolowanych jednostek. Do najpowazniejszych nieprawidlowosci nalezato
nierzetelne sprawdzanie testéw oraz nieprawidlowe dokumentowanie przebiegu
egzaminu (w co trzecim osrodku). Ponadto zdarzaty si¢ przypadki niesprawdzania
tozsamosci oséb przystgpujacych do egzaminu, pobieznego omawiania zasad
egzaminowania i kryteriow oceny, nieinformowania egzaminowanych o istniejacej
mozliwosci korekty blgdéw (popetnionych na placu manewrowym), dopuszczania do
kontynuowania egzaminu przez osoby, ktére przy wykonywaniu manewrdéw popelnily

wigcej niz 2 bledy.

Nie zadbano rdéwniez o powolanie w pelni niezaleznej, zawodowej kadry
egzaminatorow. Wyniki badan przeprowadzonych w 20 os$rodkach wskazywaty, ze
jedynie 38,2% tej kadry pracowalo w pelnym wymiarze czasu pracy. W 15%
skontrolowanych osrodkéw egzaminatorami byly osoby zatrudnione w organach,
ktére zobowiazane byly do wykonywania bezposredniego nadzoru nad tymi
jednostkami. Niepokojace byly takze, stwierdzone w 10% osrodkoéw, przypadki
zatrudniania w charakterze egzaminatoréw oséb ukaranych za razace naruszenie
przepiséw ruchu drogowego, a takze zatrudniania w charakterze egzaminatoréw osob

oskarzonych o przyjecie korzysci materialnej za umozliwienie zdania egzaminu.

Wystepowaniu nieprawidlowosci w procesie egzaminowania kandydatéow na
kierowcOw sprzyjal nieskuteczny nadzor nad dziatalnoscia WORD ze strony
wojewodow. Ustalono, ze w 30% skontrolowanych urzedow wojewddzkich nie
zaplanowano i nie przeprowadzono w ogdle tego rodzaju kontroli, a w polowie
urz¢dow nie uwzgledniano problematyki identyfikowania obszaréw ryzyka korupcji.
Okoto 70% kontroli zakonczono bez wnioskéw. Doda¢ ponadto nalezy, ze w 80%
skontrolowanych urzgdow wojewddzkich, w ewidencji egzaminatoréw brakowato
m.in. potwierdzeni odbycia przez nich corocznych szkolen organizowanych przez
dyrektoréw wojewddzkich osrodkdéw ruchu drogowego, a takze aktualnych wynikow

badan lekarskich oraz potwierdzen o niekaralnosci.

Ustalenia kontroli przeprowadzonej przez NIK w 2010 r. kontroli Bezpieczenstwo
ruchu drogowego w Polsce wskazuja, ze nadal najwigkszym problemem zwigzanym
z bezpieczenstwem ruchu drogowego jest malo skuteczny sposéb szkolenia

kandydatéw na kierowcéw’'. Swiadczy o tym fakt, Zze w latach 2009 - 2010

I Kontrola nr P/10/061 Bezpieczerstwo ruchu drogowego w Polsce.
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(I kwartal) egzamin praktyczny ,,za pierwszym podejsciem” zdawato $rednio od
26% kandydatéw na kierowcow (WORD w Czgstochowie i Piotrkowie Tryb.) do
48% (WORD w Warszawic)'>.

Z ustalen kontroli w 8 urzgdach marszatkowskich wynika, iz tylko potowa z nich
posiadala opracowane procedury wykonywania nadzoru nad dziatalnoscia
WORD 6w, a w co czwartym urzedzie w procedurach tych nie zostaty uwzglednione
zmiany w przepisach, dotyczacych przeprowadzania egzaminéw na prawo jazdy.
Skontrolowane WORD-y przekazywaly marszatkom wojewoddztw pisemne
informacje o uzyskanych - przez osoby egzaminowane - wynikach egzaminéw
(w odniesieniu do egzaminatoréw bedacych w ich ewidencji), a starostom powiatow -
w odniesieniu do instruktoréw i jednostek szkolacych kandydatéw na kierowcodw,
bedacych w ich ewidencji i rejestrze”. Jednak zaden WORD nie potrafil wskazac
wplywu przekazywania tych informacji na jako$¢ szkolenia kandydatéw na
kiecrowcéw lub na podjecie adekwatnych dzialan ze strony starostéw wobec

nadzorowanych osrodkow szkolenia kierowcow.

Zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego stwarza nie tylko niewlasciwe
szkolenie kandydatow na kierowcow, ale takze wystepowanie nieprawidlowosci
w procesie doszkalania i podnoszenia kwalifikacji kierowcéw. Swiadcza o tym
wyniki kontroli przewozu materialéw niebezpiecznych w latach 2000 — 2002
Wtoku tej kontroli wustalono, iz 4% kierowcOw przewozacych materialy
niebezpicczne nie odbyla wymaganych szkolen specjalistycznych. Tym samym
kierowcy ci nie zostali zapoznani z zagrozeniami wystgpujacymi podczas przewozu
takich materialdw oraz nic uzyskali informacji niezbednych do zminimalizowania
prawdopodobienstwa powstania wypadku. Nie przygotowano ich réwniez do
podejmowania dzialafh majacych na celu ograniczenie skutkow wypadkow.
Krancowymi przypadkami nieodpowiedzialno$ci byli nietrzezwi  kierowcy

przewozacy materialy niebezpieczne. Ponadto stwierdzono nieskuteczno$é nadzoru

W WORD we Wroctawiu wskaznik tzw, zdawalnosci zmalat z 28,3% w 2009 r. do 208% w I kwartale
20107, a osoby, kidre po raz czwarty nie zdaly takiego egzaminu stanowily w I kwartale 2010 r. — 27,5%
ogdhu zdajacych.

Realizujac zadania wynikajace z § 30 ust. 7 pkt 2 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
27 pazdziernika 2005 r. w sprawie szkolenia, egzaminowania i uzyskiwania uprawnien przez
kieruyjacych pojazdami, instruktoréw i egzaminatoréw,

Zob. Informacja o wynikach kontroli przewozéw materialéw niebezpiecznych transportem
drogowym i kolejowym. NIK, Warszawa, luty 2003 r., Nr ewid. 6/2003/P/02/118/KKT.

73

74

47



Wazniejsze wyniki kontroli

marszatkéw wojewddztw nad prowadzeniem przez przedsigbiorcow kursow
doksztalcajacych dla kieroweéw przewozacych materialy niebezpieczne oraz
wydawaniem $wiadectw kwalifikacyjnych. W 6 sposrdod 11 skontrolowanych
urzegdow marszatkowskich nie sprawdzano, czy podmiot ubiegajacy sig
oupowaznienic do prowadzenia kursu spelnia wymagane prawem warunki.
W 5 urzedach nielegalnie wydawano upowaznienia w przypadku, gdy wnioskodawca
nie spetnial okre$lonych przepisami prawa wymagan. Niedostatki w sprawowaniu
nadzoru przejawiaty sie m.in. w ograniczeniu liczby kontroli w jednostkach
szkolgcych, w zakresie prawidtowosci szkolenia. Wspomnianych kontroli w ogdle nie
przeprowadzono w 8 urzgdach marszatkowskich. Zaniechanie kontroli

uniemozliwialo marszatkom korzystanie z prawa cofania upowaznier.

Nieprawidtowosci dotyczace funkcjonowania administracji rzadowej stwierdzono
rowniez podczas kontroli tworzenia warunkéw prawno-organizacyjnych szkolenia
kierowcow wykonujgcych przewozy drogowe 0s6b 1 rzeczy oraz sprawowania
nadzoru nad tg dziatalnoscia”. Ustalono, ze w latach 2007 — 2009 znaczna cze$¢
przewozow byla wykonywana przez osoby nieposiadajace stosownych uprawnief.
Bez kwalifikacji wstgpnej przewozy oséb wykonywato okoto 10% kierowcow, za$
przewozy rzeczy ponad 17%. Podstawowa przyczyna takiego stanu byl brak
sprawowania, wymaganego przepisami, nadzoru wojewodéw nad zarejestrowanymi
osrodkami szkolenia 1 osrodkami doskonalenia techniki jazdy. W rezuitacie
funkcjonowaly osrodki, ktére nie spelnialy wszystkich wymaganych prawem

warunkow.

Powyzsza sytuacja w znaczgcym stopniu zostala spowodowana nieprzygotowaniem
przez Ministra Infrastruktury (tj. do dnia 10 wrze$nia 2006 r.) przepiséw regulujacych
wprowadzenie — wedlug wzoru obowiazujacego wszystkie kraje Unii Europejskiej —
nowego systemu szkolenia kierowcéw wykonujacych przewozy drogowe’®. Proces
ten zakonczony zostal dopiero w dniu 14 lipca 2008 r., tj. wraz z wejSciem w zycie

rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 2 lipca 2008 r. w sprawie szkolenia

" Zob. Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania organéw administracji rzadowej
w zakresie tworzenia warunkéw prawno-organizacyjnych szkolenia kierowedw wykonujacych
przewozy drogowe osOb 1 rzeczy oraz sprawowania nadzoru nad ta dzialalnoscia. NIK,
Warszawa, styczen 2010 r., Nr ewid.: 159/2009/P/09060/KKT.

% Obowiazek wprowadzenia tych przepisow wynikal z postanowien Dyrektywy w sprawie wstgpnej
kwalifikacji i okresowego szkolenia kierowcow.
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kierowcéw wykonujacych przewoz drogowy’’. Wskutek zwloki opéznione zostato
podj¢cie dzialan na rzecz podniesienia umiejetnosci kierowcéw, m.in. poprzez
wprowadzenie uzyskiwania kwalifikacji wstepnej, czyli odbycia zajeé teoretycznych
i praktycznych oraz zdania testow kwalifikacyjnych, badz wprowadzenie okresowego

szkolenia’®.

Ponadto Minister Infrastruktury zatwierdzit katalog pytan testowych do kwalifikacji
wstgpne] kierowcow, ktdry zawieral bledne odpowiedzi. Spoérdd 412 pytan
testowych dla 35 sformulowano odpowiedzi z bledami. Przy wykorzystaniu
nierzetelnie przygotowanego katalogu pytan przeprowadzano testy kwalifikacyjne, na

podstawie ktérych $wiadectwo kwalifikacji uzyskato 78 osob.

Nie zostaly rowniez skorelowane z faktycznymi mozliwosciami realizacji przepisy
regulujace nowe zasady szkolenia kierowcdw, ktérzy wykonujg przewozy drogowe
(wprowadzone ustawg z dnia 17 listopada 2006 r. o zmianie ustawy o transporcie
drogowym oraz o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym” i w przepisach
wykonawczych do tej ustawy). Przyjeto bowiem bezpodstawnie, ze istnieja
odpowiednie warunki do praktycznego funkcjonowania tych regulacji. Tymczasem
barierami ich stosowania bylo: czasochlonne szkolenie w ramach kwalifikacji
wstepnej (280 godzin zaje¢, w tym 260 godzin zajec teoretycznych), wysokie koszty
szkolenia ponoszone przez kierowcow (6-8 tys. zl) oraz brak mozliwosci odbycia tzw.
przyspieszonej kwalifikacji wstgpnej. W rezultacie system funkcjonowal
w ograniczonym zakresic 1 umozliwil przeszkolenie (przez 9 miesiecy jego
obowiazywania) tylko 78 kierowcoéw (przy potrzebach szacowanych na ok. 8 tys.
rocznie). W konsekwencji od 5,4% do 17,3% kierowcow (w zaleznosci od kategorii
prawa jazdy) wykonywalo przewozy bez wymaganych ustawg $wiadectw kwalifikacji
wstepnej lub szkolenia okresowego. Wskutek nieterminowego wydania przepisow
i niedostosowania ich do rzeczywistych warunkéw i potrzeb, Minister Infrastruktury
spowodowal opdznienie o trzy lata (tj. do 13 lipca 2011 r.) realizacje obowigzku

spelniania przez przedsigbiorcoéw wymagan co do wyposazenia Osrodkéw

7 DzU. Nr 124, poz. 805.

®  Nieterminowe wprowadzenie omawianych przepiséw opdZnitle podejmowanie dzialalnosci
w zakresie prowadzenia o$rodkéw szkolenia i ofrodkéw doskonalenia techniki jazdy, a takze
uzyskiwanie przez kierowcow Swiadectw kwalifikacji zawodowej, w tym przez kierowcow
autobuséw — posiadajacych prawo jazdy kategorii D i od 10 wrzesnia 2009 r. przez kierowcow
samochodéw cigzarowych — prawo jazdy kategorii C.

7 DzU. Nr235, poz. 1701.
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Doskonalenia Techniki Jazdy (ODTJ) we wszystkie elementy infrastruktury
technicznej. Dotyczylo to przede wszystkim miejsc przeznaczonych do jazdy
w warunkach specjalnych®. Sytuacja ta w powaznym stopniu ograniczyla zakres

szkolenia praktycznego.

Wojewodowie nierzetelnie prowadzili rejestr przedsigbiorcéw prowadzacych osrodki
szkolenia i o$rodki doskonalenia techniki jazdy. Podstawowa nieprawidtowoscia bylo
nieterminowe, przewlekle rozpatrywanie wnioskdw przedsigbiorcow o dokonanie
wpisu do rejestru. Konsekwencja przewleklego rozpatrywania spraw byly przypadki
rozpoczynania przez przedsigbiorcow dziatalnosci polegajace] na prowadzeniu
o$rodkow szkolenia lub ODTJ bez uzyskania wpisu do rejestru dziatalnosci
regulowanej. Kolejng nieprawidtowoscia w zakresie prowadzenia tego rejestru bylo
umieszczanie w  rejestrze  przedsiebiorcow, ktorzy nie spelniali  wszystkich
wymaganych prawem warunkéw do prowadzenia tego typu dziatalnosci. W urzedach
nie przestrzegano rowniez obowiazku przekazywania do Centralnej Ewidencji
Kierowcow (CEK) informacji o dokonaniu wpiséw do rejestru przedsigbiorcow

prowadzacych osrodki szkolenia.

We wszystkich 8 skontrolowanych urzgdach wojewddzkich wpiséw do ewidencji
instruktoréw techniki jazdy dokonano z naruszeniem przepisOw ustawy Prawo
oruchu drogowym, gdyz do ewidencji wpisywano osoby, ktdére nie spelniaty
warunkdw przewidzianych wspomniang ustawa, tj. nie ztozyly egzamindw, o ktérych
mowa w art. 115j ust. 2 pkt 3 wymienionej ustawy. Do powstania przedstawionego
stanu w znaczne] mierze przyczynilo si¢ bledne stanowisko Ministerstwa
Infrastruktury przedstawione wojewodom w interpretacji nieprecyzyjnych przepisow

dotyczacych wpisywania instruktoréw do ewidencji.

W 5 urzedach (62,5%) wojewodowie nie powolali komisji egzaminacyjnych
(o ktérych mowa w art. 39 b' ust. 3 pkt 2 ustawy o transporcie drogowym) dla
potwierdzenia kwalifikacji zawodowych kierowcdw, ktorzy po 10 wrzesnia 2008 r.
uzyskali prawo jazdy kategorii D. Osoby te nie mogly wigc uzyskac kwalifikacji

wstepnej 1 nie powinny wykonywac przewozow drogowych rzeczy i osob.

8 por. § 26 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 2 lipca 2008 r. w sprawie szkolenia
kierowcéw wykonujacych przewdz drogowy (Dz.U. Nr 124, poz. 805).
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W 7 urzedach (87,5%) wojewodowie nie powolali komisji egzaminacyjnych dla
kandydatow na instruktoréw techniki jazdy. Nie zostaly takze opracowane pytania
egzaminacyjne wymagane do przeprowadzenia egzaminu. Nie opracowano réwniez
zasad postepowania z otrzymanymi z Ministerstwa Infrastruktury katalogami testow
kwalifikacyjnych kierowcéw i z pytaniami egzaminacyjnymi dla kandydatow na

instruktoréow techniki jazdy, w celu zabezpieczenia ich przed dostepem osdb trzecich.

Sposrdd skontrolowanych urzedow wojewadzkich 5 (tj. 62,5%) nie bylo nalezycie
przygotowanych do realizacji zadan zwiazanych z nowym systemem szkolenia
kierowcow. Do wykonywania tych zadan nie zostali bowiem przeszkoleni
pracownicy. Zadania te nie zostaly ujgte w regulaminach organizacyjnych jednostek,
nie sprecyzowano ich w zakresach czynnosci stuzbowych pracownikéw i nie
ustanowiono szczegbtowych procedur postgpowania w sprawach prowadzenia
rejestroOw: przedsigbiorcéw prowadzacych o$rodki szkolenia, przedsiebiorcéw
prowadzacych ODTJ oraz ewidencji instruktorow techniki jazdy i ewidencji ODTJ,

prowadzonych przez jednostki wojskowe lub jednostki resortu spraw wewnetrznych.

