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Wprowadzenie

1. Wprowadzenie
Najwyzsza Izba Kontroli, z inicjatywy wlasnej, przeprowadzila kontrol¢ dziafa# po-
Temat dejmowanych na rzecz usprawnienia systemu transportowego w najwiekszych mia-
stach w Polsce. Kontrola ta ujgta zostala w planie pracy NIK na 2009 r., pod nume-
rem P/09/178. Uzasadnieniem dla przeprowadzenia kontroli byly informacje prasowe
oraz. wynikajace ze skarg kierowanych do NIK, w ktérych podnoszono problemy
dotyczace transportu na terenie duzych miast oraz malej skutecznosci dzialan pode;j-
mowanych przez jednostki samorzadu terytorialnego na rzecz poprawy jego funkcjo-

nowania.

Cel  Celem kontroli byla ocena przedsigwzigé podejmowanych w celu usprawnienia sys-

temow transportowych w wybranych miastach.

Gléwne Badaniem kontrolnym objeto w szczegdlnosci:
zagadnienia
objete kontrolg - organizacj¢ i podzial zadah na rzecz wlasciwego funkcjonowania systemu
transportu miejskiego,
- opracowywanie i realizacje¢ strategii oraz programéw w tym zakresie,
- wspoldziatanie jednostek organizacyjnych miast i podmiotéw zewnegtrznych
w ramach funkcjonowania systemu transportowego.
Kontrolowano réwniez wybrane projekty inwestycyjne, ktérych realizacja zostala
zaplanowana badz podjgta w celu poprawy funkcjonowania miejskich systemow

transportowych.

Okres objety Kontrolg objeto lata 2004-2009 (I pdirocze), z uwzglgdnieniem lat wezesniejszych,

kontrolg
w odniesieniu do nakladow ponoszonych na rozbudowe infrastruktury transportowej,
opracowywania dokumentdéw strategicznych i wieloletnich planéw inwestycyjnych

oraz. przyczyn wystepowania nieprawidlowosei.

Organizacja Post¢powania kontrolne byly przeprowadzane od czerwca do 5 listopada 2009 r.
w odmiu wybranych miastach. Jednostka koordynujaca kontrole byla Delegatura
NIK w Warszawie. Wykaz podmiotow objetych kontrola oraz jednostek organiza-
cyjnych NIK, ktére przeprowadzily w nich kontrole, stanowi zatacznik nr 1 do In-

formacyji.
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2. Podsumowanie wynikow kontroli

2.1. Ogoélna ocena kontrolowanej dziatalnoSci

Najwyisza Izba Kontroli ocenia negatywnie realizacj¢ zalozen okreslo-
nych w dokumentach strategicznych, dotyczacych dzialan na rzecz usprawnie-
nia systeméw transportowych w skontrolowanych miastach'. Pomimo podj¢cia
szeregu przedsiewzig¢ oraz systematycznego wzrostu wydatkéw na transport,
nie wykonano istotnej czesci zadan warunkujgeych osiagnigcie celow strategicz-
nych.

Wyniki kontroli wskazuja, ze w sytuacji nasilajacego si¢ ruchu samochodo-
wego w miastach 1 woko! nich, w niewystarczajacym tempie podejmowano realiza-
¢j¢ zadan inwestycyjnych 1 organizacyjnych umozliwiajacych istotna popraweg funk-
cjonowania systemdw transportowych, w szczegélnosci budowe obwodnic drogo-
wych i rozwijanie transportu szynowego. Niewystarczajgce bylo rowniez tempo
dziatan na rzecz zwigkszenia atrakcyjnosci transportu publicznego.

Usuwanie wieloletnich zaniedban w kontrolowanym obszarze, bylo obarczo-
ne nieprawidlowosciami, takimi jak:

- brak dokumentéw wykonawczych (np. w formie programow operacyjnych)
okreslajacych szczegdlowo sposdb i terminy realizacji zadan ujetych w planach
o charakterze strategicznym,

- niewlasciwa koordynacja dzialan dotyczacych usprawniania rozwigzan transpor-
towych przez poszczegdlne jednostki organizacyjne skontrolowanych samorza-
dow;

- brak migjscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego dla wigkszosci
terenow miast, co wydluzato przygotowanie poszczegélnych inwestycji budow-

lanych.

2.2. Synteza wynikéw kontroli

1. We wszystkich miastach objetych kontrola, samorzady dysponowaly doku-
mentami (w postaci strategii lub polityk) okreslajacymi cele oraz gléwne kierunki
dzialait w zakresie usprawniania systemow transportowych (np. rozbudowa infra-
struktury drogowej, usprawnienie komunikacji zbiorowej). Stwarzalo to niezbedne

podstawy do podejmowania dzialan w sposéb planowy i efektywny.

! Oceny szezegélowe zawarte w wystapieniach pokontrolnych skierowanych do prezydentéw poszczegblnych
objetych kontrola miast zostaly przedstawione w pkt. 4.2 Informacji.

Opracowywanie
strategii

i programéw
dzialania

w zZakresie
usprawniania
systemu
transportowego



Niewy-
starczajjca
dziatalnosé
inwestycyjna

Braki
Srodkéw
finansowych
oraz niepelne
wydatkowanie
Srodkéw na
transport

Podsumowanie wynikéw kontroli

NIK ocenia negatywnie, z punktu widzenia rzetelnosci, sposéb wdrazania do
realizacji zadan okreslonych w dokumentach strategicznych, w tym sposéb monito-
rowania post¢pu w realizacji zalozonych celow.

Dla obowigzujacych strategii nie opracowano dokumentéw okreslajacych
tryb, zasady i terminy wykonania poszczegdlnych zadan, jak réwniez miernikow
umozliwiajgcych monitorowanie realizacji zalozonych celow. W czterech miastach
stwierdzono przypadki braku aktualizacji dokumentow strategicznych w zakresie
polityki transportowej, pomimo uplywu ponad 10 lat od ich uchwalenia przez rady
miast. Wymienione nieprawidlowodci  utrudnialy racjonalne planowanie

i finansowanie dziatan [str.19-24 Informacyi).

2. W $wictle ustalen kontroli, zbyt wolno i niekonsekwentnie modermizowano
i rozbudowywano uklady drogowe oraz mosty, a w szczeg6lnosci trasy przyspieszo-
nego ruchu i ekspresowe oraz autostrady tworzace obwodnice miast. Dziatania inwe-
stycyjne w tym zakresie, podejmowane zarowno przez samorzady, jak i Generalng
Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad, nie nadazaly za wzrostem natgZenia ruchu
drogowego. Opdznienia w realizacji inwestycji stwierdzono w wigkszosci miast ob-

jetych kontrola [str. 36-40 Informacji].