Nierzetelnie sprawowany byl przez wojewodoéw obowigzek nadzoru nad o$rodkami
szkolenia oraz osrodkami doskonalenia techniki jazdy. Nie zostat opracowany zakres
planowanych dziatan kontrolnych, a w szczegolnosci nie opracowano metod Kontroli
spelniania wymagann przez osrodki szkolenia. Nie opracowano rowniez metod
pozyskiwantia informacji o ewentualnym naruszaniu przez instruktoréw techniki jazdy
— w ftrakcie prowadzenmia szkolenia — zasad bezpieczenstwa i spowodowania
zagrozenia bezpieczenstwa 0sob biorgcych udzial w szkoleniu oraz zaistnieniu innych
przypadkow, ktorych wystapienie zobowiazuje wojewode do wydania decyzji
o wykresleniu instruktora techniki jazdy z ewidencji instruktoréw techniki jazdy. Nie
przeprowadzano (poza Mazowieckim Urzedem Wojewddzkim, i to dopiero
w zwigzku z wynikami kontroli NIK) kontroli ODTI. W 3 skontrolowanych urzedach
problematyka dotyczaca szkolenia kierowcoéw wykonujacych przewozy drogowe nie

byla przedmiotem wewnetrznej kontroli lub audytu.

Centralna Ewidencja Kierowcdw zawierala niepelne lub niewiarygodne dane dot.
os6b przeszkolonych, osrodkéw szkolenia oraz osrodkéw doskonalenia techniki
jazdy. Przyczyna tego stanu byly nieprecyzyjne przepisy regulujace te kwestie
skutkiem czego wojewodowie mogli przekazywa¢ do ewidencji niepelne dane

1 informacje.

51



Wazniejsze wyniki kontroli

3.2.3. Stan techniczny pojazdow

Istotne zagrozenia bezpieczenstwa w ruchu drogowym stwarza niewlasciwy stan
techniczny pojazdéow uczestniczacych w tym ruchu, zwlaszcza ze dotyczy to réwniez
pojazdéw przewozacych materialy niebezpieczne. Z ustalen kontroli przewozow
materiatow niebezpiecznych w latach 2000 — 2002 wynikato®'| iz skutkiem zlego
stanu technicznym s$rodkéw transportowych uzywanych do takich przewozow
dochodzito rocznie do prawie 100 wypadkdéw w transporcie drogowym z udziatem
substancji toksycznych lub wybuchowych. Prawie w co trzecim wypadku dochodzito
do wycieku lub wydostania si¢ materiatow, glownie cieklych zapalnych badz

samozapalnych.

W 60% skontrolowanych samochodéw przewozacych materialy niebezpieczne
stwierdzono nieprawidtowosci wynikajace 2z nieprzestrzegania obowiazujacych
przepisdw. Pojazdy nie byly bowiem wyposazone w srodki do gaszenia pozaru lub
inny niezbedny sprzgt awaryjny, taki jak kliny do podkladania pod kota w celu
zabezpieczenia pojazdu podczas postoju na spadku, znaki ostrzegawcze do
oznakowania miejsca awarii, kamizelki ostrzegawcze dla kazdego czlonka zalogi,
latarki zbudowane z elementow nie wywolyacych iskry oraz maski gazowe.
Przy przewozie 16% przesytek z materialami niebezpiecznymi nie byl zapewniony
podstawowy element systemu bezpieczenstwa, jakim jest prawidlowe oznakowanie
ostrzegawczo — informacyjne takich przesylek. Nieprawidlowe napisy, ktore
uniemozliwialy peing identyfikacj¢ produktu oraz nie dawaly wymaganej przepisami
wiedzy o wiasciwosciach poszezegélnych grup materialéw niebezpiecznych miato
8% przesytek samochodowych. Spoérdd skontrolowanych samochoddéw — cystern 9%
nie bylo w ogoéle oznakowanych tablicami 1 nalepkami ostrzegawczymi (lub Zle
oznakowanych) wskazujacymi na rodzaj zagrozenia dla Srodowiska i ludzi oraz
o sposobic postepowania w transporcie z dang przesytka. Przede wszystkim
brakowato tablic, zawierajacych numer rozpoznawczy zagroZenia 1 numer

rozpoznawczy materiatu,

Zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu stanowily pojazdy uzywane do przewozenia

szczegoblnie groznych substancji chemicznych, ktdre nie zostaly zbadane przez stacje

81 Zob. Informacja o wynikach kontroli przewozéw materialéw niebezpiecznych transportem
drogowym i kolejowym. NIK, Warszawa, luty 2003 r., Nr ewid. 6/2003/P/02/118/KKT.
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kontroli pojazdéw w zakresie spelniania specjalnych wymagan technicznych.
Stwierdzono, ze 4% skontrolowanych samochodéw poruszajacych sie po drogach nie
mialo tzw. ,Swiadectw dopuszczenia pojazdu do przewozu niektérych materiatéw
niebezpiecznych”. Takie samo zagrozenie stanowily zbiorniki (cysterny) uzywane do
przewozu materialéw niebezpiecznych, ktore nie posiadaty $wiadectw dopuszczenia
do przewozow, ktore wydaja — po przeprowadzeniu stosownych badaf — jednostki

Transportowego Dozoru Technicznego.

Uzywanie do przewozow materialdéw niebezpiecznych niecodpowiednich lub
niesprawnych pojazdéw umozliwial nierzetelny nadzér starostow powiatow
(prezydentow miast) nad stacjami kontroli pojazdéw w zakresie dopuszczania
pojazdéw do przewozu materialéw niebezpiecznych. Sposrdd 14 zbadanych urzedow
powiatowych, az w 11 stwierdzono nieprawidlowosci. W co drugim urzedzie
wydawano zezwolenia na prowadzenie stacji kontroli pojazdéw, mimo niespelnienia
przez wnioskodawcoéw wymaganych warunkéw techniczno - organizacyjnych®.
W 7 nie dopetniano obowiazku® przeprowadzenia corocznej kontroli kazdej stacji.
Niedopelnienie tego obowigzku uniemozliwialo starostom i prezydentom miast ocene
wypelniania przez stacje warunkéw ustawowych oraz podejmowanie decyzji
w zakresie ewentualnego cofnigcia stacjom zezwolenia na prowadzanie badan
technicznych®™. W rezultacie do przewozéw materialow niebezpiecznych uzywano
pojazddéw, ktore nie zostaly poddane wszystkim specjalistycznym badaniom, a mimo

to zostaly dopuszczone do ruchu drogowego.

W aktualne) sytuacji organizacyjno — prawnej ustawowo nalozone na starostow
obowigzki w zakresie sprawowania nadzoru nad stacjami koniroli pojazdow
przerastajg mozliwosct organizacyjne i kadrowe starostw powiatowych. Starostowie
wraz ze stacjami kontroli pojazdéw sa najstabszymi podmiotami funkcjonujacymi
w systemie badan technicznych pojazdéw w Polsce. Do takiej oceny upowazniajg
NIK ustalenia - obejmujacej lata 2006 — 2008 (I kwartal) - kontroli sprawowania

nadzoru przez starostow nad stacjami diagnostycznymi dopuszczajacymi pojazdy

Okre$lonych przepisami art. 83 ust. 2 Prawa o ruchu drogowym.
Okreslonego przepisami art. 83 ust. 6 Prawa o ruchu drogowym.
¥ W przypadkach okreslonych w art. 83 ust. 7 Prawa o ruchu drogowym.
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85 S
samochodowe do ruchu drogowego™. Ustalono bowiem, iz:

»

starostowie nie kontrolowali - przynajmniej raz w roku - kazdej stacji kontroli
pojazdow (SKP), w zakresiec wymaganym przepisami ustawy Prawo o ruchu
drogowym. Tym samym poza kontrolnym zainteresowaniem starostw
znajdowaly si¢ podstawowe zagadnienia dot. wykonywania przez SKP zadan
zwigzanych z dopuszczaniem pojazdéw do ruchu drogowego, takich jak:
prawidlowo$¢ wykonywania badan technicznych pojazdow, prawidlowosc
prowadzenia dokumentacji z wykonanych badan oraz zgodnos¢ dzialania stacji
z wymaganiami okre$lonymi w art. 83 ust. 3 ustawy Prawo o ruchu drogowym.
Kontroli nie podejmowano nawet w sytuacjach drastycznego lamania prawa
przez niektore SKP;

nierzetelnie sprawowany byl nadzér nad stacjami kontroli pojazdéw w zakresie
ich przygotowania pod wzgledem lokalowym 1 wyposazenia w sprz¢t do
przeprowadzania badan technicznych pojazdéw. Starostowie nie sprawdzali, czy
stacje spetnialy formalne warunki do prowadzenia badan pojazdéw. W rezultacie
tych zaniedban funkcjonowaty SKP, ktére nie zostaly dopuszczone do
dziatalnosci przez Transportowy Dozér Techniczny (TDT) i tym samym nie
spetnialy wymagan okreslonych w art. 83 ust. 3 pkt 5 ustawy Prawo o ruchu
drogowym. W tej sytuacji dzialaly one nielegalnie. Nielegalnie pracujace stacje
w skontrolowanych starostwach przeprowadzily w latach 2006 — 2008 (I kwartal)
badania i dopuscity do ruchu 185.939 pojazddéw samochodowych. Powyzsze
nieprawidlowosci stwierdzono w 38 starostwach (73,1% skontrolowanych};
przeprowadzane przez starostow kontrole SKP nie obejmowaly pelnego zakresu
badan, wymaganego przepisami ustawy Prawo o ruchu drogowym. Przede
wszystkim nie obejmowano kontrolg najistotniejszych zagadnieh zwiazanych
z dopuszczaniem pojazdéw do ruchu, tj. prawidlowosci wykonywania badan
technicznych pojazdéw przez diagnostow oraz organizacyjnego przygotowania
przedsi¢gbiorcow do prowadzenia stacji. Nierzetelnie dokumentowano takze
wyniki kontroli w protokolach, z ktérych nie wynikalo jakie czynnosci kontrolne

zostaty przeprowadzone oraz co w ich wyniku ustalono. W szczegdlnosci nie

8S

Zob. Informacja o wynikach kontroli sprawowania nadzoru przez starostow nad stacjami
diagnostycznymi dopuszczajacymi pojazdy samochodowe do ruchu drogowego. NIK, Warszawa,
marzec 2009 r., Nr ewid.: 20/2009/P/08/063/KKT.

54



Wazniejsze wyniki kontroli

dokumentowano, czy skontrolowane stacje spelniaja wymogi zawarte
w przepisach ustawy Prawo o ruchu drogowym iw przepisach rozporzadzen
okreslajacych szczegotowe wymagania w stosunku do stacji przeprowadzajacych
badanie techniczne pojazdow®®, Nieprawidlowosci takie ujawniono w 39
skontrolowanych starostwach;

po przeprowadzeniu przez starostwa kontroli w SKP, koficzacych sig
ujawnieniem nieprawidtowosci, nie formulowano wnioskéw pokontrolnych oraz
nie wyznaczano terminéw usunigcia stwierdzonych uchybied. Naruszano tym
samym przepisy art. 83b ust. 2 pkt 2 ustawy Prawo o ruchu drogowym. Sytuacje
te miaty miejsce w 17 skontrolowanych starostwach;

nierzetelnie przeprowadzano postgpowania administracyjne o cofhiccie
uprawnien  nieuczciwym diagnostom lub o wykreslenie z rejestru
przedsigbiorcow prowadzacych SKP, tj. stacji niespetniajacych warunkéw do
wykonywania badan. Z reguly ograniczano si¢ jedynie do udzielania ostrzezen.
Przyczyniato si¢ to do dalszego nieprawidlowego przeprowadzania badan
i dopuszczania do ruchu pojazdéw znajdujacych si¢ w zlym stanie technicznym;
wystgpowaly przypadki, Ze zatrzymywane przez organy kontroli ruchu
drogowego dowody rejestracyjne pojazdéw (z powodu zlego stanu
technicznego), nawet tego samego dnia uzyskiwaly w SKP potwierdzenie
badania technicznego. Rowniez kontrole przeprowadzane w SKP przez TDT oraz
pracownikéw nadzoru metrologicznego Gléwnego Urzedu Miar ujawniaty szereg
nieprawidtowosci w funkcjonowaniu SKP;

z naruszaniem prawa nadawano i cofano uprawnienia diagnostom do
wykonywania badan technicznych pojazdéw. W co trzecim ze skontrolowanych
starostw nadano uprawnienia diagnostom (lub je rozszerzono), ktérzy nie
udokumentowali, iz spelniaja wymogi okreslone w art. 84 ust. 2 i 2a ustawy
Prawo o ruchu drogowym. Lacznie, w okresie objetym kontrolg NIK, w sposéb
niezgodny z prawem w skontrolowanych jednostkach uprawnienia uzyskato

37 diagnostow;

86

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 1 lutego 2005 r. w sprawie szczegdtowych
wymagafn w stosunku do stacji przeprowadzajacych badania techniczne pojazdéw (Dz.U.
z 2008 r. Nr 25, poz. 209). Rozporzadzenie Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 10 lutego
2006 1. w sprawie szczegotowych wymagan w stosunku do stacji przeprowadzajacych badanie
techniczne pojazddw (Dz.U. z 2006 r. Nr 40, poz. 275).

55



Wazniejsze wyniki kontroli

>

starostowie nie podejmowali dzialan okreslonych w art. 84 ust. 3 ustawy Prawo
o ruchu drogowym, tj. nie cofali uprawnien w przypadkach przeprowadzenia
przez diagnoste badania technicznego niezgodnie z przepisami lub wydania
zaswiadczenia albo dokonania wpisu do dowodu rejestracyjnego pojazdu,
w sposob niezgodny ze stanem faktycznym,

sprawne funkcjonowanie systemu badaf technicznych pojazdéw ograniczaly
takze bariery prawne. Istotnym byt brak mozliwosci sprawdzenia przez starostow
0s6b ubiegajacych si¢ o uzyskanie uprawnienia diagnosty lub rozszerzenie
zakresu uprawnienia, co do ich karalnosei, w sytuacji braku obowiazku zlozenia
zaswiadczenia o niekaralnosci. Dlatego odnotowywane byty przypadki
zatrudniania diagnostow karanych przez sady. Do barier prawnych zaliczy¢
nalezy brak przepiséw dot. obowigzku okresowych szkolen diagnostéw (w slad
za zmieniajacym si¢ prawem i post¢pem w technice motoryzacyjnej) oraz brak
regulacji w kwestii nadzoru nad o$rodkami szkolacymi diagnostow do
egzaminow kwalifikacyjnych.

w ograniczonym stopniu wykorzystywane byly przez starostow przepisy dot.
podejmowania decyzji o cofnigciu uprawnien nieuczciwym diagnostom, ktorzy
naruszali przepisy art. 84 ust. 3 ustawy Prawo o ruchu drogowym. Post¢gpowanie
w tych sprawach (réwniez w sytuacjach razacego naruszenia prawa) ograniczato
sic gléwnie do wydawania pouczen i ostrzezen. Tolerancyjne i niezgodne
z prawem postepowanie wobec diagnostow powodowalo poczucie bezkarnosci
takich oséb. O skali nieprawidlowosci $wiadczy fakt, ze w okresie objetym
kontirola, postgpowania karne wobec pracownikéw SKP prowadzone byly na

terenie 23 starostw (na 52 objete kontrola).

3.2.4. Siec¢ drogowa i jej jakosc

Stan techniczny drég publicznych w Polsce jest niezadowalajacy i nie ulega poprawie

w

wystarczajacym  stopniu. Zasadnicza tego przyczyng jest zbyt wolne

odbudowywanie szybko zuzywajacych si¢ drog, szczegdlnie zaprojektowanych

w latach 70-tych. Wowczas bowiem okres zuzycia drog projektowano na 20 lat,

Szczegdlne znaczenie dla sprawnej i bezpiecznej komunikacji maja drogi krajowe.

Mimo ze stanowig tylko ok.7% dlugosci calej sieci drogowej, to ginie na nich prawie

40% wszystkich ofiar wypadkow. Z danychr GDDKiA o stanie technicznym
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nawierzchni drég administrowanych przez Dyrekcje®’ wynika, ze w 2009 r. ponad
40% sieci drég krajowych wymaga przeprowadzenia rdznego rodzaju remontéw - od
wzmocnieh (grupa zabiegéw poprawiajacych wszystkie oceniane cechy techniczno-
eksploatacyjne nawierzchni) poprzez wyrdwnania (grupa zabicgdéw poprawiajacych
rownos¢ podtuzna, likwidujaca koleiny, polepszajaca stan powierzchni i wlasciwosci
przeciwpoélizgowe), po zabiegi powierzchniowe (grupa zabiegéw polepszajaca stan
powierzchni 1 wlasciwosci przeciwposlizgowe).

Rys. 16 Stan techniczny nawierzehni sieci drég krajowych na koniec 2009 r.