3. Jedna z glownych przyczyn ograniczen w rozwoju systemow transportowych
w miastach byla niewystarczajaca wielkos$¢ srodkow finansowych na transport, kto-
rymi dysponowaly samorzady, w relacji do potrzeb wynikajacych z wieloletnich
opdéznien w rozbudowie i modernizacji systemOw transportowych. Pomimo iz
w 2008 r. skontrolowane samorzady miast wydatkowaly na finansowanie transportu
kwote o 71 % wicksza niz w 2004 r., to byla ona niewystarczajaca dla pelnego osig-
gniecia celow wskazywanych w dokumentach strategicznych. faczne wydatki na
transport w latach 2004 — 2008 we wszystkich miastach objetych kontrolg, wyniosty
23 600 282 tys. zP, przy czym 90,4 % tej kwoty, tj. 21 326 342 tys. zi, stanowily
$rodki wlasne samorzadéw. Najwiekszy udzial w pozostalych Zrédtach finansowania

wydatkow na transport mialy srodki pochodzace z Unii Europejskiej — 1 306 291 tys.

z Laczne wydatki na transport w latach 2004 — 2009 we wszystkich miastach objetych kontrola wyniosty
29 607 962 tys. zl. Informacje dotyczace wydatkéw na transport w 2009 r. uzyskano od prezydentéw miast po
zakoriczeniu kontroli. Laczne wydatki na transport w 2009 r. we wszystkich miastach objgtych kontrola wyniosty
6 694 427 tys. zt. Najwigkszy udzial w finansowaniu wydatkéw na transport w 2009 r. mialy $rodki wlasne —
4 848 436 tys. 21, a nastgpnie: $rodki pochodzace z Unii Europejskiej — 178 097 tys. zt, dotacje z budzetu panstwa
-- 25 295 tys. 2, dotacje od innych jednostek samorzadowych — 46 785 tys. =1
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zl, a nastgpnie: dotacje z budzetu panstwa — 398 104 tys. zl, dotacje od innych jedno-
stek samorzadowych — 53 864 tys. zt, dotacje z funduszy celowych — 16 343 tys. z1.
NIK ocenia negatywnie stwierdzone przypadki niewykorzystywania istotne;
czgscl zaplanowanych $rodkdw na finansowanie transportu [str. 36-36, 47-51 Infor-
macji).
4. Opoéznienia w realizacji poszczegdlnych zadan inwestycyjnych, podejmowa-
nych na rzecz poprawy systemow transportowych, byly spowodowane nie tylko bra-
kiem $rodkéw finansowych, ale réwniez brakiem opracowania przez samorzady
miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego dla znacznych terenow
miast. Tylko w Gdansku, Lublinie i Wroctawiu plany takie opracowano dla co naj-

mnie¢j 1/3 powierzchni obszaréw miejskich [str. 44-47 Informacji].

5. W ocenie NIK, dziatania samorzadéw na rzecz zwigkszenia atrakcyjnosci
transportu zbiorowego, a tym samym zwigkszenia udzialu tej formy transportu
w przewozach 0sOb na terenie miast, okazaly si¢ w wigkszos$ci przypadkow niesku-
teczne. Sposrod osmiu miast objetych kontrolg, tylko w Krakowie odnotowano zna-
czacy wzrost liczby osob korzystajacych acznie z réznych form transportu zbioro-
Wego.

W czterech miastach zbyt wolno, w stosunku do rzeczywistych potrzeb, byly
wdrazane zaplanowane dzialania, obejmujace zar6wno rozbudowe systeméw trans-
portu szynowego (1j. tramwajowego oraz kolejowego), jak i modernizacjg istnicjace;j
infrastruktury.

Skala zakupéw nie pozwolila na odnowienie taboru tramwajowego
1 trolejbusowego. Stwierdzono systematyczne zwigkszanie si¢ $redniej wieku tego
taboru we wszystkich miastach. Udzial wagondw starszych niz 20 letnie, w ogdlne;j
liczbie wagondw tramwajowych, zwigkszyt si¢ z 51,2% na koniec 2003 r. do 74,1%
na koniec I polrocza 2009 r. W Lublinie, w ktérym brak jest sieci tramwajowych,

znacznie wzrosta srednia wieku taboru trolejbusowego [str. 24-28 Informacyi].

6. W wolnym tempie oraz w ograniczonym zakresie, wdrazano inne rozwigza-
nia, przyczyniajace si¢ do usprawnienia transportu w miastach, takie jak budowa
parkingow pozwalajacych na pozostawienie samochodéw osobowych w celu dal-
szego korzystania z komunikacji miejskiej®, weztéw przesiadkowych, zintegrowa-

nych systemdéw zarzadzania ruchem.

3 Dalgj takze ,,parkingi typu Parkyj i Jeds".

Braki planow
zagospodaro-
wania
przestrzennego

Nieatrakcyjna
komunikacja
zbiorowa

Niewy-
korzysty-
wanie
sprawdzonych
rozwigzan
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Jedynie w Poznaniu i w Warszawie wybudowano parkingi, umozliwiajace
pozostawienie samochodéw osobowych w celu dalszej podrozy komunikacja miej-
ska. W Warszawie funkcjonuje 5 takich parkingéw (lacznie 2 224 miejsca parkingo-
we), a w Poznaniu - 6 (na 912 miejsc parkingowych).

W 3 miastach (w Poznaniu, Krakowie 1 w Warszawie) uruchomiono zinte-
growane systemy sterowania i zarzadzania ruchem na czesci skrzyzowan, ktére
umozliwiajg m.in. nadanie priorytetu przejazdu pojazdom transportu zbiorowego
(glownie tramwajom). [str. 29-32 Informacji].

W ograniczonym zakresie wprowadzano uprzywilejowanic przewozow auto-
busowych, polegajace na wyznaczaniu oddzielnych paséw przeznaczonych dla auto-
busoéw, tzw. buspaséw. [str. 28-29 Informacji].

W miastach objetych kontrola stwierdzono utrzymujaca si¢ niewielkg gg-
stosé? éciezek rowerowych (od 0,17 % do 0,52%) oraz fakt, ze w zadnym przypadku
sie¢ $ciezek rowerowych nie tworzyla spdjnego systemu komunikacyjnego. [str. 42-

43 Informacjil.

7. Negatywny wplyw na funkcjonowanie transportu drogowego mial zly stan
drég w miastach objetych kontrola. Na koniec I pdlrocza 2009 r. co najmniej jedna
trzecia dtugosci drég® w pieciu kontrolowanych miastach (oprécz Bydgoszezy®, Po-
znania 1 Wroclawia), zarzadzanych przez jednostki samorzadowe, wymagata prze-
prowadzenia remontu.

We wszystkich miastach objetych kontrolg odnotowano wzrost wydatkdéw na
zadania remontowe na drogach publicznych w latach 2004 - 2008, przy czym tylko
w Poznaniu i w Warszawie wzrost ten mial charakter systematyczny. Laczne wydat-
ki na remonty drég wzrosty w roku 2008’ w stosunku do roku 2004 o 140,4 % -
z kwoty 165 834 tys. zt do 398 705 tys. z [str. 33-36 Informacji].

Laczng dlugosé $ciezek rowerowych w odniesieniu do powierzchni miasta.
Powiatowych, wojewddzkich 1 krajowych.
Jednostka petniaca funkgjg zarzadey drog w Bydgoszezy nie posiadata danych o stanie drég.
W roku 2009 laczne wydatki na remonty drég we wszystkich miastach objg¢tych kontrola wyniosty
409 499 tys. z}. Stanowilo to wzrost w stosunku do wydatkdow w 2004 1. 0 146,9 %.

4
5
6
7
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8. W czterech miastach samorzadowe jednostki organizacyjne, ktorym powie-
rzono wykonywanie zadan zarzgdcow drég publicznych, nie wywigzywaly si¢ z
obowigzku wynikajacego z art. 20 pkt 1 oraz art. 35 ust. 1 ustawy z dnia 21 marca
1985 r. o drogach publicznych® - dotyczacego opracowywania projektow planéw
rozwoju sieci drogowej oraz biezacego informowania o tych planach organdéw wia-
sciwych do sporzadzania miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego
[str. 41 Informacji].

W jednym przypadku stwierdzono, Ze jednostka organizacyjna samorzadu,
wykonujaca zadania zarzadcy drdg, nie posiadala informacji na temat poziomu deka-
pitalizacji drog, poniewaz nie przestrzegala obowiazku okreslonego w art, 62 ust. 1
ustawy z dnia 7 lipca 1994 1. - Prawo budowlane®’, dotyczacego przeprowadzania

okresowych kontroli stanu drog [str. 34-34 Informacji].

9. W trzech skontrolowanych jednostkach stwierdzono nieprawidlowosci finan-
sowe na laczna kwotg 3 187 181 zL, na ktére skladaja si¢ wydatki w kwocie
2 928 981 zt poniesione z naruszeniem zasad nalezytego zarzadzania finansami
(m.in. finansowanie prac przygotowawczych inwestycji, z ktorej realizacji zrezy-
gnowano) oraz wydatki w kwocie 258 200 zl poniesione z naruszeniem prawa,
tj. ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. - Prawo zaméwieh publicznych", zwiazane ze

zlecaniem badan w zakresie transportu publicznego [str. 23, 19, 32, 38 Informacji].

2.3. Uwagi koncowe i wnioski

Modernizacja systeméw transportowych w miastach objetych kontrola NIK
nie nadaza za wzrostem natezenia ruchu samochodowego. Utrzymujacy sie wzgled-
nie wysoki poziom dekapitalizacji drég negatywnie wplywa na sprawnos$¢ ukladu
komunikacyjnego w miastach i ogranicza pozytywne skutki wysitkéw podejmowa-
nych na rzecz jego poprawy.

Brak spdjnosci oraz konsekwencji w dziataniach dotyczacych systemu trans-
portu zbiorowego nie spowodowaly szerokiego uprzywilejowania tego rodzaju
transportu oraz istotnej poprawy jakosci $wiadczonych ustug przewozowych.

Jednostki samorzadu nie wykorzystywaly wszystkich rozwigzan, ktore nie

wymagajg ponoszenia duzych nakladow, jak wytyczanie buspaséw, ograniczanie

8 Dz. U. z2007 r., Nr 19, poz. 115 ze zm.
% Dz. U. 22006 . Nr 156, poz. 1118 ze zm,
0y, U. 22007 r. Nr 223, poz. 1655 ze zm., dalej takze ,.Pzp™.

Realizacja
przez
zarzadcow
drog
obowigzku
sporzadzania
projektow
planéw
rozwoju sieci
drogowej

Wyniki
finansowe
kontroli
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ruchu samochodéw w centrach miast, upowszechnianie komunikacji rowerowe.
W niewielkim zakresic wdrazano innowacje technologiczne powszechne w wielu
krajach europejskich, takie jak: wielofunkcyjne wezly i punkty transportowe, czy tez
technologie inteligentnych systemow zarzadzania transportem miejskim. Podejmo-
wane przedsiewzigcia mialy w wigkszo$ci charakter wybidrczy.

Dziatania samorzadéw duzych miast w zakresie usprawniania systemow
transportowych napotykaty szereg przeszkod o charakterze obiektywnym, wynikajg-
cych z wieloletnich op6Znien w rozbudowie ukladéw komunikacyjnych
i koniecznosci zapewnienia olbrzymich nakladéw na sfinansowanie niezbednych
inwestycii.

Realizacji konkretnych przedsigwzig¢ nie utatwialy dlugotrwate procedury
administracyjne zwiazane z przygotowaniem inwestycji.

W konsckwencji wejscia w zycie w dniu 10 wrzesdnia 2008 r. ustawy z dnia
25 lipca 2008 r. o zmianie ustawy o szczegdlnych zasadach przygotowania i realiza-
cji inwestycji w zakresie drog publicznych oraz o zmianie niektdrych innych ustaw"
okres przygotowania inwestycji drogowych do realizacji powinien ulec skrdceniu
m.in. dzigki zastgpieniu decyzji lokalizacyjnej 1 decyzji o pozwoleniu na budowg -
jedng decyzja o zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji oraz przyjgciu ustawowych roz-

wigzan ulatwiajacych dostgpnosé terenu.

Wyniki kontroli wskazuja na koniecznosé podjecia przez samorzady miast
nastepujacych dziatan:

1. Konsekwentng realizacj¢ zatozen okreslonych w przyjetych dokumentach
strategicznych, w szczegdlnosci:

- opracowanie szczegdtowych zasad 1 harmonogramow realizacji poszezego6lnych
zadan okreslonych w przyjetych strategiach;

- analizowanie, z punktu widzenia efektywnosci, zarowno na etapie planowania,
jak i1 na etapie wdrazania, skutkdw wprowadzania poszczegélnych rozwigzan
majacych na celu usprawnienie transportu;

- usprawnienie przeptywu informacji, monitoringu oraz koordynacji dziatan maja-

cych na celu sprawne funkcjonowanie miejskiego systemu transportowego.

YDz U. Nr 154, poz. 958.

10
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2. Zapewnienie w planach finansowych miast srodkow finansowych pozwala-
jacych na realizacje zatozen okre$lonych w dokumentach strategicznych, w tym
zwigkszenie aktywno$ci w pozyskiwaniu $rodkow.

3. Przyspieszenie prac na rzecz objgcia cafosci terenéw miast miejscowymi

planami zagospodarowania przestrzennego.