59.6%

18.9% o 21.5%

H stan dobry &1 stan niezadowalajacy m stan zly

Stan km %

Stan niezadowalajac [ 3813.2] 21.5%

Zrodlo: Dane GDDKiA

Wymogéw technicznych nie spefnia czg$¢ nawierzchni drog krajowych. Znajduja sie
bowiem w stanie niezadowalajacym badZ zlym. Na 13,3% ich dlugosci odnotowano
peknigcia nawierzchni, 11,2% miata nieréwng nawierzchnig, 23,7% koleiny, a na

21,9% drég stwierdzono zle wlasciwosci przeciwposlizeowe.
g p g

0w prowadzonym w GDDKIiA systemie SOSN araz SOSN-B co roku gromadzone sa dane
o nastepujacych cechach eksploatacyjnych nawierzchni: stanie spekan, réwnosci podhiznej,
glebokosci kolein, stanic powierzchni, wiasciwosciach przeciwposlizgowych. Poszezegodlne
parametry stanu nawierzchni wyznaczane sg na podstawie pomiaréw automatycznych oraz
pdélautomatycznej oceny wizualnej i odnoszone do czterostopniowej klasytikacji: A - stan dobry,
B - stan zadowalajacy, C - stan niezadowalajacy, D - stan zty.
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Dane GDDKIiA wskazuja, Zze tendencja poprawy stanu nawierzchni obserwowana
w ciggu ostatnich lat, w 2010 r. zostanie zatrzymana. Zaniechanie remontdw moze
bowiem spowodowaé pogorszenie si¢ ztego stanu nawierzchni o ok. 5%. Dlugos¢
odcinkéw znajdujacych si¢ na poziomie krytycznym, a wigc wymagajacych
wzmocnien, wynosi tacznie ponad 850 km. Niespelna 2 040 km drog potrzebuje
wyréwnan, a ponad 460 km zabiegdéw powierzchniowych. W sumie daje to zakres
drog do natychmiastowego remontu, wynoszacy ponad 3 350 km. Wsrod rodzajow
robét do natychmiastowego wykonania, przewazaja zabiegi typu wyrdwnanie
(11,5%), natomiast szacowany zakres wzmocnien sigga 4,8% dhugosci sieci drog
krajowych, Wérdéd zabiegow na poziomie ostrzegawczym, ktdre obejmuja prace
planowane 1 konieczne, przewazaja takze wyrdwnania. Lacznie oba te typy zabiegow
(stosunkowo najbardziej kosztowne), nalezy wykona¢ na sieci drég o dhugosci

niespelna 5 500 km.

Liczba wypadkow drogowych w Polsce 1 ich skutki, pozostaja w Scistym zwiazku
z rodzajem drog®, a takze - w pewnym stopniu - z gestoscia sieci drogowej®.

Wskazujq na to danc statystyczne zawarte w tabeli 2.

Tab. 2. Wypadki drogowe i ich skutki na poszezegélnych rodzajach drég

Wypadki Zabici Ranni

Roduai droe . _ .
odzaj drogi Rok Liczba Udzial Liczba Udﬁlal Liczba Ud‘?a]
w % w % w %
2009 237 0.6 43 1,0 383 0.7
Autostrada 2006 300 0.6 55 1,0 449 0.8
Eksorosowa 2009 127 0,3 23 0,5 166 0.3
p 2006 113 0.2 3 0.6 175 0,3
O dwoch jezdniach | 2009 | 5383 | 12,2 384 84| 6739 120
jednokierunkowych | 2006 | 6215 | 13,3 485 93| 7.704| 13,0
: 2009 | 1.345 3,0 59 13| 1.583 28
Jednokierunkowa  \=5oneT—7 07 30 60 11| 1617 2.7
Dwukierankowa, | 2009 | 37.097 | 83,9 | 4.062| 888 | 47168 | 842
jednojezdniowa 2006 | 38.841| 829| 4612| 880 49.178| 83,2

Zrddio: Roczne raporty KG Policji o wypadkach drogowych.

8 Samodzielna Pracownia Ekonomiki Instytutu Badawczego Drog i Mostéw wyliczyla, ze 1 tys. km

autostrady moze rocznie pomniejszy¢ liczbe zabitych na polskich drogach o 200 osob, a rannych
o 1300. Wynika to stad, Ze na autostradach ruch jest lepiej uporzadkowany i dzigki temu dochodzi
do mniejszej liczby wypadkéw. Te tendencje potwierdzajg krajowe dane z lat 2005 — 2007,
Z raportu Fundacji Rozwoju Obywatelskiego opracowanego wspolnie z PricewaterhouseCoopers
sp. z 0. 0. wynika, Ze na polskich autostradach do wypadku dochodzi trzy razy rzadziej, niz na
drogach krajowych. Ginie w nich trzy razy mniej 0sob, a dwa razy mniej odnosi w nich rany.

8 W 2000 r. srednia gestosé sieci drogowej w Polsce wynosita 89,6 km na 100 km”. Wskaznik ten
wahat sie od 51,6 w woj. warmifisko- mazurskim do 170,2 w waoj. $laskim.
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Z danych tabeli nr 2 wynika, ze do zdecydowanej wiekszosci wypadkéw dochodzi na
Jednojezdniowych drogach dwukierunkowych, ktére dominuja w strukturze krajowej
sieci drogowej (ponad 99%). Na tego rodzaju drogach grozniejsze sa tez skutki
wypadkow, o czym Swiadczy wyzszy wskaznik zabitych (prawie 89% w 2009 r.) od
udziatu wypadkéw na tych drogach w ogélng liczbie wypadkéw drogowych
(ok.84% w 2009 r). Konceniracja wigkszosci wypadkéw na drogach
jednojezdniowych - dwukierunkowych wskazuje zatem na niedostosowanie polskiej
infrastruktury drogowej do wzrastajacego natezenia ruchu, a brak postepu w tej
dziedzinie jest jednym z czynnikow wplywajacych na utrzymywanic si¢ niskiego

stanu bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Tymczasem z ustalen kontroli NIK przeprowadzonych w minionych 10 latach
wynika, ze wystgpowaly i nadal wystepuja powazne opdznienia w realizacji
przedsigwzie¢ drogowych oraz niepetne wykorzystywanie $rodkéw finansowych
przewidzianych na te przedsigwzigcia. 1 tak, w trakcie kontroli finansowania

wydatkéw na drogi publiczne w 2002 r.*® ustalono, ze:

» Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad (GDDKiA) wydatkowala tylko
83,9% zaplanowanych Srodkéw finansowych. Miato to miejsce w sytuacji, gdy
29,6% sieci drog krajowych (tj. 5070 km) wymagalo natychmiastowych
zabiegéw remontowych, a sposrod 571 mostdéw wymagajacych odnowy —

wyremontowano w 2002 r. tylko 47, tj. 8,2%;

» w zarzadach drég wojewddzkich plan wydatkéw zrealizowano w 94,5%, mimo
potrzeb remontowo — inwestycyjnych 16-krotnie wyzszych od zaplanowanych
srodkow;

» w zarzadach drég powiatowych plan wydatkoéw zostal zrealizowany w 97,7%,

a potrzeby byly 19-krotnie wyzsze od zaplanowanych;

»  skontrolowane urzedy gmin wykonaty plan wydatkéw biczacych na cele drogowe
w 87,6%. Mialo to miejsce w sytuacji, gdy ich potrzeby w 2002 r. zostaly
zaspokojone w 3,6% - w zakresie budowy nowych drég oraz w ok. 28% -

w zakresie pozostalych robot drogowych.

* Zob. Informacja o wynikach kontroli finansowania wydatkéw na drogi publiczne w 2002 r, NIK,
Warszawa, maj 2003 r., Nr ewid. 136/2003/P/02/175/KKT.
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Efekty rzeczowe zadan zrealizowanych w 2002 r. przez skontrolowane jednostki

zaspokoity istniejace potrzeby w zakresie:

» budowy nowych drég: w 5,5% drog krajowych, w 8% drog wojewddzkich,
w 1,2% drég powiatowych, w 9% drog zarzadzanych przez miasta na prawach

powiatu i w 3,6% drog gminnych;

» odnowy nawierzchni drog: w 6% drog krajowych, w 3,5% droég wojewddzkich,
w 5,6% drog powiatowych, w 5,4% drog w miastach na prawach powiatu

i w28,2% drég gminnych;

> odnowy obiektow mostowych: w 8,2% na drogach krajowych, w 3,1% na
drogach wojewédzkich, w 20,5% na drogach powiatowych, w 21,8% na drogach

w miastach na prawach powiatu i w 24,1% na drogach gminnych.

W skontrolowanych jednostkach nie wybudowano w 2002 r. Zadnego nowego obiektu
mostowego, mimo Ze istniejace potrzeby w tym zakresie okreSlano lacznie na

380 takich obiektow, z tego 200 dotyczylo drég krajowych.

Z ustalent kontroli finansowania i utrzymania drog wojewddzkich, powiatowych
i gminnych w wojewédztwie pomorskim w latach 2001 — 2003 (I poirocze) wynikato
m.in., ze'l:

» zarzady drdg nie mialy danych o rzeczywistym stanie technicznym zarzadzanych

przez nie drog;

» prawie potowa skontrolowanych zarzadéw drég nie opracowala projektow
planéw rozwoju sieci drogowej oraz projektéw planéw finansowania budowy,

utrzymania i ochrony drég oraz obiektéw mostowych;
» stan techniczny 20% skontrolowanych drég oceniono jako zly i bardzo zty,

zagrazajacy bezpieczenstwu uzytkownikow drog.

Zarzadcy drég nie w pelni wykorzystywali na budowg i poprawg stanu technicznego

drég zaréwno srodki budzetowe, jak i $rodki z pozostatych Zrédel. Na przyklad,

°t  Zob. Informacja o wynikach kontroli finansowania i utrzymania drég wojewodzkich,
powiatowych i gminnych w wojewddztwie pomorskim. NIK, Gdansk, lipiec 2004 r., Nr ewid.
14/2004/P/03/136/LGD.
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kontrole wykonania budzetu paristwa w cz¢éci 39 - Transport’ wykazaty, iz w 2003 r.
GDDKIA zrealizowata plan wydatkéw ze wszystkich Zrodel finansowania (tj. budzetu
panstwa, srodkéw specjalnych, Krajowego Funduszu Drogowego, funduszu PHARE,
$rodkéw ISPA, Banku Swiatowego i innych) w 85,0%. Niski stopiefi wykonania
przez GDDKIA analogicznego planu wydatkéw odnotowano réwniez w 2004 r. oraz
w 2005 r. (odpowiednio: 84,4% i 87%). W latach 2006 — 2009 GDDKiA nadal nie
wykonywala planéw wydatkéw ze wszystkich Zrédet finansowania, w tym z funduszy
Unii  Europejskicj™. Przyczynami niewykonania przez GDDKIA planéw
finansowania budownictwa drogowego bylo niedostateczne przygotowanie

inwestycji.

Podstawe do negatywnej oceny daty réwniez wyniki kontroli finansowania drég
krajowych ze $rodkow specjalnych w latach 2000 — 2003 (I kwartah®. Udziat
pozyskanych srodkow specjalnych w ogélnym budzecie b. Generalnej Dyrekeji Drog
Publicznych (GDDP) i GDDKIiA wynosit $rednio ok. 14% i stanowit drugg co do

wielkosci pozycje. Z ustalen tej kontroli wynikato m.in., ze:

» oddzialy b. GDDP nie wszczynaly postepowan administracyjnych wobec
ujawnionych przypadkéw przejazdéw pojazdéw nienormatywnych bez
zezwolenia, w skutek czego w 2000 r. nie zostaly naliczone oplaty podwyzszone,

szacowane na ok. 2,150 tys. zl;

» uszczuplenia przychodoéw srodkdéw specjalnych byly skutkiem stwierdzonych
przypadkow niezgodnego z obowigzujacymi przepisami zaniZzania naleznej
oplaty za zezwolenia na przejazd pojazdéw nienormatywnych, badz

nierzetelnego sporzadzania protokoléw z kontroli takich pojazdéw;

% Zob. Informacja o wynikach kontroli wykonania budzetu pafstwa w 2003 roku cze$é 39 —

Transport. NIK, Warszawa, maj 2004 r., Nr ewid. 84/2004/P/03/073/KKT; Informacja
o wynikach kontroli wykonania budzetu pafistwa w 2004 roku czeéé 39 — Transport. NIK,
Warszawa, maj 2005 r., Nr ewid. 95/2005/P/04/074/KKT oraz Informacja o wynikach kontroli
wykonania budzetu paristwa w 2005 roku cz¢$¢ 39 — Transport. NIK, Warszawa, 2006 r., Nr
ewid. 116/2006/P/05/069/KKT.

Zob. Informacja o wynikach kontroli sprawnosci instytucjonalnej Generalnej Dyrekeji Drog
Krajowych 1 Autostrad w zakresie realizacji zadai ustawowych. NIK, Warszawa, sierpief 2008 r.,
Nr ewid. 147/2008/P/07/06%/KKT oraz Informacja o wynikach kontroli wykonania w 2009 roku
budzetn pafistwa w czesci 39-Transport. NIK, Warszawa, 2010r., Nr ewid.
74/2010/P/09/066/KKT.

*  Zob. Informacja o wynikach kontroli finansowania utrzymania drég krajowych ze s$rodkéw

specjalnych. NIK, Warszawa, grudzien 2003 r., Nr ewid. 186/2003/P/03/067/KKT.
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» na skutek nieprawidlowosci w zakresie windykacji kar pieni¢znych za przejazdy
pojazdéw nienormatywnych bez zezwolenia —nie wptyngto na rachunek srodkéw
specjalnych w okresie objetym kontrolg 4.654,2 tys. zt. Do gléwnych przyczyn
niezadowalajacej skutecznosci windykacji naleznosci w oddzialach nalezato
nierzetelne wykonywanie obowigzkéw stuzbowych przez ich pracownikéw oraz
nieprzestrzeganie przepisdw o postgpowaniu egzekucyjnym w administracji.
Jeszcze mnigjsze efekty z tych samych przyczyn uzyskano w przypadku
windykacji kar za zajecie pasa drogowego bez zezwolenia. W okresie objetym
kontrola naliczono z tego tytulu 3.5152 tys. z}, a wyegzekwowano tylko
1.197,8 tys. zl, tj. 34,1%, co oznacza, iz na rachunck srodkow specjalnych nie

wplyngto 2.317,4 tys, zi;

> na rachunek $rodkéw specjalnych nie wplynely naleznosci — m.in. z powodu
niegospodarno$ci  polegajacej na zwloce w  podejmowaniu  dziatan
windykacyjnych przez Biuro Obstugi Transportu Migdzynarodowego (BOTM) -
w lacznej kwocie 1.387,9 tys. zt z tytulu nieuregulowania przez przewoznikow
czesei lub catosci drugiej raty optat za udzielone koncesje w latach 1993 — 1995,

a ¢zes¢ tych naleznosci ulegla przedawnieniu.

Do uszczuplenia srodkéw na finansowanie robdt drogowych przyczynialy si¢ rowniez
dziatania kolejnych ministrow wlasciwych ds. transportu oraz Generalnych
Dyrektorow Drog Krajowych 1 Autostrad. Swoimi dzialaniami - prowadzonymi
w sposOb naruszajacy zasady legalnosci, gospodarnosci, celowosci 1 rzetelnosci -
dopuscili oni do wyptacenia w latach 2007 — 2009 koncesjonariuszom autostrad A2
i A4 rckompensat za bezplatne przejazdy autostradami pojazdow samochodowych
ztzw. ,winetami” o ok. 200 min z! wyzszych niz nalezne’®. Dzialania te
spowodowaly istotne zmniejszenie $rodkéw Krajowego Funduszu Drogowego, ktore
moglyby by¢ przeznaczone na budowe nowych badz modemizacj¢ juz istniejacych
drog.

Obok nicpetnego wykorzystywania srodkéw  finansowych, nienalezycie dbano

0 jako$¢ wykonywanych robot na drogach. W trakcie kontroli egzekwowania przez

zarzadcOw drog wymogoéw zabezpieczajacych jakos¢ wykonywanych robot

% Zob. Informacja o wynikach kontroli rozliczen budzetu panstwa z koncesjonariuszami z tytufu

rekompensat za przejazdy autostradami. NIK, Warszawa lipiec 2010 .
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drogowych w latach 1999 (1l ptrocze) - 2002”¢ ustalono m.in., Ze:

>

programy i projekty programéw dostosowania nosnosci glownych drog
krajowych, zarzadzanych przez GDDKiA, w tym drég lezacych
w transeuropejskich korytarzach transportowych (sieci TINA) do standardéw
obowigzujacych w Unii Europejskiej nic byly konsekwentnie realizowane,
pomimo posiadania przez GDDKiA $rodkéw na ten cel,

zarzadey rzadko egzekwowali uprawnienia do gwarancji wynikajace z zawartych
umow — jedynie 13 spoéréd 37 wykorzystato uprawnienia z tytulu gwarangji.
Tymczasem ogledziny przeprowadzone u wszystkich 37 skontrolowanych
zarzadcow drog wykazaly, iz rzeczywista jakos¢ robdt drogowych byta znacznie
nizsza, niz wynikaloby to =z dokumentacji inwestycji i czestotliwosci
wykorzystywania gwarancji udzielonych przez wykonawcéw. Na poddanych
ogledzinom 309 zakonczonych zadaniach usterki i wady ujawniono u 30 na
37 skontrolowanych zarzadcow drég;

u 5 zarzadcoéw stwierdzono wady, usterki i uszkodzenia na wszystkich
wyremontowanych odcinkach drég. Skala stwierdzonych nieprawidlowoéci
w tym zakresic wskazywala na istnienie praktyki tolerowania przez zarzadcéw
drog niskiej jakosci robdt drogowych;

zarzadcy drég mnie wykorzystywali przepisdw dotyczacych zabezpieczenia
nalezytego wykonania umowy w przypadku 117 przedsiewzie¢ (u 21 sposrod
37 skontrolowanych ~ zarzadcow  drég). Do  najczeSciej  spotykanych
nieprawidlowos$ci w tym zakresie nalezalo zaniechanie ustalenia zabezpieczenia
nalezytego wykonania umowy w zawieranych umowach, pobieranie
zabezpieczenia w  zaniZonej wysokosci badZz rezygnacja z pobrania
zabezpieczenia ustalonego w umowie;

u 6 zarzgdeow drog odbioru wykonanych robdt drogowych dokonywaty osoby
nie dysponujace odpowiednimi kwalifikacjami, a u 10 zarzadcéw drog
nierzetelnie sporzadzono protokotly odbioru robdt, poniewaz nie zamieszczono

w nich zakresu rzeczywiscie wykonanych prac;

Zob. Informacja o wynikach kontroli ustalanie i egzekwowanie przez jednostki zobowiazane do
utrzymania drég publicznych wymogéw zabezpieczajacych jako§é i terminowos$¢ wykonania
robdt drogowych. NIK, Katowice, wrzesien 2003 r., Nr ewid. 168/2003/P02/140/1 KA.
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» kontrolne waZenia pojazdow przeprowadzalo tylko 11 sposréd 37
skontrolowanych zarzadcow drdg. Pozostali nie wykorzystywali tej mozliwosci
przeciwdzialania niszczeniu drog 1 pozyskiwania dodatkowych sSrodkow
finansowych z oplat i kar za przejazdy przeciazonych i ponadgabarytowych
pojazdow;

» pomimo obowiazku wynikajacego z art. 20 pkt 9 ustawy o drogach publicznych
27 z 37 skontrolowanych zarzgdcoéw drog nie prowadzilo w nalezyty sposéb
ewidencji drog, stanowiacej podstawowy zbiér i Zrédlo informacji o sieci

drogowej na terenie dzialania kazdego zarzadcy drogi.

W zwiazku z niszczeniem drog publicznych przez samochody cigzarowe, zwlaszcza
o wigkszym nacisku na o§ od standardu przewidzianego dla danej drogi (maksymalnie
115 kN/o$), co ma negatywny wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego - nalezy
zwrocié  uwage na niedostateczne wykorzystanie w  Polsce mozliwosci
przeciwdzialania temu zjawisku poprzez rozwdj transportu intermodalnego

(kombinowanego)®’. Z ustalen kontroli w tym zakresie wynikato, ze:

> nie zostal przygotowany stosowny akt prawny, kompleksowo regulujacy

problematyke transportu kombinowanego;

» niewystarczajace bylo finansowe wspomaganie transportu kombinowanego

z budzetu panstwa,

» polski system transportowy nie nadaza za $wiatowymi tendencjami w zakresie
rozwoju technologii transportu intermodalnego. Rola transportu kombinowanego
w Polsce jest kilkakrotnie nizsza, niz w wigkszosci krajow UE, a przyczyng tego
byt fakt, iz nie stworzono warunkéw do jego funkcjonowania poniewaz zaden
z kolejowych ciggéw transportowych nie odpowiadala migdzynarodowym
wymaganiom  dotyczacym  m.in.  predkosci  kursowania  pociagdw
i dopuszczalnych naciskéw na o$ wagonu oraz parametrom tzw. skrajni
ladunkowej, umozliwiajacym przewozy wielkogabarytowych jednostek

tadunkowych, wystepowal brak wystarczajace] liczby terminali i centrow

% Zob. Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania transportu drogowego i kolejowego

w latach 1990 — 2004. NIK, Warszawa, listopad 2005 r., Nr ewid. 161/2005/P/05/067/KKT.
Transport intermodalny (kombinowany) — jest to przewdéz tadunkdw wykorzystujacy wiecej niZ
jedng galaz transportu. Najwazniejsza regula jest wykorzystanic tylko jednej jednostki
tadunkowej, np. kontenera lub nadwozia wymiennego, na calej trasic przewozow.
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logistycznych, wigkszos¢ terminali ladowych miato niewiclka i przestarzata
powierzchni¢ skladows, a $rodki transportowe (pozostajace w dyspozyciji
przewoznikéw morskich oraz PKP) byly niewystarczajace pod wzgledem ilosci
1 jakosci w stosunku do wymagan stawianych przez omawiany rodzaj transportu;

» nie zostaly zharmonizowane warunki konkurencji na rynku transportowym
pomigdzy przewoznikami kolejowymi (np. wysokie stawki oplat za
udostepnienie linii kolejowych), a przewoznikami samochodowymi;

> wystgpowal i nadal wystgpuje utrudniony dostgp do portéw morskich dla
transportu ladowego (z powodu niezadowalajacego stanu technicznego drég

i linii kolejowych).

Niewystarczajacemu zakresowi budowy nowych drog oraz modernizacji i remontéw
drog istniejacych towarzyszyla niedostateczna dbato$é zarzadeéw drog o biezace ich
utrzymanie. Najwigksze zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego stwarzal w
szczegolnosci niezadowalajgcy stan mostow 1 wiaduktéw. W trakcie kontroli
wykonywania zadan przez administracje drogowa w zakresic utrzymania obiektow
mostowych®® NIK ustalita, ze w latach 2003 — 2005 r. (do stycznia) obiekty mostowe
w Polsce znajdowaly si¢ w stanie technicznym gorszym niz niepokojacy. W trakcie
kontroli, ich stan oceniono $rednio na ,2,96” (wedlug skali ocen od 0 do 5)99.
Natomiast stan 393 obiektow, tj. 23,8% spos$rdd poddanych ogledzinom przez
kontroleréw NIK, zostat oceniony nie wyzej niz ,,2”, w tym stan 50 obiektow (3%)
zostal oceniony jako przedawaryjny - ,,17, a ocena trzech obiektow zawierala sic
w przedziale 0-0,5. Niezadowalajacy stan techniczny 148 obiektdw mostowych byl
przyczyna wprowadzenia na nich ograniczenn w ruchu pojazdéw. Stan techniczny
88 obiektow mostowych, tj. 5,3% poddanych ogledzinom, stanowil bezposrednie
zagrozenie dla zycia lub zdrowia ludzkiego albo niepowetowanej szkody w mieniu.
W zwigzku z tym, kontrolerzy zmuszeni byli poda¢ natychmiastowe dziatania majace
na celu zapobiezenie niebezpieczenstwu i na podstawie przepisu art. 51 ust 1 ustawy

o NIK spowodowali wylaczenie z eksploatacji nicktorych z tych obiektow.

% Zob. Informacja o wynikach kontroli wykonywania zadafl przez administracje drogowa
w zakresie utrzymania obiektéw mostowych i tuneli. NIK, Warszawa, czerwiec 2005 r., Nr ewid.
138/2005/P/04/072/KKT.

» Ustalonej przepisami rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 28 lutego
2000 r. w sprawie numeracji i ewidencji drog oraz obiektéw mostowych, poszczegdlne oceny
oznaczajg stan obiektu: 5 — odpowiedni, 4 — zadowalajacy, 3 — niepokojacy, 2 — niedostateczny, 1
— przedawaryjny, 0 — awaryjny.
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Podstawowg, przyczyng nieodpowiedniego stanu technicznego obiektéw mostowych
byto niewykonywanie lub niewlasciwe wykonywanie zadan przez administracje
drogowa. I tak, sposrod 112 skontrolowanych jednostek administracji drogowej tylko
9 (tj. 8%) wykonywalo prawidlowo nalozone na nie przepisami prawa zadania
w zakresie biezacego utrzymania oraz remontow 1 modernizacji obiektow
mostowych'®. Natomiast az 57 jednostek, tj. 50,9%, zostato ocenionych przez NIK
negatywnie pod wzglgdem legalnosci i rzetelno$ci, a w pozostalych jednostkach
réwniez mialy miejsce nieprawidlowosci, ale nie tak istotne, aby dziatalnos¢ ich
zostala oceniona negatywnie. W szczegdlnosci 32 zarzady drog (4. 28,6%
skontrolowanych) nie wykonywaly w ogole okresowych przegladow stanu
technicznego obiektow mostowych. Z kolei 50 zarzadow (tj. 44,6%) wprawdzie takie
przeglady wykonywalo, ale nierzetelnie i z takimi nieprawidlowosciami, ze dokonana
w wyniku tych czynno$ci ocena stanu technicznego obiektéw mostowych nie byla
wiarygodna 1 rzetelna. Ponadto tylko nicktérzy zarzadey drég uwzgledniali wyniki
przegladéw w dzialaniach zapobiegajacych degradacji stanu technicznego tych
obiektéw. Sposrdd 80 zarzaddow drog przeprowadzajacych przeglady tylko w 28, t).
35%, wyniki przegladow byly w pelni uwzgledniane podczas planowania robot na
obicktach mostowych. Natomiast u 9 zarzadcow drog, tj. 11%, ustalony w wyniku
przegladéw zly stan techniczny obiektéw mostowych w ogole nie powodowal

podjecia zadnych prac ukierunkowanych na poprawg sytuacji.

Nalezy jednak zaznaczy¢, Ze istotng przyczyna niewlasciwego stanu technicznego
obiektow mostowych bylo niedysponowanie przez zarzgdeéw drog $rodkami
finansowym adekwatnymi do potrzeb wynikajacych ze ztego stanu technicznego
obicktow mostowych objetych ich zarzadem. Tylko 9 ze skontrolowanych jednostek,
tj. 8%, dysponowalo wystarczajacymi $rodkami finansowymi na utrzymanie, remonty
lub modernizacje takich obiektow. Zadnego rozeznania o potrzebach finansowych na
utrzymanie wlasciwego stanu technicznego obiektdéw mostowych nie posiadato az 29,

tj. 25,9%, zarzadcow drog.

1® " Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.U. z 2007 r. Nr 19, poz.115, ze zm.)
Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz.U. z 2006 r. Nr 156, poz. 1118, ze zm.)
Rozporzgdzenie Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r, w sprawie
warunkdw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne 1 ich usytuowanie (Dz.U.
Nr 43, poz. 430 ze zm.), Rozporzadzenic Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
30 maja 2000 r. w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty
inzynierskie i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 63, poz. 735 ze zm.).
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Wyniki przeprowadzonych kontroli NIK stanowily przestanke do poinformowania
Sejmu RP o warunkach funkc¢jonowania transportu drogowego i kolejowego w Polsce

w latach 1990 - 2004'"'. w informacji tej m.in. podano, ze:

» na koniec 2004 r. tylko ok. 0,25% dlugosci drog o twardej nawierzchni spelniata
wymagania UE, dotyczace standardow naciskowych, tj. 115 kN/o$; a stan
techniczny ok. 30% drég oceniony zostat jako zty, tj. wymagajacy niezwlocznego
podjgcia prac remontowych. Stan ten byl w duzej mierze skutkiem nierzetelnego
wywigzywania si¢ organéw administracji drogowej (tj. minisirow wilasciwych do
spraw fransportu oraz zarzadcdw i zarzadéw poszczegdlnych kategorii drog
publicznych) z ustawowych obowiazkow w zakresie utrzymania, remontéw,
budowy i ochrony drog;

» ministrowie wlasciwi do spraw transportu nie wydawali lub wydawali ze
znacznym opoznieniem niektore akty wykonawcze do ustaw;

>  wigkszo$¢ zarzadow drog publicznych m.in. nie prowadzila w ogéle badz
dysponowala niepelng ewidencja drég, nie dokonywata corocznych przegladow
stanu technicznego nawierzchni drogowych i obicktéw mostowych, tylko
sporadycznie przeprowadzata kontrole ruchu drogowego w zakresie sprawdzania
wymiaréw, masy i naciskow osi w pojazdach ci¢zarowych, nie opracowywala
projektéw planéw rozwoju sieci drogowej oraz nie dokonywata kontroli jakosci

wykonywanych rob6t drogowych,

Sejm, po przeprowadzeniu plenamej debaty nad wspomniang Informacja NIK, podjat
w dniu 24 lutego 2006 r. uchwal¢ w sprawie funkcjonowania transportu ladowego
w Polsce, stwierdzajac w niej, Ze priorytetowym obowigzkiem Rzadu RP oraz
instytucji panstwowych i samorzadowych, odpowiedzialnych za funkcjonowanie
transportu  jest podjecie niezbednych dziatan prawnych, organizacyjnych
iregulacyjnych, ktére w mozliwie krotkim czasic beda skutkowaé, m.in.:
dostosowaniem stanu technicznego infrastruktury transportu do standardéw UE,
szybkim wzrostem udzialu drég najwyzszej jakosci w sieci drogowej oraz poprawa

bezpieczenstwa komunikacyjnego.

11 Zob. Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania transportu drogowego i kolejowego

w latach 1990 — 2004. NIK, Warszawa, listopad 2005 r., Nr ewid. 161/2005/P/05/067/KKT.

67



Wazniejsze wyniki kontroli

Z ustalen kontroli NIK, przeprowadzonych po 2004 r. wynika, ze powyzsza uchwata
Sejmu RP nie spowodowala podjecia dzialan, ktore wprowadzityby zmiany
w sposobie funkcjonowania jednostek odpowiedzialnych za rozbudowe sieci drog
publicznych oraz utrzymanie ich stanu technicznego. Nadal stwierdzano
wystgpowanie nieprawidlowosci, nawet przy budowie badz eksploatacji autostrad, co
ujawnila kontrola wykonywania postanowien umowy koncesyjnej na budowg

autostrady A-4'%2. W toku tej kontroli ustalono m.in., ze koncesjonariusz:
y ] )

» nie utrzymywal drogi, urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz obiektow
infrastruktury autostradowej w odpowiednim stanie technicznym, zapewniajacym
bezpieczenstwo uczestnikom ruchu drogowego. Z wymaganego zakresu prac
cksploatacyjnych nie wykonywat on przede wszystkim obowigzkéw dotyczacych
biezgcego utrzymania obiektow mostowych. W rezultacie obickty te ulegaly
degradacji technicznej, w tym poprzez rozmywanie fundamentéw, korozjeg
betonu i stali zbrojeniowej, a takze korozje balustrad 1 niszczenie koryt
kablowych. Obiekty mostowe — ze wzgledu na stan barier i balustrad, stupow,
filarow i przyczdtkow oraz gzymséw — stanowily zagrozenie dla uzytkownikéw
autostrady. Stan techniczny 60, z ogdlem 81 obiektéw mostowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego na calej dlugosci autostrady, a takze

nawierzchni drogi wymagat pilnego podjgcia stosownych prac;

» wg obowigzkowego, corocznego, podstawowego przegladu stanu technicznego
obiektéw drogowych w 2002 r. z istnicjacych 81 obiektéw mostowych
21 stwarzalo zagrozenie bezpieczenstwa osob i ruchu drogowego, w tym
7 wymagalo natychmiastowego remontu. W 2003 r. przeglad podstawowy
obiektéw mostowych nie zostal w ogole wykonany. Natomiast przeglad
w 2004 r. wykazal, Ze zagrozenie bezpieczenstwa stwarzat stan juz 27 obiektow
mostowych, z ktérych 15 wymagato remontu w mozliwie najblizszych terminach.
Ponadto nie zostalo poddanych okresowej kontroli 44 z 56 obiektéw mostowych
(tj. wymaganej co najmniej raz na 5 lat i polegajace] na sprawdzeniu stanu

technicznego i przydatnosci do uzytkowania).

192 Zob. Informacja o wynikach kontroli wykonywania postanowief umowy koncesyjnej na budowe

przez przystosowanie autostrady A-4 na odeinku Katowice — Krakow do wymogow autostrady
platme;j i jej eksploatacje. NIK, Warszawa, sierpien 2006 r., Nr ewid. 79/2006/P/05/065/KKT.
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Ponizsze przykladowe fotografie obrazuja stan techniczny wybranych obiektéw

mostowych na autostradzie A-4:

Fot. 1.

Fot. 2.

Na powyziszych fotografiach obiekt mostowy Nr 45 (zlokalizowany w ciqgu autostrady —
w rejonie miejscowosci Zalas-Podlesie) — widok w czerwcu 2005 r. Zdjecie gérne - widok na
przyczélek od strony Katowic (nitka prawa). Zniszczony beton naroznika przyczélka,
odstonigte i skorodowane zbrojenie, zniszezony gzyms).

Zdjecie dolne — blizsze ujecie zniszczen betonu naroznika i gzymsu.

Stan obiektu ulegl pogorszeniu. Ocena Srednia ogdlna: 45L (nitka lewa) - z przegladu
w2002 r. - 2,80, z przegiqdu w 2004 r. - 2,70, ocena bieglego — czerwiec 2005 r. - 2,50; 45P
(nitka prawa) — 2002 r. - 2,89, 2004 r. - 2,67, czerwiec 2005 r. - 2,44, Zdecydowanemu
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pogorszeniu ulegl stan izolacji pomostu - z oceny 4,00 (2002 r.) na 2,00 (2004 r.} -~ 4. stan
niedostateczny; ocena gzymsow - 1,00 (stan przedawaryjny); ocena przyczétkow - 2,00.
Koncesjonariusz nie wykonaf zalecen z przegiqdu w 2002 r. - mimo oceny gzymsow réwnej 1,
nie przystapil do ich naprawy. Obiekt zaliczono do grupy obiektow stwarzajqcych ponadto
zagrozenie - ze wzgledu na stan mocowania balustrad i barier.