Ponadto, wyniki kontroli wskazuja na koniecznosé zintensyfikowania przez
Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad budowy ukladow drogowych i sys-
teméw obwodnic, umozliwiajacych zmniejszenie natg¢zenia ruchu samochodowego,

zwlaszcza tranzytowego — na terenach miast.
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3. Wazniejsze wyniki kontroli

3.1. Charakterystyka stanu prawnego oraz uwarunkowan
ekonomicznych i organizacyjnych

3.1.1. CHARAKTERYSTYKA KONTROLOWANEJ DZIALALNOSCI

Transport jest zespolem czynnoSci zwigzanych z przemieszczaniem 0sob
i dobr materialnych za pomoca odpowiednich $rodkéw'?; obejmuje zardwno samo
przemieszczanie z miejsca na miejsce, jak i wszelkie czynnosci konieczne do osia-
gniecia tego celu, tj. czynnosci fadunkowe (zaladunek, wyladunek, przetadunek) oraz
czynnosci manipulacyjne (np. oplaty). W kontekscie tematu kontroli, system trans-
portowy nalezy rozumie¢ jako zbiér elementéw 1 procesOw zwigzanych
z przemieszczaniem ladunkow i 0sob na terenie miasta, z uwzglednieniem wystepu-
jacych zaleznos$ci 1 uwarunkowan lokalnych i zewnetrznych. W sklad tego systemu
wchodzg elementy o charakterze infrastrukturalnym, takie jak sie¢ drog i mostow,
linii kolejowych, parkingdow oraz $rodki komunikacji publicznej, indywidualne srod-
ki transportu, a takze ruch pieszy i rowerowy. Poniewaz problematyka transportu
w miastach dotyka w gléwnej mierze zagadnien transportu pasazerskiego, termin ten
jest stosowany zamiennie z terminem komunikacja miejska.

W wyniku dynamicznego rozwoju motoryzacji wzrasta natg¢zenie ruchu sa-
mochodowego, wydtuzaja si¢ okresy szczytéw komunikacyjnych, zwigksza si¢ za-
nieczyszczenie srodowiska. Stanowi to istotny problem w wymiarze ekonomicznym
i jest negatywnie postrzegane przez mieszkancow miast.

Ze wzgledu na specyficzne uwarunkowania infrastrukturalne oraz rozwigza-
nia organizacji ruchu w poszczegdlnych miastach, problemy komunikacyjne majg
Zroznicowane nasilenie, przy czym mozna wyrdzni€ ich wspdlne cechy, takie jak:

- przecigzone ciggi ulic i zablokowane rejony miasta;

- przepelnione parkingi i brak miejsc postojowych w centralnej cz¢sci miasta przy
potencjalnych mozliwosciach stworzenia miejsc parkingowych na obrzezach;

- nierdwnomierne w ciggu dnia, obcigzenie Srodkdéw transportu publicznego;

- wysoki poziom emisji spalin i halasu w rejonach intensywnego ruchu;

- postgpujace pogarszanie jakosci Srodowiska miejskiego (walordw urbanistycz-
nych).

Jako najwazniejsze przyczyny tej sytuacji mozna wskazac:

12 Wedlug definicji encyklopedycznej Wydawnictwa Naukowego PWN S A, http://encyklopedia.pwn.pl.
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- ograniczone mozliwosci rozbudowy infrastruktury komunikacyjnej;

- brak lub niedostateczna informacja o ruchu i jego stanie;

- rosngce potrzeby komunikacyjne zaréwno w transporcie prywatnym, jak
i komercyjnym;

- zmiany spoteczno-politycznego nastawienia do ruchu drogowego".

W ¢zesei duzych miast wiadze samorzadowe podejmowaly inicjatywy, ktore
w zalozeniach mialy prowadzi¢ do rozwoju i1 usprawnienia funkcjonujacych syste-
mow transportowych. Polegaty one na przygotowaniu opracowan o charakterze stra-
tegicznym, wytyczajacych kierunki polityki transportowej w perspektywie wielolet-
niej oraz na podejmowaniu realizacji konkretnych inwestycji 1 projektow majacych
na celu usprawnienie komunikacji miejskiej. Wiele z mich zostalo opracowanych
i przyjetych jeszcze w latach dziewigédziesiatych ubieglego wieku.

Praktyka ostatnich lat wykazata jednak, ze pomimo podejmowania réznych
dziatan na rzecz usprawnienia systemdéw transportowych, nie nastapila odczuwalna
poprawa jakosci komunikacji, szczegblnie w duzych miastach. Podejmowane dziala-
nia nie nadazaja za wzrostem natezenia ruchu na drogach, bgdacego pochodng wzra-

stajacej liczby samochoddw pozostajacych w dyspozycji mieszkancoOw miast.

Tabela Nr 1. Wskaznik motoryzacji - liczba samochodéw zarejestrowanych na 1000 mieszkaticow
(w zaokragleniu do pelnej liczby) *

Zagadnienie dotyczace polityki transportowe) znajduja si¢ w obszarze zainte-

resowania Unii Europejskiej. Wyrazem powyzszego jest opracowanie, jeszcze w la-
tach 60. ubiegtego wieku, zasad wspolnej polityki transportowej, ktére do dzi$ nie

ulegly wigkszym zmianom.

13 Referat Systemy zarzadzania ruchem w polskich miastach 2005, mgr inz. K. Gasz i dr inz. 8. Gondek.

¥ Na podstawie danych zebranych w ramach kontreli NIK {lata 2000 - 2008). Dane za rok 2009 na podstawie
informacji uzyskanych od prezydentow miast po zakofczeniu kontroli.

15 Zarzad Drog Miegjskich w Warszawie nie gromadzit informacji dotyczacych wskaznika motoryzacji w latach
2000 - 2008.
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Na uwage zashuguje biata ksigga, pn. Europejska politvka transportowa do
roku 2010: czas na decyzje'’, wyznaczajaca cele Komisji Europejskiej w dziedzinie
transportu, w tym m.in.: poprawe bezpieczenstwa drogowego, zapobieganic zagesz-
czeniu drog, a takZze zapewnienie wysokiej jakosci ustug transportowych. Osiagnig-
cie ostatniego z wymienionych celéw ma nastapi¢ poprzez lepsze wykorzystanie
transportu publicznego, istniejacej infrastruktury, $wiadczenie wysokiej jakosci ustug
publicznych. Istotne znaczenie dla niniejszej kontroli maja, zawarte w przywolanym
dokumencie, zapisy mowiace o promocji dobrych praktyk w zakresie transportu
miejskiego. Komisja Europejska proponuje stworzenie alternatywy dla transportu
indywidualnego poprzez rozwdj infrastruktury transportu publicznego (metro, tram-
waje, Sciezki rowerowe, pasy na drogach tylko dla komunikacji publicznej) oraz
podniesienie jakosdci ustug oferowanych przez ten rodzaj transportu (np. czytelna

informacja o rozktadzie jazdy, taryfach, wprowadzenie nowoczesnego taboru itp.).

Odcigzanie niektérych obszaréw miast od zbgdnego ruchu samochodowego,
a zwlaszeza ich centralnej czgdci, moze nastgpowal poprzez rozbudoweg systemu
komunikacji zbiorowej, tworzenie stref platnego parkowania i stref uspokojonego

ruchu oraz budowe Sciezek rowerowych.

3.1.2. CHARAKTERYSTYKA STANU PRAWNEGO

Zadania jednostek samorzadu terytorialnego oraz zasady ich funkecjonowania

Zadania i obowigzki jednostek samorzadu gminnego oraz zasady ich funkcjo-
nowania okreslone zostaly w ustawie z dnia 8 marca 1990 r. o samorzqdzie gmin-
nym". Art. 6 ust 1 tej ustawy stanowi, iz do zakresu dzialania gminy naleza wszyst-
kie sprawy publiczne o znaczeniu lokalnym, niezastrzezone ustawami na rzecz in-
nych podmiotow, ponadto stosownie do art. 7 ust. 1 pkt 2 i 4 do zadan wlasnych
gminy nalezy zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspolnoty obejmujacych sprawy:
gminnych drog, ulic, mostdéw, placow oraz organizacji ruchu drogowego i lokalnego
transportu zbiorowego.