> nie wykonal wlasciwego wygrodzenia autostrady. Brak ogrodzenia badz jego
niewlasciwie posadowienie umozliwiato przedostawanie si¢ ludzi oraz zwierzat
na jezdnie autostrady na calym jej odcinku koncesyjnym. Istnicigce za$
urzadzenia stuzace zapewnieniu bezpieczenstwa ruchu drogowego, tj. bariery
ochronne i ogrodzenie autostrady, byly niewlasciwie utrzymywane, przez co nie
spetnialy podstawowej funkcji, polegajacej na stworzeniu bezpiecznych
warunkow przejazdu autostrada. Bariery posiadaly niezgodna z przepisami
wysoko$é, a ich usytuowanie bylo czgsto nieprawidlowe. Znaczna czgs¢ tych
urzadzen byla zniszczona i zdekompletowana. Wedlug stanu na koniec maja
2005 r., bariery ochronne zdekompletowane byly w 38 lokalizacjach,
a w 210 lokalizacjach ich elementy byly niewtasciwie utrzymane (skorodowane,
rozkrgcone);

> nie podjal budowy stanowiska awaryjnego dla pojazdéw przewozacych tadunki
niebezpieczne;

» nie rozpoczal wymaganych umowg koncesyjng robdt budowlanych zwigzanych
z odwodnieniem autostrady, niezbednych dla likwidacji wystepujacych na
niektérych odcinkach zastoisk wod opadowych, zagrazajacych bezpieczenstwu
ruchu na tej autostradzie;

» nie utrzymywal nawierzchni drogi w nalezytym stanie technicznym. Wediug
stanu na czerwiec 2004 r. na 7% dhlugosci autostrady wystgpowaty nieréwnosci,
za$ na 2,3% stwierdzono niedostateczne wlasnosci przeciwposhzgowe.
Nawierzchnia posiadata za mata nosnos$é, szczegdlnie w waznych miejscach, tj.
w rejonach zjazdéw i wjazdow na autostradg, tworzacych wezly autostradowe,
stanowiacych 41% dlugosci uktadu drogowego autostrady;

» nic wywiazal si¢ z waznego, ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu drogowego,
obowiazku wdrozenia kompleksowego planu ratownictwa drogowego na

autostradzie.

Niedostateczny stan techniczny drég krajowych byt rowniez skutkiem nierzetelnego
wykonywania przez GDDKiA obowigzkow w zakresie kontrolowania stanu

technicznego drég i obiektéw mostowych. W trakcie kontroli dot. sprawnosci
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instytucjonalnej GDDKIiA w zakresie realizacji jej zadan ustawowych ustalono'®
m.in.,, ze GDDKiA nie posiadala wewngtrznych procedur realizacji obowigzku
dokonywania kontroli stanu technicznego drég. Procedury takie zostaly wprawdzie
okreslone w listopadzie 2007 r. zarzadzeniem Generalnego Dyrektora DKiA, ktére
wprowadzilo obowiazek przeprowadzania w okresic catego roku kontrolnych
objazdow drog krajowych z czgstotliwoscia minimum 2 razy dziennie na autostradach
i drogach ekspresowych, minimum 1 raz dziennie na drogach gloéwnych oraz na
pozostalych drogach krajowych (minimum 2 razy w tygodniu), lecz obowigzki te nie
byly w rzetelnie realizowane, w tym z powodu niezatrudnienia odpowiednich
pracownikow. Ponadto czg$é obiektéw mostowych byla kontrolowana przez
pracownikéw nie posiadajacych stosownych uprawniefi do ich wykonywania.
Dziatanie takie (stanowigce réwniez naruszenie przepiséw art. 62 ust. 4 ustawy Prawo

budowlane) moglo prowadzié¢ do zagrozenia bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Kontrola dotyczaca dziatalnosci administracji publicznej w zakresie zapewnienia
jakosei robdt wykonywanych na drogach publicznych (obejmujaca lata 2006 -2008 -
I pétrocze) wykazata, iz roboty drogowe byly nadal niewlasciwiec wykonywane,
a administracja publiczna wlasciwa do spraw drogownictwa temu nie

14 podstawe do sformutowania negatywnej oceny dzialalnos¢ tej

przeciwdziata
administracji stanowily stwierdzone nicprawidlowosci w dziatalnosci wiekszosei
skontrolowanych podmiotéw (79,4%), przede wszystkim na etapie wykonywania oraz
odbioru drogowych rob6t budowlanych. Nieprawidtowosei te, skutkujace obniZzeniem
jakosci robot, wystapity w przypadku 53,5% wszystkich zbadanych (260) zadaf

drogowych'®.

Na skutek niewlasciwej jakosci robot, juz po uplywie ok. dwoch lat od odbioru

koficowego wykonanych zadan drogowych - wystepowata znaczna liczba usterek

19 Zob. Informacja o wynikach kontroli sprawnosci instytucjonalnej Generalnej Dyrekcji Drog

Krajowych 1 Autostrad w zakresie realizacji zadan ustawowych. NIK, Warszawa, sierpief 2008 r.,
Nr ewid. 147/2008/P/07/069/KKT.

Zob. Informacja o wynikach kontroli dziafalnosci administracji publicznej w zakresie
zapewnienia jakosci robdt wykonywanych na drogach publicznych. NIK, Warszawa, styczef
2009 r., Nr ewid. 2/2009/P/08/064/KKT.

Skala wystgpowania nieprawidlowosci przy wykonywaniu i odbiorze robét drogowych byla
podobna we wszystkich grupach skontrolowanych zarzadéw drog publicznych. Nieprawidtowosci
w tym zakresie stwierdzono; w 50,8% zadan realizowanych przez zarzady drég wojewodzkich,
w 52,9% zadan realizowanych przez zarzady drdg powiatowych, w 53,1% zadan realizowanych
przez oddzialy GDDKIA i w 57,1% zadaf realizowanych przez zarzady drég w miastach na
prawach powiatu.
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i wad na drogach, ktorych trwalo$¢ nawierzchni projektowana byla przynajmniej na
20 lat. Mialo to miejsce w 50 sposréd 63 jednostek objetych kontrola (tj. 79,4%) oraz
w przypadku 139 zadan drogowych sposréd 260 zbadanych (tj. 53,5%). Stwierdzone
wady, usterki badz niedordbki polegaty glownie na wystgpowaniu lokalnych zanizen
poboczy i chodnikdw, kolein, nieréwnosci poprzecznych, nieréwno osadzonych
kratek $ciekowych, spekan siatkowych nawierzchni oraz miejscowych brakow
warstwy S$cieralnej. Nienalezyta jakos$¢ robot drogowych stwierdzono takze
w odniesieniu do robé6t realizowanych w latach poprzednich. Wyniki kontroli
39 zadaft inwestycyjnych, odebranych w latach 2000-2005 wykazaly, ze
w 21 przypadkach drogi te kwalifikowaly si¢ do ponownego remontu lub byly juz

tym remontom poddane.

3.2.5. Zarzadzanie organizacjq ruchu drogowego

Przedstawiajac w 2000 r. informacj¢ o wynikach kontroli dzialalno$ci organow
zarzadzajacych drogami w zakresie ograniczania zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu
drogowego’” - NIK negatywnie ocenita system funkcjonowania organizacji ruchu
drogowego i nadzoru nad zarzadzaniem tym ruchem. Ocena ta wynikala z faktu, Ze
jedynie 8% skontrolowanych zarzadow drég posiadato zatwierdzone projekty
organizacji ruchu drogowego, tj. dokumenty stanowigce podstawe legalnego
i racjonalnego dzialania w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu na drogach, gdyz tylko na
podstawie wspomnianych projektow moga byé wbudowywane znaki drogowe,
sygnalizacja $wietlna 1 dZwigkowa, urzadzenia bezpieczenstwa ruchu oraz
podejmowane dziatania systemowe w zakresie organizacji ruchu (w szczegdlnosci
polegajace na ustalaniu granic obszaréw zabudowanych, wyznaczaniu miejsc postoju

i zatrzymywania, przej$¢ dla pieszych itd.).

Mimo uplywu czasu, w ocenie NIK, nadal zagrozenia bezpieczefistwa ruchu
drogowego powstajg na skutek niezgodnych z obowiazujacymi przepisami oraz
nierzetelnych dziatan organow zarzadzajacych ruchem drogowym badz sprawujacych

nadzér nad tym zarzadzaniem. Zostato to potwierdzone w wynikach nast¢pnej

196 NIK, Warszawa, marzec 2000 r., Nr ewid. 14/2000/P99/054/DTL.
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7 W toku tej kontroli ustalono bowiem, ze w latach

kontroli z omawianego zakresu
2000 — 2002 (I pélrocze) organy zarzadzajace ruchem drogowym nierzetelnie
wykonywaty obowiazek zarzadzania ruchem, okrelony w art. 10 ustawy z dnia
20 czerwea 1997 r. Prawo o ruchu drogowym oraz — w mnigjszym lub wigkszym
stopniiu -- nie wykonywaly zadan okreslonych w rozporzadzeniu Ministra Transportu
1 Gospodarki Morskiej z dnia 10 paZdziernika 2000 r. w sprawie szczegbtowych

warunkoéw zarzadzania ruchem na drogach'®. 1 tak:

» sposréd 50 skontrolowanych organéw zarzadzajacych ruchem, tylko na obszarze
dzialania jednego organizacja ruchu na wszystkich drogach zostata ustalona na
podstawie zatwierdzonych projektéw organizacji ruchu. Pozostali zarzadzajacy
ruchem posiadali takie projekty tylko dla niektérych drég. Najmniej projektow

opracowano dla drég gminnych;

»  jedynie 26% skontrolowanych podmiotéw postugiwato si¢ projektami organizacji
ruchu spelniajacymi wszystkie wymogi okre$lone w § 3 wust. 3, 4 i 7
rozporzgdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie
szczegOtowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach. W pozostatych
podmiotach, gdzie analizie poddano 2.719 projektéw organizacji ruchu,

stwierdzono 4.001 nieprawidlowosci;

» tylko 32% skontrolowanych organéw przeprowadzalo kontrolg realizacji zadan
technicznych, okreslonych w zatwierdzonych projektach stalej organizacji ruchu.
Kontroli takich w ogéle nie przeprowadzato 38% podmiotéw zarzadzajacych

ruchem, a pozostale (30%) skontrolowaly realizacje tylko niektérych projektow;

> kontrole prawidlowosci zastosowania, wykonania, funkcjonowania i utrzymania
wszystkich znakéw drogowych, urzadzen sygnalizacji $wietlnej, urzadzen
sygnalizacji dzwigkowej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu umieszczonych na
wszystkich im podleglych drogach przeprowadzalo, w obowigzujacym
w rozporzadzeniu terminie (tj. co najmniej raz na 6 miesi¢cy), tylko 14%

organéw zarzadzajacych ruchem. Zadnych kontroli nie przeprowadzito 32%

W Zob. Informacja o wynikach kontroli wykonywania zadai przez organy zarzadzajace ruchem

drogowym w zakresie bezpieczefistwa na drogach publicznych. NIK, Warszawa, luty 2003 r.,
Nr ewid. 5/2003/P/02/117/KXT.
"% Dz,U. Nr 90, poz. 1006,
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podmiotow. Pozostate, dokonywaly tych kontroli z czgstotliwoscig mniejszg od

okreslonej w rozporzadzeniu lub obejmowaty nimi tylko niektore drogi;

na terenie dziatania 62% organdw zarzadzajacych ruchem, istniejgca organizacja
ruchu odbiegata od ustalonej w zatwierdzonych projektach lub/i jej elementy nie
odpowiadaly przepisom Prawa o ruchu drogowym badz rozporzadzenia Ministra

Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie znakow 1 sygnaléw drogowych;

jedynie 36% skontrolowanych podmiotéw wypelnialo obowiazek ustalony
w rozporzadzeniu Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej w sprawie
szczegOlowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach, tj. dokonywato analiz
istniejaeej organizacji ruchu w zakresie bezpieczenistwa ruchu i jego skutecznosci
(na podstawie wykorzystywanych w tym celu danych policji i przeprowadzanych
kontroli) i tylko 38% organdw zarzadzajacych ruchem przestrzegato procedury
oraz terminy rozpatrywania przedstawianych im do zatwierdzania projektow

organizacji ruchu;

tylko 1 sposrdd 13 skontrolowanych wojewodéw, nadzorujacych zarzadzanic
ruchem na drogach wojewodzkich, powiatowych i gminnych oraz drogach
publicznych polozonych w miastach na prawach powiatu, wykonywal swoj
obowigzek rzetelnie i dokonywat okresowych ocen organizacji ruchu na drogach
w zakresie jego bezpieczenstwa, koniecznosci zapewnienia ruchu tranzytowego
oraz zgodnosci z obowigzujgcymi przepisami. Mimo iz dokonywanie takich ocen
stanowito jedyne zadanie organéw nadzorujacych zarzadzanie ruchem,

8 wojewodow takich ocen w ogdle nie dokonywato;

minister wlasciwy do spraw transportu nie podejmowat dzialai nadzorczych
z wlasnej inicjatywy. Sporzadzane przez niego oceny organizacji ruchu opieraly
sic na informacjach przekazywanych przez organy zarzadzajace ruchem

i analizach sporzadzanych przez inne jednostki;

stan prawny w zakresie przepisOw dotyczacych zapewnienia bezpieczenstwa
w ruchu drogowym nie byt wtedy do konca uregulowany'®®. Minister whasciwy

do spraw transportu nic wydal bowiem rozporzadzenia okreslajacego

109

Tj. od 2 lipca 1999 r., w ktérym to dnin utracito moc zarzadzenie Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 3 marca 1994 r. w sprawie szczegolowych przepiséw okreslajacych
znaki i sygnaly drogowe oraz urzadzenia bezpieczefistwa ruchu.
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szczegOlowe warunki techniczne dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz
urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego, a takze warunki ich umieszczania na
drogach. Tym samym minister wlasciwy do spraw transportu nie zapewnit
warunkéw prawnych dla rzetelnego wykonywania zadan zaréwno przez organy
zarzadzajace ruchem na drogach, jak i organy sprawujace nadzér nad tym

zarzgdzaniem,;

tylko 42% organdéw zarzadzajacych ruchem na drogach wykonywato zadania
zwiazane z tym zarzadzaniem przy pomocy wlasnego aparatu wykonawczego,
natomiast 32% podmiotéw upowaznilo do wykonywania zadan zwigzanych
z zarzadzaniem ruchem na drogach kierownikéw (dyrektoréw) zarzadéw drog.
Skutkowalo to taczeniem w tej samej jednostce organizacyjnej kompetencii
organu zarzadzajagcego drogami i organu zarzadzajacego ruchem, mimo ze

ustawodawca nie przewiduje facznego wykonywania tych zadan.

Z dokonanych ustalefi w ramach przeprowadzonej w 2010 r. kontroli Bezpieczeristwo

ruchu drogowego w Polsce'!® - obejmujacej 16 organdw zarzadzajacych ruchem

(kontrole przeprowadzono w 8 Urzedach Marszatkowskich, 4 urzedach miast na

prawach powiatéw i 4 starostwach powiatowych) - wynika, ze nadal znaczna ich

czg$¢ nie wykonuje prawidlowo swych obowigzkéw, czym moze przyczyniaé sie do

powstania zagrozen w bezpieczenstwic ruchu drogowego. I tak:

>

tylko 18,7% skontrolowanych zarzadcéw ruchem posiadato zatwierdzona
organizacj¢ ruchu dla wszystkich drég. Co czwarty zarzadca nie posiadal
informacji, jaka cz¢$¢ podlegtych jemu drog posiada zatwierdzong organizacie
ruchu, za$ na obszarze dzialania pozostatych zarzadcéw ruchem zatwierdzona

organizacja ruchu obejmowata od 1,3% do 98,8% dlugosci podlegtych im drog;

co czwarty zarzadca rozpatrywal projekty organizacjii ruchu zgodnie
z przepisami, a u 18,7% z nich - osoby zatwierdzajace organizacje ruchu nie
posiadaly stosownych do tego upowaznien, co skutkowato prawna niewaznoscia
zatwierdzonych projektéw, a jedynie co 5 zarzadca prowadzil prawidtowo

ewidencje zatwierdzonych projektow organizacji ruchu;

co czwarty zarzadca, mimo istniejgcego obowigzku, nie kontrolowal sposobu

110

Kontrola nr P/10/061.
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realizacji zadan technicznych zwigzanych z wprowadzeniem stalej organizacji

ruchu, a co drugi kontrolowat tylko niektore miejsca;

»  31,2% zarzadcOw nie przeprowadzalo w ogole obowigzkowych (co najmniej raz

na 6 miesigcy) kontroli istniejacej organizacji ruchu;

» zadnych analiz bezpieczenistwa ruchu nie prowadzito 37,5% skontrolowanych

zarzadcow drog.

Powyzsze nicprawidlowosci w organizacji ruchu drogowego potwierdzily wyniki
przeprowadzonych przez kontroleréw NIK ogledzin, obejmujacych od 1% do 20%
dlugosci drég nadzorowanych przez poszczegolnych zarzadedw. W toku tych
ogledzin tylko u 2 zarzadcow drég nie ujawniono Zadnych nieprawidlowosci

w organizacji ruchu drogowego.

. Fotografie nr 3 i 4 (materialy z kontroli) przedstawiajq raiqcy przyklad
nieodpowiedzialnosci organu zarzqdzajacego ruchem. Dzialajqcy w imieniu
Prezydenta miasta Torunia Wydzial Gospodarki Komunalnej Urzedu Miasta
zezwolil na prowadzenie ruchu na oddanym po remoncie odcinku (ok. 300 m)
ul. Tarnowskiej gdzie pozostawiono w pasie jezdni stupy energetyczne — bez
Jjakiegokolwiek zabezpieczenia i oznakowania:

Fot. 3.

76



Wazniejsze wyniki kontroli

Fot. 4.

Nieprawidlowosci w zarzadzaniu ruchem na drogach, skutkujace zagrozeniem jego
bezpicczenstwa, mialy takze miejsce na autostradach. I tak, na autostradzie A-4
koncesjonariusz nic wprowadzit organizacji ruchu zgodnej z =zatwierdzonym
w 2000r. - przez organ zarzadzajacy ruchem drogowym - projektem organizacji
ruchu.!!! Stan oznakowania pionowego 1 poziomego w 10 lokalizacjach byl w marcu
2004 r. niezgodny z zatwierdzong organizacjg ruchu, tj. istniejace znaki drogowe
i tablice informacyjne nie byly przewidziane w obowigzujacym projekcie badz
znajdowaly si¢ w niewlasciwym miejscu. W 3 lokalizacjach brakowato oznakowania
poziomego, a w 26 innych nie bylo wymaganych pionowych znakéw drogowych.
W 14 miejscach nie zostaly usuni¢te - po zakonczonych pracach remontowych -
zbedne =znaki drogowe. W 2 lokalizacjach koncesjonariusz dopusdcit do
niekonsekwencji w oznakowaniu autostrady, powodujacej dezinformacje kierujacych
pojazdami (w jednym przypadku nieprawidlowo$¢ ta wystgpowala od polowy

2001 r.). Niedostateczny byt takze stan techniczny znakéw drogowych.
Do powstania powyzej opisanych nieprawidlowosci na autostradzie A-4 przyczynit
si¢ w znaczacy sposéb Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad, ktory nie

realizowal  nalezycie obowiazkéw  organu  zarzadzajacego ruchem na

"' Zob. Informacja o wynikach kontroli wykonywania postanowieti umowy koncesyjnej na budowe

przez przystosowanie autostrady A-4 na odcinku Katowice — Krakéw do wymogow autostrady
platnej i jej eksploatacj¢. NIK, Warszawa, sierpien 2006 r., Nr ewid. 79/2006/P/05/065/KKT.
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koncesjonowanym odcinku autostrady, a przede wszystkim — nie zapewnil rzetelnego
przeprowadzania przez GDDKIiA, co najmniej raz na sze$¢ miesigcy, okresowych
kontroli przestrzegania przcz koncesjonariusza organizacji ruchu na autostradzie.
Ponadto Generalny Dyrektor — mimo otrzymywanych informacji o zaistniatych na
autostradzie kolizjach i wypadkach — nie prowadzil rzetelnej analizy w tym zakresie
oraz nie podejmowal skutecznych dzialan, zmierzajacych do wyeliminowania
wystepujacych zagrozen. Sprzyjalo to zaniedbaniom i dowolnosci postgpowania

koncesjonariusza w zakresie nalezytego zorganizowania ruchu na autostradzie.

Generalny Dyrektor DKiA nierzetelnie realizowat rownieZ niektore zadania z zakresu
zarzadzania ruchem drogowym zaréwno na innych drogach, jak i w nastepnych
latach''. Ustalono bowiem, ze w latach 2006 — 2007 w oddziatach GDDKIA projekty
organizacji ruchu na drogach krajowych nie zawsze byly rozpatrywane przy udziale
0sOb z uprawnieniami do wykonywania audytu bezpieczenistwa ruchu drogowego, co
wplywalo na obnizenie jakosci zatwierdzanej organizacji ruchu. W 3 Oddziatach
GDDKIA, sposréd 9 skontrolowanych, nie byl wykonywany okreslony w § 12 ust. 5
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie
szezegdowych warunkdow zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania
nadzoru nad tym zarzadzaniem - obowigzek przeprowadzania (przynajmniej raz na
6 miesi¢cy) cyklicznych kontroli w zakresie prawidlowosci zastosowania, wykonania,
funkcjonowania i utrzymania elementéw oznakowania drég i innych urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Skutkiem braku rzetelnej kontroli organizacji
mchu bylo niewykrycie 1 nieusunigcie wielu przypadkéw niewlasciwego
oznakowania drog. Niektore z nieprawidlowosci zostaty ujawnione dopiero w trakcie
ogledzin drég, przeprowadzonych przez kontroleréw NIK. W centrali GDDKiA 1 jej
oddziatach nie realizowano prawidlowo - okreslonego w § 12 ust. 3 przywolanego
rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury - obowiazku przeprowadzania w terminie do
14 dni od dnia wprowadzenia organizacji ruchu kontroli wykonania zadan
technicznych wynikajacych z realizacji zatwierdzonego projektu organizacji ruchu.
Obowigzek dokonywania takich kontroli nie zostal ujgty zaréwno w Regulaminie

organizacyjnym centrali GDDKIA, jak i jej oddzialach.

"2 Zob. Informacja o wynikach kontroli sprawnoéci instytucjonalnej Generalnej Dyrekeji Drog

Krajowych i Autostrad w zakresie realizacji zadan ustawowych. NIK, Warszawa, sierpiefi 2008 r.,
Nr ewid. 147/2008/P/07/069/KKT.
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Istotng przyczyng wystgpowania nieprawidlowosci w zakresie zarzadzania ruchem
drogowym bylo niedostosowanie zatrudnienia w komérkach organizacyjnych centrali
i w oddziatach GDDKIA, zajmujacych si¢ sprawami organizacji ruchu drogowego, do
zakresu realizowanych zadan. Sprawami zwiazanymi z zarzadzaniem ruchem
1 bezpieczenistwem ruchu drogowego, rozpatrywaniem projektow organizacji ruchu
oraz liczng korespondencjg w tym zakresie, zajmowat sie w Wydziale Ruchu Centrali
GDDKIA tylko jeden pracownik merytoryczny. Podobna sytvacja miata miegjsce
w czgsel oddzialow GDDKIA.

Barierq sprawnego zarzadzania przez GDDKiA ruchem na drogach bylo réwniez
opieszate znowelizowanie rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca
2003 r. w sprawie szczegbtowych warunkéw technicznych dla znakow i sygnatéow
drogowych oraz urzadzen bezpieczefistwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach. Prowadzone w Ministerstwie od pazdziemika 2005 r. prace
nad zmiang tego aktu prawnego zostaly - bez uzasadnionej przyczyny - przerwane na

okres 9 miesigey, tj. od 1 lutego do 24 wrzesnia 2007 roku.

NIK szczegolnie krytycznie ocenia nierzetelnq realizacje (przez zarzady drég oraz
organy zarzadzajace ruchem drogowym) zadan zwiazanych z zapewnieniem
bezpieczenstwa ruchu na przejazdach kolejowych.'” Ustalono bowiem, ze w latach
2003 — 2004 (I kwartal) zatwierdzone projekty organizacji ruchu miato srednio 63%
skrzyzowan drég publicznych z liniami kolejowymi, znajdujacych sie w ciagach
zbadanych drég, w tym 57,7% skrzyzowan na drogach wojewodzkich oraz 53,4% - na
drogach powiatowych i gminnych.

Organy zarzadzajace ruchem na drogach nie wykonywaty nalezycie zadah w zakresie
kontroli prawidlowosci zastosowania, wykonania, funkcjonowania i utrzymania
wszystkich  znakow drogowych, urzadzen sygnalizacji $wietlnej, urzadzen
sygnalizacji dzwigkowej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
umieszczonych na skrzyzowaniach drég z liniami kolejowymi. Najmniej uwagi tym
zadaniom poswigcali starostowie, bowiem kontrole przeprowadzano tylko na czesci
drég powiatowych i gminnych i to w odstgpach dhuzszych od okreslonych przepisami

(co najmniej raz na 6 miesigey). Zaden z organdéw nie przeprowadzal natomiast

3 Zob. Informacja o wynikach kontroli zarzadzania drogami publicznymi na skrzyzowaniach

z liniami kolejowymi, NIK, Warszawa, styczen 2005 r., Nr ewid. 1/2005/P/04/069/KKT.
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kontroli wykonania zadaf technicznych, wynikajacych z realizacji projektu,

w terminie 14 dni od dnia wprowadzenia organizacji ruchu.

Jedna z podstawowych przyczyn niepodejmowania powyzszych kontroli byla
niewystarczajaca wspdlpraca migdzy zarzadcami drég i linii kolejowych. Jej brak
powodowal, Zze zardwno stan techniczny skrzyzowan, jak i ich oznakowanie bylo
czesto niezgodne z obowiazujacymi przepisami. Sposrod skontrolowanych jednostek,
pelniacych funkcje zarzadcow drég wojewodzkich, powiatowych 1 gminnych, tylko
40% wspolpracowalo z jednostkami PKP PLK SA na poziomie wspomagajgcym
utrzymanie skrzyzowan we wiasciwym stanie technicznym. Organy zarzadzajace
ruchem sporadycznie wystepowaly do zarzadeow linii kolejowych o usunigcie
nieprawidtowosci, stwierdzonych w toku przeprowadzonych kontroli. Wigksza
inicjatywe w tym zakresie przejawiali zarzadcy linii kolgjowych, ktérzy z reguly po
przeprowadzanych kontrolach przejazdow, zglaszali zarzadcom drég stwierdzone
usterki, w celu ich usuniecia. Dotyczylo to najczesciej uzupelnienia brakujacych

znakow drogowych oraz naprawy nawierzchni drég na dojazdach do przejazdow.

Powazne zagrozenia dla bezpieczenstwa ruchu drogowego i kolejowego wynikaty
rowniez z niewlasciwego stanu technicznego przejazdéw kolejowych. Prawie 60%
przejazdoéw wymagato calkowitych lub czgsciowych napraw nawierzchni. Ponadto
stwierdzono przypadki niewlasciwego oznakowania skrzyzowan (bylo ono niepelne
lub usytuowanie znakow drogowych wprowadzalo uzytkownikow drog w biad). Do
drastycznych sytuacji w tym zakresic nalezaly przypadki niepelnego wyposazenia
przejazdéw w urzadzenia zabezpieczenia ruchu drogowego (wymagane dla
poszczegolnych kategorii przejazdow) lub niesprawne dziatanie takich urzadzen
(nieczynne rogatki na przejazdach kat. A, brak sygnalizacji $wietlnej lub akustycznej,
wlaczanie si¢ sygnalizatorow w niewlasciwym czasie), a takze sygnalizowanie
skrzyzowania znakiem A-9 (,,przejazd z zaporami”) w sytacji, gdy zapory byly

zdemontowane.

Stwierdzono ponadto, ze z powodu niezadowalajacego stau bylo wylaczonych
zruchu lub bylo uzytkowanych z ograniczeniami eksploatacyjnymi ponad 14,2%
wiaduktéw kolejowych nad drogami publicznymi. Ziy stan techniczny przejazdow
i wiaduktow kolejowych wynikal gidwnie z zaniedban w ich biezacym utrzymaniu

i remontach, spowodowanych zlg sytuacja finansowg PKP PLK SA (z tego tez
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powodu, np. w 2003 r. potrzeby w zakresie prac utrzymaniowo — naprawczych

zaspokojone byly w 5,2%).

Istotne zagrozenia dla bezpieczefistwa ruchu na skrzyzowaniach drég z liniami
kolejowymi wynikaty réwniez z niedostosowania zabezpicczenia przejazdu do
wystgpujacych warunkow lokalnych, a zwlaszcza natezenia ruchu drogowego.
Przejawialo si¢ to zwlaszcza w stosowanej przez zarzadedw linii kolejowych
nielegalnej praktyce - naruszajacej obowiazujace przepisy - zawieszania strzeZenia
przejazdow kategorii A. W rezultacie przejazdy te nie byly wyposazone w zadne
urzadzenia zabezpieczenia ruchu drogowego W latach 2002 — 2003 na liniach
kolejowych, ktérych zarzadca byla spétka PKP PLK S.A. funkcjonowato
287 przejazdow, ktore zakwalifikowano jako ,,przejazdy kategorii A z zawieszong

obshuga”.

W 2009 r. na przejazdach kolejowych mialo miejsce 95 wypadkéw drogowych
w ktorych zginglo 45 0séb, a 109 zostato rannych.

O niewlasciwym wykonywaniu obowiazkéw przez zarzady drég w zakresic
zapewniania bezpieczenstwa ruchu drogowego $wiadczgq réwniez wyniki kontroli
dziatalnosci zarzadzajacych drogami (w latach 2007 — 2009 - I pdirocze) na terenie

1 W toku tej kontroli stwierdzono, ze

wojewoOdztw lubelskiego i podkarpackiego
wigkszos¢  jednostek bedacych zarzadami drég nie podejmowala dziatan
zapewniajgcych wiasciwy poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego lub dziatania te
wykonywala nieprawidlowo, a zwlaszeza nie zapewnita wlasciwej identyfikacji
zagrozen oraz ich usuwania, a takze nie wykonywata prawidtowo obowigzkow
zwigzanych z utrzymaniem droég i obiektéw mostowych w nalezytym stanie
techniczno-uzytkowym. W zwiazku z tym, na 12 skontrolowanych pod tym

wzgledem zarzadow drog, dziatalnosé dziewigciu zostata oceniona negatywnie.

3.2.6. Dziatanie systemu ratownictwa drogowego

Niezadowalajacy poziom bezpieczenstwa w ruchu drogowym w Polsce, wyrazajacy
si¢ przede wszystkim duzg Smiertelnosciag o0sob poszkodowanych w wypadkach

drogowych, wynikat réwniez z braku skutecznych dzialad ratowniczych. W trakcie

" Zob. Informacja o wynikach kontroli dzialalnosci zarzadzajacych drogami publicznymi

w zakresie zapewnienia bezpieczefistwa ruchu drogowego na terenie wojewddztw lubelskiego
1 podkarpackiego. NIK, Lublin, maj 2010 r., Nr ewid.: 11/2010/P09150/LLU.
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kontroli dziatan administracji rzadowej i samorzadowej w tworzeniu i organizacji
systemu ratownictwa medycznego w Polsce''® ustalono, ze w latach 2003 — 2006
Minister Zdrowia nie koordynowal i w niedostatecznym stopniu kontrolowal proces
organizowania systemu ratownictwa medycznego, mimo iz w okresie od 1999 r. do
2006 r. wydatkowal na ten cel lacznie 647,0 mln zt (m.in. na wyposazenic
210 szpitalnych oddziatéw ratunkowych, 136 centréw powiadamiania ratunkowego
i 1.229 Zespotéw Ratownictwa Medycznego). Wiasciwe organy administracji
publicznej (wojewodowie i starostowie) nie stworzyly na swoim terenie spojnie
dzialajacego systemu, a zaklady opicki zdrowotnej — mimo iz utworzyly szpitalne
oddzialy ratunkowe (210), to jednak w 131 przypadkach (63%) nie zapewnily
spelnienia przez nie wymagan w zakresie strukturalno-organizacyjnym oraz

wyposazenia w sprzet 1 aparature medyczng.

Skutecznosci dziatan ratunkowych ofiar wypadkéw drogowych nie sprzyja rowniez
brak wdrozonego i sprawnie funkcjonujgcego systemu powiadamiania
ratunkowego''®.  Uruchomione w polowie 2008 1. przez Ministra Spraw
Wewngetrznych 1 Administracji zastgpcze rozwigzanie techniczne ma charakter
tymczasowy i nie zapewnia odpowiednich warunkéw do sprawnego obstugiwania
wywolan kierowanych do numeru alarmowego 112 przez Panstwowa Straz Pozarng

7 Glowna przyczyna powstania takiej sytuacji bylo nieprzygotowanie we

i Policje
wtasciwym terminie przez Ministra Spraw Wewnetrznych 1 Administracji - w ramach
implementacji przepiséw Unii Europejskiej - kompleksowych uregulowas prawnych,
tworzacych systemowe warunki do sprawnego wykorzystywania tego numeru
w sytuacjach wymagajacych interwencji stuzb ustawowo powofanych do niesienia
pomocy.

Istotnym problemem zwigzanym 2z ratownictwem drogowym byly trudnosci
w ustalaniu przyczyn wypadkow drogowych w ramach dochodzen powypadkowych.

Dochodzenia, jakie obecnie prowadzi wymiar sprawiedliwosci lub towarzystwa

115 7ob. Informacja o wynikach kontroli dziatai administracji rzadowej i samorzadowej w tworzeniu

i organizacji systemu ratownictwa medycznego w Polsce. NIK, Warszawa, sierpien, 2007 r.,
Nr ewid. 138/2007/P/06/091/KPZ.

Obowigzek taki zostal wprowadzony przez Unie Furopejskg. System ten ma umozliwié
abonentom publicznych sieci telekomunikacyjnych korzystanie z jednego europejskiego numeru
alarmowego 112 - w sytuacjach wymagajacych pomocy $wiadczonej przez shuzby ratunkowe,
a shuzbom ratunkowym sprawny odbidr zgloszen kierowanych do tego numeru.

Zob. Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania numeru alarmowego 112 na terenie Polski.
NIK, Warszawa lipiec 2010 r., Nr ewid.: 144/2010/P/061/KKT.
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ubezpieczeniowe, nastawione sg przede wszystkim na zapewnienie poszkodowanym
odszkodowatl z tytutu strat poniesionych w wyniku wypadku i na ustalenie kto ponosi
wing za spowodowanie wypadku w $wietle obowiazujacych przepiséw. Dochodzenia
te nie zaspokajaja jednakze istniejacej potrzeby ustanowienia niezaleznych dochodzen
technicznych, ktérych wyniki pozwolityby na ustalenie rzeczywistych przyczyn
wypadkéw 1 znalezienie sposobu na poprawienie obowiazujacych uregulowan.
Przepisy regulujace tego typu dochodzenia w UE obowiazuja od szeregu lat
w lotnictwie cywilnym''?, transporcie kolejowym'' oraz transporcie morskim'2’.
Wtej sytuacyi, niezalezne dochodzenia wypadkowe powinny byé prowadzone
rowniez w zakresie transportu drogowego na szczeblu krajowym na podstawie
wspolnej metodologii, systematycznie aktualizowanej w stosunku do obowiazujacych
przepisow i aktualnego poziomu rozwoju technologicznego. Wymaga to jednak
ustanowienia instytucji o zakresie dzialania Krajowej Rady Bezpieczenstwa

Transportowego.