Organizacje 1 zadania jednostek samorzadu powiatowego okres$la ustawa
z dnia 5 czerwca 1998 r. 0 samorzqdzie powiatowym'™ W art. 2 ust. 1 wskazano, Ze
powiat wykonuje okreslone ustawami zadania publiczne w imieniu wlasnym i na

wihasng odpowiedzialno$é, w tym, m.in. zadania publiczne w zakresie transportu

16 COM 92001 370 final.
17 Dz, U. 22001 r. Nr 142, poz, 1591 ze zm.
18 Dz, U. 22001 r. Nr 142, poz. 1592 ze zm.
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zbiorowego i drég publicznych o charakterze ponadgminnym (art. 4 ust. 1 pkt 6).
W celu wykonywania zadan powiat mozZe tworzy¢é jednostki organizacyjne
i zawiera¢ umowy z innymi podmiotami, lecz nie moze prowadzi¢ dzialalnosci go-
spodarczej wykraczajacej poza zadania o charakterze uzytecznosci publicznej
(art. 6).

Stosownic do art. 91 ustawy o samorzqdzie powiatowym, prawa powiatu
przyshuguja miastom, ktore w dniu 31 grudnia 1998 r. liczyly wigcej niz 100 000
mieszkancow, a takze miastom, ktére z tym dniem przestaly by¢ siedzibami woje-

wodow.

Formy prowadzenia gospodarki komunalnej, w tym wykonywania przez jed-
nostki samorzadu terytorialnego zadan o charakterze uzytecznosci publicznej, t). za-
dan okre$lonych w art. 7 ust. 1 ustawy o samorzqdzie gminnym, ktérych celem jest
biezace i nieprzerwane zaspokajanie zbiorowych potrzeb ludnosci w drodze swiad-
czenia ushig powszechnie dostgpnych - okresla ustawa z dnia 20 grudnia 1996 .
o gospodarce komunalnej” (art. 9 ust. 3). Wykonywanie zadan publicznych moze
by¢ realizowane w drodze wspodldziatania migdzy jednostkami samorzadu terytorial-
nego.

Najczesciej zadania w zakresie migjskiego transportu zbiorowego realizujg
spotki, w ktorych jednostka samorzadu terytorialnego posiada 100% udziatlow badz
akcji. Zadania z zakresu gospodarki komunalnej spélki te realizujg w swoim imieniu
W oparciu o majatek wniesiony jako aport lub powierzony.

Planowanie budowy drég publicznych oraz zarzadzanie drogami
Zagadnienia dotyczace systemow komunikacyjnych stanowia istotny ele-

ment, ktéry powinien by¢ brany pod uwagg przy okreslaniu przez gminy polityki
przestrzennej, w tym lokalnych zasad zagospodarowania przestrzennego. Stosownie
do postanowien art. 3 ust. | ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospo-
darowaniu przestrzennym®, do zadan wlasnych gminy nalezy uchwalenie studium
uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego, ktdre powinno zawie-
raé w szczegolnosci kierunki rozwoju systemdéw komunikacji i infrastruktury tech-
nicznej (art. 10 ust. 2 pkt 5). Ustalenia studium sg wigzace dla organéw gminy przy
sporzadzaniu dokumentu ustalajgcego przeznaczenie terendw oraz sposéb ich zago-

spodarowania i zabudowy tj. micjscowego planu zagospodarowania przestrzennego

Dz U2z1997 ¢ Nt 9, poz. 43 ze zm.
M Dz, U. Nr 80, poz. 717 ze zm.
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(art. 9 ust. 4). W planie miejscowym okresla si¢ obowigzkowo zasady modernizacji,
rozbudowy i budowy systeméw komunikacji i infrastruktury technicznej (art. 15 ust.

2 pkt 10).

Podstawowym aktem prawnym regulujacym problematyke zarzadzania dro-
gami publicznymi jest ustawa o drogach publicznych. Stosownie do art. 2 ust. 1,
drogi publiczne, ze wzgledu na funkcje w sieci drogowe;j, dzielg si¢ na drogi krajo-
we, drogi wojewddzkie, drogi powiatowe i drogi gminne, stanowiace odpowiednio
wlasno$é: Skarbu Pafstwa, wiasciwego samorzadu wojewodztwa, powiatu lub gmi-
ny. W art. 5 - 7 okreslono, jakic drogi zalicza si¢ do drog krajowych, wojewodzkich,
powiatowych i gminnych. I tak, np. do drog powiatowych zalicza si¢ drogi inne niz
krajowe i wojewddzkie, stanowiace polaczenia miast bedacych siedzibami powiatow
z siedzibami gmin i siedzib gmin migdzy sobg, natomiast do drég gminnych zalicza
si¢ drogi o znaczeniu lokalnym niezaliczone do innych kategorii, stanowiace uzupel-
niajacy sieé¢ drog stuzacych miejscowym potrzebom, z wylgczeniem drog wewnetrz-
nych. Z kolei drogi stanowiace ciggi obwodnicowe duzych aglomeracji miejskich
zalicza sie¢ do drog krajowych (art. 5 ust. 1 pkt 6).

Zarzadcy, drogi jest organ administracji rzadowej lub jednostki samorzadu te-
rytorialnego, do ktérego wiasciwosci naleza sprawy z zakresu planowania, budowy,
przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony drog (art. 19 ust. 1). Zarzadcami drog
(z zastrzezeniem art. 19 ust, 3 1 8) sa dla drog krajowych — Generalny Dyrektor Drog
Krajowych i Autostrad, wojewodzkich — zarzad wojewddztwa, powiatowych — za-
rzad powiatu, a gminnych — wéjt (burmistrz, prezydent miasta). Zarzadca drogi moze
wykonywac swoje obowiazki przy pomocy jednostki organizacyjnej bedacej zarza-
dem drogi, utworzonej odpowiednio przez sejmik wojewodztwa, rad¢ powiatu lub
rad¢ gminy. Jezeli jednostka taka nie zostala utworzona, zadania zarzadu drogi wy-
konuje zarzadca (art. 21 ust. 1). Zarzadzanie drogami publicznymi moze by¢ przeka-
zywane migdzy zarzadcami w trybie porozumienia (art. 19 ust. 4). Zgodnie z art. 19
ust. 5, w granicach miast na prawach powiatu zarzadca wszystkich drég publicznych,
z wyjatkiem autostrad i drog ekspresowych, jest prezydent miasta. Do zarzadcy drogi
nalezy w szczegolnosci (art. 20):

- opracowywanie projektow planéw finansowania budowy, przebudowy, remontu,

utrzymania i ochrony drog oraz drogowych obiektow inzynierskich;
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- utrzymanie nawierzchn drogi, chodnikow, drogowych obiektow inzynierskich,
urzadzen zabezpieczajacych ruch 1 innych urzadzen zwigzanych z droga;

- realizacja zadan w zakresie inzynierii ruchu;

- dokonywanie okresowych pomiaréw ruchu drogowego.