"% Dyrektywa Rady 94/56/EC z 21 listopada 1994 r. o ustanowieniu fandamentalnych zasad dla
dochodzen prowadzonych w sprawie wypadkéw i zdarzei w lotnictwie cywilnym (OJ L 319,
12.12.1994, str. 14). Dyrcktywa ustanawia podstawowe zasady obowiazujace podczas
prowadzenia dochodzent w sprawie wypadkéw i zdarzen w lotnictwie cywilnym,

1e Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2001/12/EC z 26 lutego 2001 r. nowelizujaca
Dyrektywe Rady 91/440/EEC o rozwoju kolei na terytorium Wspélnoty stanowi element pakietu
przepiséw dotyczacych kolejnictwa przyjgetego w grudniu 2000 r. i zobowigzuje pafistwa
czionkowskie do podjecia dziatari dla zapewnienia systematycznych dochodzen w razie
wystgpienia wypadku.

120 Dyrektywa Rady 1999/35/EC z 29 kwietnia 1999 r. o systemie dokonywania obowiazkowych
przegladéw na rejsowych promach typu ro-ro i szybkich jednostkach pasazerskich (OJ L 138,
1.6.1999, str.l). Naklada poczawszy od 1 grudnia 2000 r. obowigzek przeprowadzania
obiektywnych dochodzef powypadkowych na wszystkich tego typu promach i jednostkach
wplywajgcych i wyplywajacych z portow potozonych na terytorium Wspéhoty.
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4. Informacje dodatkowe o przeprowadzonej
kontroli

4.1. Przygotowanie kontroli

Punktem wyjscia do przygotowania niniejszej kontroli dotyczacej bezpieczenstwa
ruchu drogowego w Polsce'?', a takze okre$lenia przedmiotowego i podmiotowego jej
zakresu - byla analiza ustalen zawartych w 27 informacjach zbiorczych o wynikach
kontroli, ktore NIK przeprowadzila w latach 2000 — 2009. Informacje te zawieraly
m.in. ustalenia dotyczace réznych aspektéw bezpieczefnstwa ruchu drogowego.
Wryniki przeprowadzonej analizy wykazaly zasadno$¢ uzupelnienia ustalen z lat
2000 — 2009 o aktualne problemy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Problemy te
dotyczyly zwlaszcza wykonywania zadan przez administracj¢ drogowa w zakresie

organizacji ruchu drogowego oraz egzaminowania kandydatéw na kierowcow.,

4.2, Postepowanie kontrolne i dziatania podjete po
zakonczeniu kontroli

We wszystkich 24 skontrolowanych w II kwartale 2010 r. jednostkach protokoty
kontroli podpisane zostaly bez zastrzezen. Zaden z kierownikéw skontrolowanych
jednostek nie zglosil zastrzezen do ocen, uwag 1 wnioskéw, zawartych
w wystapieniach pokontrolnych NIK. Whnioski te dotyczyly w szczegdlnosci
usprawnienia przez marszatkow wojewddztw nadzoru nad wojewodzkimi o$rodkami
ruchu drogowego w zakresie przeprowadzania egzaminéw panstwowych na prawo
jazdy oraz przys$pieszenia przez marszalkéw oraz starostow powiatow (ij. organy
zarzadzajace ruchem drogowym) prac prowadzacych do objgcia wszystkich drog

publicznych zatwierdzonymi projektami organizacji ruchu drogowego.

W trakcie kontroli Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Lodzkiego oraz
Starostwa w  Tamowskich Gérach kontrolujacy - wobec stwierdzenia
nieprawidiowo$ci w organizacji ruchu drogowego, stanowiacych zagrozenia dla
bezpieczenstwa tego ruchu - poinformowali kierownikéw kontrolowanych jednostek

(na podstawie art. 51 ust. 1 ustawy o NIK) o istniejacym zagrozeniu i wezwali ich do

120y, przeprowadzonej w II kwartale 2010 r. na obszarze 8 wojewédztw (kontrola nr P/10/061).
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podjecia dziataf zmierzajacych do usunigcia nieprawidtowosci. W wyniku podjetych

dziatan stwierdzone nieprawidlowosci zostaly usuniete.

Kierownicy wszystkich skontrolowanych jednostek poinformowali NIK o podjetych

dzialaniach majgcych na celu realizacj¢ wnioskéw pokontrolnych NIK.
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5. Zatqczniki

5.1. Wykaz skontrolowanych w 2010 r. podmiotéw oraz
jednostek organizacyjnych NIK, ktdre przeprowadzity
w nich kontrole
L Skontrolowane podmioty ktora prcpronadaita kontrole
1. || Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Podlaskiego
2. | WORD w Lomzy Delegatura NIK w Biatymstoku
3. | Starostwo Powiatowe w Sokoélce
4 Urzad Mfclrszalkowski Wojewddztwa Kujawsko-
* | Pomorskiego

5. | WORD w Toruniu Delegatura NIK w Bydgoszczy
6. || Urzad Miasta Torun
7. | Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego
8. | WORD w Czestochowie Delegatura NIK w Katowicach
9, | Starostwo Powiatowe w Tarnowskich Gérach
10. | Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Lodzkiego
11. | WORD w Piotrkowie Trybunalskim Delegatura NIK w Lodzi
12. || Starostwo Powiatowe w Piotrkowie Trybunalskim
13 Ur.zqd Marszg}kowski Wojewddztwa

* | Wielkopolskiego
14. | WORD w Poznaniu Delegatura NIK w Poznaniu
15. | Starostwo Powiatowe w Koninie
16. ﬁrzqd I\./Iars'zalkowski Wojewddztwa

azowieckiego

17. | WORD w Warszawie Delegatura NIK w Warszawie
18. | Urzad Miasta St. Warszawy
19 Urzad 'Mars:zaikowski Wojewddztwa -

* | Dolnoslaskiego Delegatura NIK we Wroctawiu
20. | WORD we Wroclawiu
21, | Starostwo Powiatowe w Klodzku
22. | Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Lubuskiego
23. | WORD w Gorzowie Wikp. Delegatura NIK w Zielonej Gérze
24. | Starostwo Powiatowe w Swiebodzinie
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5.2, Lista os6b zajmujacych kierownicze stanowiska,
‘'odpowiedzialnych za kontrolowang dziatalno$¢

1:/1[lmstrow1e wlasciwi Imig i Nazwisko Okres sprawowania funkcji
0 spraw transportu

Minister Transportu .

i Gospodarki Morskicj Tadeusz Syryjczyk 08.12.1998 r. — 08.06.2000 1.
Minister Transportu .

i Gospodarki Morskiej Jerzy Widzyk 12.06.2000 r. — 19.10.2001 r.
Minister Infrastruktury | Marek Pol 19.10.2001 r. — 02.05.2004 r.
Minister Infrastruktury | Krzysztof Opawski 02.05.2004 r. - 31.10.2005 r.
Minister ~ Transportu 31.10.2005 1. - 04.05.2006 1.
i Budownictwa Jerzy Polaczek

Minister Transportu 05.05.2006 1. - 16.11.2007 r.,
Minister Infrastruktury |Cezary Grabarczyk 0d 16.11.2007 r.

5.3. Wykaz podstawowych aktéw prawnych dotyczacych
kontroiowanej dziatalnosci

1. Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. z 2005 r.
Nr 108, poz. 908 ze zm..).

2. Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.U. z 2007 r. Nr 19,
poz.115 ze zm.).

3. Ustawa z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach platnych oraz
o Krajowym Funduszu Drogowym (Dz.U. z 2004 r. Nr 256, poz. 2571 ze zm.),

4. Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz.U. z 2007 r.
Nr 125, poz.874 ze zm.).

5. Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz.U. z 2006 r. Nr 156,
poz.1118 ze zm.).

6. Ustawa z dnia 6 kwietnia 1990 r. o Policji (Dz.U. z 2007 r. Nr 43, poz. 277
zZe Zm.).

7.  Ustawa z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dziatalnosci gospodarczej (Dz.U.
z 2007 r. Nr 155, poz.1095 ze zm.).

8.  Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania
1 realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych (Dz.U. z 2008 r. Nr 193,
poz. 1194 ze zm.).

9. Ustawa z dnia 28 paZdziernika 2002 r. o przewozie drogowym towarow
niebezpiecznych (Dz.U. Nr 199, poz. 1671 ze zm.).
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10.

11.

12.

13.

14.

i5.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

Rozporzadzenie Ministréw  Infrastruktury oraz Spraw  Wewngtrznych
i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnalow
drogowych (Dz.U. Nr 170, poz.1393 ze zm.).

Rozporzadzenic Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegdtowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych
oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania
na drogach (Dz.U. Nr 220, poz. 2181 ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia z dnia 23 wrze$nia 2003 r.
w sprawie szczegélowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz
wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem (Dz.U. Nr 177, poz.1729).

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 10 lutego 2006 r.
w sprawie szczegOlowych wymagan w stosunku do stacji przeprowadzajgcych
badanie techniczne pojazdéw (Dz.U. Nr 40, poz. 275).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie
warunkow technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia
{(Dz.U. z 2003 r. Nr 32, poz. 262 ze zm.,).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 21 stycznia 2004 r. w sprawie
wydawania uprawnien do kierowania pojazdami (Dz.U. Nr 24, poz. 215
Z¢ Zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 paZzdziernika 2005 r.
w sprawie szkolenia, egzaminowania 1 uzyskiwania uprawnien przez
kierujacych pojazdami, instruktordéw i egzaminatorow {Dz.U. Nr 217, poz. 1834
Z€ Zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 10 kwietnia 2008 r. w sprawie
wymagan dotyczacych prowadzenia osrodka doskonalenia techniki jazdy,
egzaminowania kandydatow na instruktoréw techniki jazdy, postgpowania
z dokumentacjg zwigzang z prowadzeniem szkolen oraz wzorow stosowanych
dokumentow (Dz.U. z 2008 r. Nr 77, poz.458).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 lutego 2005 r. w sprawie
trybu sporzadzania informacji oraz gromadzenia i udostg¢pniania danych o sieci
drég publicznych, obiektach mostowych, tunelach oraz promach (Dz.U.
z 2005 r. Nr 67, poz. 583).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002 r. w sprawie
przepisow techniczno budowlanych dotyczacych autostrad platnych (Dz.U.
z2002 r. Nr 12, poz. 116 ze zm.}.

Rozporzadzenic Rady Ministréw z dnia 13 lutego 2007 r. w sprawie ustalenia
Programu rzeczowo-finansowego dla inwestycji drogowych realizowanych
z wykorzystaniem $rodkéow Krajowego Funduszu Drogowego (Dz.U. z 2007 r.
Nr 28, poz. 188 ze zm.).'

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 1 kwietnia 2010 r. w sprawie
szkolenia kierowcdw wykonujacych przewdz drogowy (Dz.U. z 2010 r. Nr 53,
poz. 314).

122

Utracito moc z dniem 31 grudnia 2007 r.

88



Zataczniki

22

23.

24,

25.

10.

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi
publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43, poz. 430).

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja
2000 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé
drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 63, poz. 735 ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego
1996 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé
skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich usytuowanie (Dz.U.
Nr 33, poz. 144 ze zm.).

Umowa Europejska o gtéwnych drogach ruchu miedzynarodowego (AGR),
sporzadzona w Genewie dnia 15 listopada 1975 r. (Dz.U. z 1985 r. Nr 10,
poz. 35).

5.4. Wykaz wykorzystanych informacji o wynikach kontroli
przeprowadzonych w latach 2000- 2010 (I pétrocze)

Informacja o wynikach kontroli dziatalnosci organéw zarzadzajacych drogami
w zakresie ograniczania zagrozen bezpieczenstwa ruchu. NIK, Warszawa, marzec
2000 r., Nr ewid, 14/20001P990541DTL.

Informacja o wynikach kontroli przygotowania organizacyjnego i technicznego
krajowego systemu ratowniczo — gasniczego do dzialan ratowniczych. NIK,
Warszawa, sierpien 2000 r. Nr ewid. 200/1 9991P/980761 DON.

Informacja o wynikach kontroli realizacji oplat za zajecie pasa drogowego. NIK,
Warszawa, sierpien 2000 r., Nr ewid. 157/2000P990561DTL.

Informacja o wynikach kontroli budowy autostrad w Polsce. NIK, Warszawa, maj
2001 r., Nr ewid. 23/2001/POO128IDTL.

Informacja o wynikach kontroli prawidtowosci szkolenia i egzaminowania
kandydatéw na kicrowcow oraz wydawania praw jazdy. NIK, Warszawa, styczef
2002 r., Nr ewid. 192/2001/P/01/122/KKT.

Informacja o wynikach kontroli wykonywania zadan przez organy zarzadzajace
ruchem drogowym w zakresie bezpieczefistwa na drogach publicznych. NIK,
Warszawa, luty 2003 r., Nr ewid. 5/2003/P/02/1 17/KKT.

Informacja o wynikach kontroli przewozéw materialow niebezpiecznych
transportem drogowym i kolejowym. NIK, Warszawa, luty 2003 r., Nr ewid.
6/2003/P/02/1 1 8/KKT.

Informacja o wynikach kontroli finansowania wydatkéw na drogi publiczne
w 2002 r. NIK, Warszawa, maj 2003, nr ewid. 136/2003/P/02/1 75/KKT.

Informacja o wynikach kontroli stalania i egzekwowania przez jednostki
zobowigzane do utrzymania drég publicznych wymogéw zabezpieczajacych
jako$¢ 1 terminowo$¢ wykonania robét drogowych. NIK, Warszawa, wrzesien
2003 r. Nr ewid. 168/2003/P02/140/LKA.

Informacja o wynikach kontroli finansowania utrzymania drog krajowych ze
$rodkéw  specjalnych. NIK, Warszawa, grudzien 2003 r., Nr ewid.
186/20031P/03/067/KKT.
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

Informacja o wynikach kontroli budowy autostrad w Polsce. NIK, Warszawa,
grudzien 2003 r., Nr ewid. 185/2003/P03/066/KKT.

Informacja o wynikach kontroli wykonania budzetu pafistwa w 2003 1., czgs¢ 39 -
Transport. NIK, Warszawa, maj 2004 r., Nr ewid. 84/2004/P/03/073/KKT.

Informacja o wynikach kontroli finansowania i utrzymania drég wojewddzkich,
powiatowych i gminnych w wojewddztwie pomorskim. NIK, Gdansk, lipiec
2004 r., Nr ewid. 14/2004/P/03/136/LUD.

Informacja o wynikach kontroli zarzadzania drogami publicznymi na
skrzyzowaniach z liniami kolejowymi. NIK, Warszawa, styczefi 2005 r., Nr ewid.
1/2005/P/04/069/KKT.

Informacja o wynikach kontroli wykonania budzetu panstwa w 2004 r., czgs¢
39— Transport. NIK, Warszawa, maj 2005 r. , Nr ewid. 95/2005/P/04/074/KKT.

Informacja o wynikach kontroli wykonywania zadan przez administracj¢ drogowa
w zakresie utrzymywania obiektow mostowych i tuneli. NIK, Warszawa,
czerwiec 2005 r., Nr ewid. 138/2005/P/04/072/KKT.

Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania transportu drogowego
i kolejowego w latach 1990 - 2004, NIK, Warszawa, listopad 2005 r., Nr ewid.
161/2005/P/05/067/KKT.

Informacja o wynikach kontroli wykonywania postanowien umowy koncesyjnej
na budowg przez przystosowanie autostrady A-4 na odcinku Katowice — Krakéw
do wymogdw autostrady platnej i jej eksploatacje, NIK, Warszawa, sierpien
2006 r. Nr ewid. 7912006/P/051065/KKT.

Informacja o wynikach kontroli dziatania administracji rzadowej i samorzadowej
w tworzeniu i organizacji systemu ratownictwa medycznego w Polsce, Warszawa,
pazdziernik 2007 r. Nr ewid. 138/2007/P/06/091/KPZ.

Informacja o wynikach kontroli sprawnoéci instytucjonalnej Generalnej Dyrekeji
Drég Krajowych i Autostrad w zakresie realizacji zadan ustawowych. NIK,
Warszawa, wrzesient 2008 r., Nr ewid. 147/2008/P/06%/KKT.

Informacja o wynikach kontroli dziatalnosci administracji publicznej w zakresic
zapewnienia jakosci robot wykonywanych na drogach publicznych. Warszawa,
luty 2009 r. Nr ewid. 2/20081P1081064/KKT.

Informacja o wynikach kontroli sprawowania nadzoru przez starostow na stacjami
diagnostycznymi dopuszczajacymi pojazdy do ruchu drogowego. Warszawa,
marzec 2009 r. Nr ewid. 20/2009/P/08/063/KKT.

Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania organéw administracji rzadowe;j
w zakresie tworzenia warunkow prawno-organizacyjnych szkolenia kierowcow
wykonujacych przewozy drogowe oséb i rzeczy oraz sprawowania nadzoru nad tg
dziatalno$cia. Warszawa, styczen 2010 r. Nr ewid.: 159/2009/P/09060/KKT.