Zarzadca drogi jest zobowiazany rowniez, stosownie do art. 35 ust. 1, do spo-
rzadzania i okresowej weryfikacji planow rozwoju sieci drogowej i przekazywania
ich, niezwlocznie po sporzadzeniu, organom wlasciwym w sprawie sporzadzania
planu zagospodarowania przestrzennego. W planach zagospodarowania przestrzen-
nego wojewddztwa 1 miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego, prze-
znacza si¢ pod przyszlag budowg drdg pas terenu o szerokosci uwzgledniajacej ochro-
ne uzytkownikéw drég i terenu przyleglego przed wzajemnym nickorzystnym od-
dzialywaniem (art. 35 ust. 2).

Zgodnie z art. 18 ust. ustawy o drogach publicznych, centralnym organem
administracji rzadowej wlasciwym w sprawach drog krajowych jest Generalny Dy-
rektor Drég Krajowych 1 Autostrad. Realizuje on swoje zadania przy pomocy Gene-
ralnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad (GDDKiA). W skltad GDDKiA wcho-
dza oddzialy, ktérych obszar dzialania pokrywa si¢ z obszarem wojewddztwa
(art. 18a).

Finansowani¢ budowy i utrzymania drég publicznych

Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu

lgdowego™ reguluje ogdlne zasady finansowania budowy, przebudowy, remontéw,
ufrzymania i ochrony drég publicznych oraz zarzadzania nimi. Zadania w tym zakre-
sie w odniesieniu do drég wojewddzkich, powiatowych, gminnych oraz miast na
prawach powiatu — stosownie do art. 3 ust. 1-3 — sa finansowane odpowiednio przez:
samorzad wojewddztwa, powiatowy, gminny. Budowa, przebudowa, remont, utrzy-
manie i ochrona drég publicznych moga by¢ realizowane przy udziale $rodkow rze-
czowych i pieni¢znych $wiadczonych przez osoby fizyczne i prawne, krajowe i za-
graniczne oraz przez jednostki organizacyjne nieposiadajace osobowosci prawnej
(art. 3 ust. 5). Do dnia 31 grudnia 2005 r., zagadnienia dotyczace finansowania bu-

dowy, przebudowy, remontdw, utrzymania i ochrony drég publicznych oraz zarza-

21 Dy, U. Nr 267, poz. 2251 ze zm.
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dzania nimi regulowala ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. o finansowaniu drog pu-

blicznych®

W okresie objetym kontrolg zasady finansowania inwestycji realizowanych
przez jednostki samorzadu terytorialnego uregulowano m.in. w ustawie z dnia 30
czerwea 2005 r. o finansach publicznych®™. W my$l art. 108, jednostki samorzadu
terytorialnego mogly otrzymywa¢ dotacje na dofinansowanie zadan wiasnych bieza-
cych 1 inwestycyjnych. Stosownie do art. 113 ust. 2, z budzetu panstwa mogly by¢
réwniez udzielane dotacje celowe na finansowanie lub dofinansowanie kosztéw in-
westycji realizowanych przez jednostki samorzadu terytorialnego jako zadania wia-
sne lub z zakresu administracji rzadowej.

Ogolne zasady finansowania i dofinansowania inwestycji unormowano w art.
113-117 ustawy, natomiast szczegdlowy sposdb i tryb finansowania inwestycji
zbudzetu panstwa, w tym okreslania wysokosci kwot dotacji w kolejnych latach
realizacji inwestycji oraz sposob i tryb aktualizowania wartosci kosztorysowej inwe-
stycji, okreslono w rozporzqdzeniu Rady Ministrow z dnia 3 lipca 2006 r. w sprawie
szezegélowego sposobu i trybu finansowania inwestycji z budzetu panistwa®. Ze $rod-
kéw budzetu panstwa lub z dotacji celowych udzielanych z budzetu panstwa na dofi-
nansowanie lub finansowanie kosztow realizacji inwestycji, mogg by¢ finansowane
m.in. koszty: budowy nowych obiektéw, przygotowania do inwestycji realizacji, w
tym koszty opracowania programu inwestycji i pozostalej dokumentacji projektowe;]
oraz zakupu i przygotowania gruntu pod budowg (§ 4 rozporzqdzenia).

Zasady przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie budowy lub moderniza-
cji drog publicznych
Ogolne zasady postgpowania przy przygotowaniu i realizacji inwestycji bu-

dowlanych reguluja w szczegblnosci przepisy ustawy o planowaniu i zagospodaro-
waniu przestrzennym oraz ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. -Prawo budowlane. Proce-
dury wywlaszczania nieruchomosci na rzecz jednostek samorzadu terytorialnego
oraz Skarbu Panistwa, w celu realizacji inwestycji zaliczanych do celow publicznych,

jak 1 ustalania wysokosci odszkodowania z tego tytulu, okreslone zostaty w przepi-

2y, U. Nr 123, poz. 780, ze zm.

2Dz U. Nt 249, poz. 2104 ze zm. — ustawa utracila moc z dniem | stycznia 2010 r. Poprzednio obowigzywata
w tym zakresie ustawa z dnia 26 listopada 1998 r. o finansach publicznych (Dz. U. z 2003 r. Nr 15, poz. 148
ze Zm.).

# Dz U. Nr 120, poz. 831.
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sach Dziatu III, Rozdzialy 4 i 5, ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nie-

ruchomosciami®.

Regulacje dotyczace budowy lub modernizacji drog publicznych zostaty ujete
w ustawie z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania i reali-
zacji inwestycji w zakresie drég publicznych™, w ktorej zostaty okreslone m.in. zasa-
dy postepowania przy wydawaniu decyzji administracyjnych o ustaleniu lokalizacji
drogi i 0 pozwoleniu na budowe, a takze o nabywaniu nieruchomosci pod budowg

drog publicznych.

Powyzsze zasady zostaly znacznie uproszczone w wyniku zmian wprowa-
dzonych ustawq o zmianie ustawy o szczegolnych zasadach przygotowania i realiza-
cji inwestycji w zakresie drog publicznych oraz o zmianie niektorych innych ustaw,
ktéra weszla w zycie z dniem 10 wrzesnia 2008 r. W szczegdlnoscei, inwestor zostal
zobowiazany (art. 1) do uzyskania tylko jednej decyzji - o zezwoleniu na realizacje
inwestycji drogowej, w miejsce dwoch odrgbnych decyzji, tj. o ustaleniu lokalizacji
drogi oraz o pozwoleniu na budowe. Wprowadzono ponadto (art. 11h ust. 1) sankcje,
w postaci kary w wysokosci 500 zt, za kazdy dzien zwloki (w stosunku do 90 dnio-

wego terminu) w wydaniu decyzji 0 zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowe;.