Informacja o wynikach kontroli dziatalno$ci zarzadzajacych drogami publicznymi
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego na terenie wojewddztw lubelskiego
i podkarpackiego. Lublin, 2010 r. Nr ewid.: 11/2010/P09150/LLU.

Informacja o wynikach kontroli wydawania zezwolefi na budowe polaczen drog
publicznych z obicktami dzialalnosci gospodarczej 1 ich realizacji. NIK,
Warszawa, kwiecien 2009 r., Nr ewid. 64/2009/Po8066/KKT.
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26. Informacja o wynikach kontroli rozliczen budzetu panstwa z koncesjonariuszami
z tytulu rekompensat za przejazdy autostradami. NIK, Warszawa, lipiec 2010 r.,
Nr ewid. 151/2010/P09062/KKT.

27. Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania numeru alarmowego 112 na
terenie Polski. NIK, Warszawa, lipiec 2010 r., Nr ewid. 144/2010/P/09/061/KKT.

5.5. Stowniczek wazniejszych poje¢ uzywanych w Informacji

autobus - pojazd samochodowy przeznaczony konstrukcyjnie do przewozu wigcej niz 9 osob lacznie
z kierowca.

autostrada - droga dwujezdniowa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi, na ktérej nie
dopuszcza si¢ ruchu poprzecznego, przeznaczona tylko do ruchu pojazdéw samochodowych, ktére na
rdwnej, poziomej jezdni moga rozwinaé predko$¢ co najmniej 40 km/h, w tym réwniez w razie
ciagniecia przyczep.

chodnik - czesé drogi przeznaczong do ruchu pieszych.

droga - wydzielony pas terenu sktadajacy sie¢ z jezdni, pobocza, chodnika, drogi dla pieszych lub
drogi dla roweréw, facznie z torowiskiem pojazdéw szynowych znajdujacym si¢ w obrgbie tego pasa,
przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdow, ruchu pieszych, jazdy wierzchem lub pedzenia zwierzat.

droga ekspresowa - droga dwu lub jednojezdniowa, oznaczona odpowiednimi znakami
drogowymi, na ktdrej skrzyzowania wystgpuja wyjatkowo, przeznaczona tylko do ruchu pojazdéow
samochodowych,

dopuszczalna ladownosé - najwigksza masa tadunku i oséb, jakq moze przewozi¢ pojazd, ktéra
stanowi rdznicg dopuszezalnej masy catkowitej i masy wlasnej pojazdu.

dopuszczalna masa calkowita - najwicksza okre$lona whsciwymi warunkami technicznymi
masa pojazdu obciazonego osobami 1 fadunkiem, dopuszczonego do poruszania si¢ po drodze.

dostgpnosc¢ do drogi - cecha charakteryzujaca zakres i czesto$¢ polaczen tej drogi z innymi
drogami oraz zakres obshigi bezpodredniego otoczenia.

estakada - budowla lub obiekt inzynierski, ktérego gldwnym celem jest podniesienie niwelety ciagu
komunikacyjnego ponad istniejacy teren.

Jjezdnia - czg§¢ drogi przeznaczona do ruchu pojazdéw; okreélenie to nie dotyczy torowisk
wydzielonych z jezdni.

kierowca - osoba uprawniona do kierowania pojazdem silnikowym.

kierujgcy - osoba, ktéra kieruje pojazdem lub zespotem pojazddw, a takze osoba, ktéra prowadzi
kolumng pieszych, jedzie wierzchem albo pgdzi zwierzgta pojedynczo lub w stadzie.

klasa drogi - rozumie si¢ przez to przyporzadkowanie drodze odpowiednich parametrow
technicznych, wynikajacych z jej cech funkcjonalnych. W celu okreslenia wymagan technicznych
1uzytkowych rozréznia sig nastgpujace klasy drég:

1) autostrady, oznaczone dalej symbolem "A",

2)  ekspresowe, oznaczone dalej symbolem "S",

3) glowne ruchu przyspieszonego, oznaczone dalej symbolem "GP",
4) gloéwne, oznaczone dalej symbolem "G",

5) zbiorcze, oznaczone dalej symbolem "Z",
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6) lokalne, oznaczone dalej symbolem "L",
7} dojazdowe, oznaczone dalej symbolem "D".

kolizja drogowa - zdarzenie w ruchu drogowym, w wyniku ktdrego powstaty tylko straty
materialne przynajmniej u jednego z jego uczestnikow.

linie rozgraniczajace droge - granice terenéw przeznaczonych na pas drogowy Iub pasy drogowe
ustalone w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego lub w decyzji o warunkach
zabudowy i zapospodarowania terenu, a w wypadku autostrady - w decyzji o ustaleniu lokalizacji
autostrady, w liniach rozgraniczajacych drogi na terenie zabudowy (ulicy) moga znajdowal sig
réwniez urzgdzenia infrastruktury technicznej nie zwigzane z funkejg komunikacyjng drég.

masa wlasna - masa pojazdu z jego normalnym wyposazeniem, paliwem, olejami, smarami
1 cieczami w ilodciach nominalnych, bez kierujacego.

most - budowla lub obiekt inzynierski stuzacy do przeprowadzenia ciggu komunikacyjnego ponad
przeszkoda wodna.

nacisk osi - sume naciskéw, jaka na droge wywierajg kola znajdujace si¢ na jednej osi.
Rraczepa - przyczepa, kidrej czgs€ spoczywa na pojezdzie silnikowym i obciaza ten pojazd.

obiekt mostowy - most, wiadukt, estakada, tunel, kladka dla pieszych, przejscie podziemne,
przepust.

obszar zabudowany - obszar oznaczony odpowiednimi znakami drogowymi.

ofiara smiertelna — jest to osoba zmarla na miejscu wypadku lub w ciagu 30 dni, liczac od dnia
wypadku, na skutek odniesionych obrazen ciala.

osoba cigzko ranna — jest to osoba, ktéra doznala w wyniku zdarzenia drogowego cigZkiego
kalectwa, ci¢zkiej choroby nieuleczalnej lub dlugotrwalej choroby realnie zagrazajacej Zyciu, trwalej
choroby psychicznej, catkowitej lub znacznej niezdolnodci do pracy w zawodzie lub trwalego istotnego
zeszpecenia lub znieksztalcenia ciala oraz urazéw w postaci np. zlaman, uszkodzen organéw
wewngtrznych, powaznych ran cigtych i szarpanych.

osoba lekko ranna - jest to osoba, ktora poniosta w wyniku zdarzenia drogowego uszczerbek na
zdrowiu inny niz wymieniono w definicji osoby ciezko rannej, w szczegdlnodci doznala: zwichnigeia,
potluczenia, skaleczenia.

pas awaryjnego postoju (pas awaryjny) - czgéé pobocza stuzaca do zatrzymywania sig¢ i postoju
pojazdéw unieruchomionych z przyczyn technicznych.

pas drogowy - wydzielony liniami granicznymi grunt wraz z przestrzenig nad i pod jego
powierzchnia, w ktérym sa zlokalizowane droga oraz obiekty budowlane i urzadzenia techniczne
zwigzane 7z prowadzeniem, zabezpieczeniem i obsluga ruchu, a takZe urzadzenia zwiqzane
z potrzebami zarzadzania droga. '

pas ruchu - kazdy z podluznych pasow jezdni wystarczajacy do ruchu jednego rz¢du pojazdéw
wielo$ladowych, oznaczony lub nicoznaczony znakami drogowymi.

pieszy - osoba znajdujaca si¢ poza pojazdem na drodze i niewykonujaca na nigj rob6t lub czynnoscei
przewidzianych odrgbnymi przepisami; za pieszego uwaza si¢ rOwniez osobg prowadzaca, ciagnaca lub
pchajaeg rower, motorower, motocykl, wozek dziecigey, podrgczny lub inwalidzki, osobg poruszajaca
si¢ w wozku inwalidzkim, a take osobg w wicku do 10 lat kierujaca rowerem pod opieka osoby
dorostej.
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pobocze - czesé drogi przylegla do jezdni, ktéra moze byé przeznaczona do ruchu pieszych lub
niektérych pojazdow, postoju pojazdéw, jazdy wierzchem lub pedzenia zwierzat,

pojazd - $rodek transportu przeznaczony do poruszania sie po drodze oraz maszyng lub urzadzenie do
tego przystosowane.

pojazd clonowy - zespdt pojazdéw skladajacy sie z pojazdu silnikowego zlaczonego z naczepa.

pojazd samochodowy - pojazd silnikowy, ktérego konstrukcja umozliwia jazde z predkoscia
przekraczajaca 25 kin/h; okredlenie to nie obejmuje ciagnika rolniczego.

pojazd silnikowy - pojazd wyposazony w silnik, z wyjatkiem motorowern i pojazdu szynowego.

pojazd specjalny - pojazd samochodowy lub przyczepa przeznaczone do wykonywania specjalnej
funkgji, ktéra powoduje keniecznoéé dostosowania nadwozia lub posiadania specjalnego wyposazenia,
w pojeZdzie tym moga by¢ przewozone osoby i rzeczy zwiazane z wykonywaniem tej funkcji.

pojazd uprzywilejowany - pojazd wysylajacy sygnaly $wietlne w postaci niebieskich $wiatel
blyskowych i jednoczesnie sygnaly dZwigkowe o zmiennym tonie, jadacy z wlaczonymi $wiattami
mijania lub drogowymi; okreslenie to obejmuje rownieZ pojazdy jadace w kolumnie, na kidrej
poczatku i na koncu znajdujq sie pojazdy uprzywilejowane wysylajace dodatkowo sygnaly $wietlne
w postaci czerwonego Swiatla blyskowego.

pojazd uiywany do celow specjalnych - pojazd samochodowy przystosowany w sposéb
szczegdlny do przewozu osdb lub tadunkéw, uzywany przez Sity Zbrojne Rzeczypospolitej Polskiej,
Policjg, Agencje Bezpieczenstwa Wewnetrznego, Agencje Wywiadu, Shizbe Kontrwywiadu
Wojskowego, Shuzbe Wywiadu Wojskowego, Centralne Biuro Antykorupcyjne, Straz Graniczna,
kontrole skarbowa, Shizbe Celna, jednostki ochrony przeciwpozarowej, Inspekcj¢ Transportu
Drogowego 1 Stuzbe Wigzienng,

przebudowa drogi - wykonywanie robot, w ktérych wyniku nastgpuje podwyzszenie parametréw
technicznych i eksploatacyjnych istniejacej drogi, niewymagajacych zmiany granic pasa drogowego.

Przepust - niewielkich rozmiardw obiekt mostowy stuzacy do przeprowadzenia cieku wodnego przez
korpus nasypu bez przerywania jego ciaglodei.

przejazd drogowy - krzyrowanie sig drog na réznych poziomach, nie umozliwiajace wyborn
kierunku jazdy.

przejscie dla pieszych - powierzchnig jezdni, drogi dla roweréw lub torowiska przeznaczona do
przechodzenia przez pieszych, oznaczong odpowiednimi znakami drogowymi.

prrystanek - miejsce zatrzymywania si¢ pojazdéw transportu publicznego, oznaczone odpowiednimi
znakami drogowymi.

przejscie dla pieszych - migjsce przekraczania drogi przez pieszych, oznaczone odpowiednimi
znakami drogowymi.

remont drogi - wykonywanie robét przywracajacych pierwotny stan drogi, takie przy uzyciu
wyrobdw budowlanych innych niz uzyte w stanie pierwotnym,

samochod cigiarowy - pojazd samochodowy przeznaczony konstrukeyjnie do przewozu
ladunkéw; okreslenie to obejmuje roéwniez samochdd  ciezarowo-osobowy przeznaczony
konstrukeyjnie do przewozu tadunkdéw i 0s6b w liczbie od 4 do 9 acznie z kierowcea,
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samochoéd osebowy - pojazd samochodowy przeznaczony konstrukcyjnie do przewozu nie wigcej
niz 9 0séb tacznie 7z kierowcea oraz ich bagazu.

skrzyiowanie - przecigcie sic w jednym poziomie drog majacych jezdnie, ich polaczenie lub
rozwidlenie, lacznie z powierzchniami utworzonymi przez takie przecigcia, polaczenia lub rozwidlenia;
okredlenie to nie dotyczy przecigeia, polaczenia lub rozwidlenia drogi twardej z droga gruntowa lub
stanowigea dojazd do obiektu znajdujacego si¢ przy drodze; lub przecigeie lub polaczenie drog na
jednym poziomie, zapewniajace pelna lub czesciowa mozliwosé wyboru kierunku jazdy.

strefa zamieszkania - obszar obejmujacy drogi publiczne lub inne drogi, na ktérym obowiazuja
szczegblne zasady mchu drogowego, a wjazdy 1 wyjazdy oznaczone sa odpowiednimi znakami
drogowymi.

sygnalizacja $wietlna - zestaw urzadzen sluzacych do sterowania ruchem, obejmujacy: urzadzenie
sterujace (sterownik), urzadzenia wykonawcze (sygnalizatory wraz z konstrukcjami wsporczymi
i instalacja kablowa) oraz urzadzenia detekcyjne (detektory, przyciski), informacyjne (wyswietlacze
predkodci), transmisji danych (modemy, linie kablowe, radiowe urzadzenia nadawczo-odbiorcze)
i pomocnicze (ekrany kontrastowe, sygnalizatory akustyczne i wibracyjne dla pieszych itp.).

tunel - budowla lub obiekt inzynierski, kiérej celem jest prowadzenie ciggu komunikacyjnego pod
lub przez przeszkode.

uczestnik ruchu - pieszy, kierujacy a takze inne osoby przebywajace w pojezdzie lub na pojezdzie
znajdujacym si¢ na drodze.

ulica - pas terenu prawnie wydziclony liniami rozgraniczajacymi przeznaczony do ruchu lub postoju
pojazdow oraz do ruchu pieszych, a ponadto do prowadzenia ciagow uzbrojenia inZynieryjnego.

utrzymanie drogi - wykonywanie robét konserwacyjnych, porzadkowych i innych zmierzajacych
do zwigkszenia bezpieczenstwa i wygody ruchu, w tym takze odéniezanie i zwalczanie $liskosci
zimowej.

wezel - krzyzowanie si¢ lub polaczenie drég na roéznych poziomach, zapewniajace pelna lub
czgsciowa mozliwosé wyboru kierunku jazdy.

wiadukt - budowla lub obiekt inzynierski stuzacy do przeprowadzenia ciagu komunikacyjnego ponad
przeszkoda ladows,

widocznosé drogi - whasciwo$¢ pozwalajaca na wglad uzytkownikom drég z odpowiedniej
odleglodci w obreb korony drogi, a szczegdlnie w obreb jezdni, w celu rozpoznania na czas sytuacji

ruchowej i dostosowania do niej rezimu jazdy.

wlot - czgéé drogi (pasy ruchu lub jezdnia w przypadku drogi dwujezdniowej), z ktérej pojazdy
wjezdzaja na skrzyZowanie.

wyjazd z drogi lub wjazd na droge - cze$é drogi stanowiaca potaczenie jezdni tej drogi z tacznica
na wezZle albo z obiektem lub urzadzeniem obshugi uczestnikéw ruchu.

wypadek drogowy - zdarzenie w ruchu drogowym, w wyniku ktdrego nastapila utrata Zycia,
zdrowia lub uszkodzenia ciala przynajmniej przez jednego z jego uczestnikow.

zdarzenie drogowe - zdarzenie w ruchu drogowym, w wyniku ktérego co najmniej jeden z jego
uczestnikdw ponidst okreslone szkody.

zespol pojazdow - pojazdy zlaczone ze sobg w celu poruszania si¢ po drodze jako calo$é; nie
dotyczy to pojazddw zlaczonych w celu holowania.
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Zalaczniki

zielen przydroina - roslinnosé umieszezona w pasie drogowym, majaca na celu w szezegblnosci
ochrong uzytkownikow drogi przed oslepianiem przez pojazdy nadjezdzajace z kierunku przeciwnego,
ochrong drogi przed zawiewaniem i zasnieZzaniem, ochrong przyleglego terenu przed nadmiernym
hatasem, zanieczyszczeniem powietrza, wody i gleby.

Zjazd - cz¢éé drogi na polaczeniu z droga nie bedaca droga publiczna lub na polaczeniu drogi
z dojazdem do nieruchomosci przy drodze; zjazd nie jest skrzyzowaniem,

5.6. Wykaz organéw, ktérym przekazano informacje
o0 wynikach kontroli

1. Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej

2. Marszalek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej

3. Marszalek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej

4. Prezes Rady Ministrow

5. Prezes Trybunatu Konstytucyjnego

6.  Minister Infrastruktury

7. Minister Spraw Wewnetrznych i Administracji

8. Przewodniczacy Sejmowej Komisji do Spraw Kontroli Panstwowe;j
9. Przewodniczacy Sejmowej Komisji Infrastruktury

10.  Przewodniczacy Sejmowej Komisji Samorzadu Terytorialnego i Polityki
Regionalnej

11. Marszatkowie wojewddztw (wszyscy)

12.  Wojewodowie (wszyscy)

13.  Szef Centralnego Biura Antykorupcyjnego
14.  Szef Biura Bezpieczefistwa Narodowego
15. Komendant Gléwny Policji

16.  Gtdéwny Inspektor Transportu Drogowego
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