3.2. Istotne ustalenia kontroli
3.2.1. OPRACOWYWANIE STRATEGI I PROGRAMOW DZIALANIA

Wszystkie skontrolowane samorzady miast dysponowaly dokumentami okre-
$lajacymi cele i strategie dziatania w zakresie rozwoju i usprawnienia systemu trans-
portowego na terenie miasta. Dokumentami tymi byly w szczeg6lnosci strategie
rozwoju miast, studia uwarunkowan i zagospodarowania przestrzennego.

W pieciu miastach samorzady dysponowaty dodatkowo odrgbnymi dokumen-
tami okreslajacymi strategie dzialania w zakresie rozwoju systemu transportu. Do-
kumenty takie, okreslane jako polityki transportowe lub polityki komunikacyjne,
zostaly przyjete przez rady miejskie w: Krakowie (uchwata z dnia 8 stycznia 1993 r.

i nastepnie z dnia 4 lipca 2007 r.), Lublinie (uchwata z dnia 22 maja 1997 r.), Pozna-

25 Dy U. 22004 r. Nr 261, poz. 2603 ze zm.

26 Dz, U. 22008 r. Nr 193, poz. 1194 ze zm. Przepisy tej ustawy nie dotycza inwestycji w zakresie budowy auto-
strad platnych, zasady realizacji ktérych okresla ustawa z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych
oraz o Krajowym Funduszu Drogowym — Dz. U. z 2004 r. Nr 256, poz. 2571 ze zm.
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niu (uchwala z dnia 18 listopada 1999 r.), Warszawie (uchwala z dnia 27 listopada

1995 1.)*, Wroctawiu (uchwata z dnia 23 wrze$nia 1999 r.).

Wedtug wszystkich strategii, przyj¢tych przez samorzady objete kontrola,
systemy transportowe miast wymagaja zachowania odpowiedniej rownowagi pomig-
dzy ruchem samochodowym, transportem zbiorowym oraz ruchem pieszych i rowe-
rzystow. Oznacza to, Ze podejmowane dzialania nie powinny zmierza¢ wylacznie w
kierunku modernizacji i rozbudowy infrastruktury drogowej, ale réwniez w kierunku
rozwoju i modernizacji systemodw transportu zbiorowego oraz stworzenia udogod-
nien dla ruchu pieszego i rowerowego. Deklarowane przez samorzady w dokumen-
tach strategicznych opcje tzw. ,,zrownowazonego rozwoju transportu” w osrodkach
miejskich, rozmijaty sie z faktycznie realizowanymi inwestycjami.

Przyjmowane na ogdl w analizowanych dokumentach strategie zréwnowazo-
nego rozwoju transportu, zakladaly réwnolegle podejmowanie wielokierunkowych
dziatan na rzecz: modernizacji i rozbudowy infrastruktury drogowej (budowa uktadu
tras obwodowych, budowa mostéw, budowa i modernizacja drog gléwnych ruchu
przyspieszonego oraz pozostatych drog), rozwoju 1 modernizacji systemow transpor-
tu publicznego (modemizacja 1 rozbudowa systeméw komunikacji autobusowey,
tramwajowej, trolejbusowej 1 metra, integracja réznych srodkéw transportu m.in.
poprzez budowe weztow przesiadkowych, parkingdw typu Parkyj i Jedz, wprowa-
dzenie wspolnej polityki taryfowej i przewozowej), popraw¢ bezpieczenstwa i orga-
nizacji ruchu (wprowadzenie inteligentnych systemdéw sterowania ruchem, stref ru-
chu uspokojonego) oraz stworzenia udogodnien dla ruchu pieszego 1 rowerowego

(budowa spojnej sieci drog rowerowych, budowa parkingéw rowerowych).

NIK ocenia negatywnie, z punktu widzenia rzetelnosci, sposob wdrazania do
realizacji zadan okreslonych w dokumentach strategicznych oraz monitorowania
postegpu w osiaganiu zalozonych celow. W wigkszosci skontrolowanych przypadkow
dokumenty o charakterze strategicznym nie zawieraly szczegdtowych zapisow doty-
czacych sposobu realizacji celow. Ponadto, ¢z¢$¢ samorzadéw nie opracowata pro-
gramdw wykonawczych zawierajacych szczegolowe plany osiagania poszczegdlnych
celow strategicznych oraz miermikéw shizacych do oceny stopnia realizacji tych ce-

low. 1 tak:

Tw lipcu 2009 r., Rada m.st Warszawy uchwalila kolejny dokument strategiczny okre$lajacy kierunki dzialar:
na rzecz usprawnienia systemu transportowego miasta, w postaci Straregii Zrownowazonego Rozwoju Systemu
Transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolefne.
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o W Poznaniu dokumenty planistyczne w randze uchwat Rady Miasta (z wyjat-
kiem Polityki Transportowe™), powstawaty dopiero od 2004 r. Poprzednio
mialy one charakter materiatéw roboczych opracowywanych przez podmioty
zewnetrzne na zlecenie Urzedu Miasta (wedlug Polityki Transportowej pro-
gramy realizacyjne dotyczace: polityki parkingowej, transportu zbiorowego,
budowy i modernizacji drog i ulic oraz systemu drég rowerowych, powinny
by¢ przygotowane do dnia 31 gradnia 2000 r.). Formaine uregulowanie dzialan
planistycznych nastgpito dopiero po uptywie 8 lat od terminu okreslonego
w Polityce Transportowej, co nie sprzyjalo przygotowaniu jak i realizacji
przedsi¢wzie¢ majacych na celu usprawnienie komunikacji w miescie.

e W Warszawie negatywny wplyw na realizacj¢ celéw okreslonych w dokumen-
tach strategicznych, mial brak opracowania i stosowania dokumentéw wyko-
nawczych, np. w postaci programéw, okreslajacych m.in. katalog zadan, kto-
rych wykonanie warunkowalo osiagnigcie celow strategicznych, hierarchig ich
waznosci, kolejnosé realizacji, jak réwniez jednostki organizacyjne odpowie-
dzialne za ich wdrazanie oraz koordynacje¢. Konieczno$¢ opracowania takich
programéw zostata wskazana w Polityce Transportowej z 1995 1.** oraz w Stu-
dium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego Warszawy
7 2006 1.3 Przewidziane w Polityce Transportowej dokumenty o charakterze
operacyjnym zostaly przygotowane, nic zostaly one jednak przedstawione do
zatwierdzenia przez Rad¢ Miasta. NIK ocenita negatywnie fakt, iz Prezydent
Miasta st. Warszawy nie opracowal wskaznikow pozwalajacych na monitoro-
wanie realizacji celéw okreslonych w Polityce Transportowej z 1995 1. Jedy-
nym dzialaniem w tym zakresie bylo sporzadzenie w 2001 r. Raportu w sprawie
realizacji Polityki Transportowej dla m.st. Warszawy®'. Jedna z konkluzji tego
Raportu bylo stwierdzenie, ze postgp we wdrazaniu Polityki Transportowej jest
niezadowalajacy. Do czasu zakonczenia kontroli NIK, realizacja Polityki Trans-
portowej nie zostata rozliczona.

e We Wroclawiu w kontrolowanym okresie dokumentem o charakterze strate-

gicznym, dotyczacym miejskiego systemu transportowego, byla Polityka

% Polityka Transportowa Miasta Poznania, przyjeta uchwaty Rady Miasta Poznania Nr XI1I/269/111/99 z dnia
18 listopada 1999 1.

2 przyieta uchwata Nr XXVI/193/95 Rady m.st. Warszawy z dnia 27 listopada 1995 .

0 Przyjeta uchwala Rady m.st. Warszawy nr LXXXI1/2746/2006 z dnia 10 paZdziernika 20006 r.

3 Przyjetego uchwalg Nr 282/LXI/2001 Zarzadu m.st. Warszawy z dnia 12 czerwca 2001 r.
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Transportowa Wroclawia (PTW)*. W dokumencie tym, nie zmienionym od 10
lat, nie zamieszczono zapisoOw umozliwiajacych monitorowanie zalozonych
przedsiewzig¢ (np. okresu realizacji dziatan, wskaznikéw realizacji celéw, za-
sad aktualizacji PTW). Dokument ten nic uwzglednial m.in. przygotowan do
turnieju EURO 2012. W PTW wyznaczono cel generalny, cele podstawowe
polityki transportowej miasta oraz ogélne podstawowe zasady strategii zrow-
nowazonego rozwoju miejskiego systemu transportowego. Zdaniem NIK,
obowigzujace we Wroclawiu wieloletnie plany inwestycyjne (ktére podlegaty
zmianom) oraz roczne zalozemia polityki spoleczno-gospodarczej, z uwagi na
ich ograniczony horyzont czasowy oraz tres¢ (dotyczaca konkretnych przed-
sigwzig¢ i zadan) nie mogly stanowi¢ dokumentéw wykonawczych do PTW.
Urzgd Miasta nie posiadat udokumentowanego katalogu dziatan jakie nalezy
podjaé dla realizacji zadan priorytetowych okreslonych w PTW, nie sporzadzal
tez sprawozdan dotyczacych realizacji Polityki.

W ocenie NIK, Polityka Transportowa stanowiaca zalacznik do Strategii Roz-
woju Szczecina™, zostala opracowana nieterminowo i nierzetelnie. Projekt Po-
lityki Transportowej powinien zosta¢ przekazany Radzie Miasta po trzech mie-
sigcach od jej uchwalenia®, Projekt ten powstat dopiero pod koniec pazdzier-
nika 2005 r., a jego uchwalenie przez Rad¢ Miasta nastapito 13 marca 2006 r.
(tj. prawie po 4 latach od daty uchwalenia Strategii Rozwoju Szczecina). Dzia-
tania wykonawcze Polityki Transportowej podejmowano opieszale i nieefek-
tywnie. W Polityce ujeto dwa programy realizacyjne, jednak nie przystapiono
do ich opracowywania (Program rozwoju sieci drogowej oraz poprawy bezpie-
czenstwa, plynnosci i jakoSci ruchu oraz Program rozwoju i poprawy funkcjo-
nowania komunikacji zbiorowej). Z 20-micsigcznym opéznieniem® Prezydent
Szczecina powolal pelnomocnikéw koordynujacych i nadzorujacych opraco-
wanie i wdrazanie tych programow. Zespolt Wdrazajacy Strategie funkcjono-
wal bez przewodniczacego, a jego sklad nie byl uzupetniony od grudnia 2006 r.
Nie powotano Komitetu Sterujacego Strategii i nie przedlozono Radzie Miasta
wykazu wskaznikow oceny wykonania celow szczegdlowych programéw realiza-

cyjnych, co powinno nastapi¢ w terminie 12 miesigcy od daty uchwalenia Stra-

32 Przyj¢ta przez Radg Miejska Wroclawia uchwala z dnia 23 wrzeénia 1999 r.
3 Przyj¢tej uchwalg Rady Miasta z dnia 6 maja 2002 .

Stosownie do Harmonogramu wdrazania Strategii zawartego w Rozdziale 8. Strategii.

3w stosunku do terminu zakladanego w Harmonogramie wdrazania Strategii.
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tegii (do 5 maja 2003 r.)*’. NIK ocenila jako niegospodarne, zlecenie przez
Urzad Miasta opracowania powyzszych wskaznikow  Instytutowi
Diagnoz i Prognoz Gospodarczych w Szczecinie. Przedstawione w czerwcu
2004 r. wyniki prac Instytutu, ktorych koszt wyniost 18 tys. zt - okazaly si¢ nie-
przydatne.

Podczas kontroli w Urzedzie Miasta w Lublinie stwierdzono natomiast przy-
padki niespdjnosci w réznego rodzaju dokumentach planistycznych. Urzad posiadat
dokumenty planistyczne w postaci: Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospoda-
rowania Przestrzennego Miasta (Studium)®’, Strategii Rozwoju Miasta (Strategia)
1 Wieloletniego Planu Inwestycyjnego (WPI). Opracowano ponadto Zintegrowany
Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Lublinie na lata 2005 — 2015 (Zintegrowa-
ny Plan). W tym ostatnim dokumencie nie zostal uwzgledniony najwigkszy projekt
inwestycyjny pn. Zintegrowany system miejskiego transportu publicznego
w Lublinie. NIK ocenila negatywnie brak aktualizacji Studium, okreslajacego kierun-
ki rozwoju miasta do 2010 r. W Studium zamieszczono zalozenia rozwiazan w zakre-
sie systemu transportowego miasta, ktérych nie ma w zadnym innym dokumencie
planistycznym, np. przygotowania techniczne dla budowy linii tramwajowych (wraz

z pozyskaniem rezerw terenowych na ten cel).

Nie stwierdzono nieprawidlowosci w odniesieniu do opracowywania i aktu-
alizowania dokumentdéw planistycznych w zakresie rozwoju systemdw transporto-
wych, przyjetych w Bydgoszezy, Gdansku i Krakowie. Np. w Gdansku Rada Miasta
uchwalita w 2004 r. Strategie Rozwaoju Gdariska do roku 2015. Wirdéd priorytetow
przyjeto m.in. rozw¢j i modernizacj¢ systemu komunikacyjnego oraz iritegrach ko-
munikacji metropolii. Jednym z programéw Strategii byt 14 Program Operacyjny
Gdansk Szerokiej Drogi, dotyczacy zagadnien zwiazanych z uktadem transportowym

1 komunikacja zbiorowa.

W ocenie NIK, brak szczegélowych planéw lub harmonogramoéw realizacji
zadan okreslonych w strategiach, jak réwniez miernikéw oceny stopnia realizacji
celow strategicznych sprawial, ze podejmowane przez samorzady dziatania nie mialy

charakteru systemowego. Pomimo zrealizowania szeregu przedsigwzig€ 1 poniesienia

2 Wedlug Harmonogramu wdrazania Strategii
37 Studium zostalo uchwalone w kwietniu 2000 r, przez Radg Miasta Lublina.
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znacznych naktadow finansowych nie uzyskano zauwazalnej poprawy funkcjonowa-

nia systemow transportowych w miastach.
3.2.2. FUNKCIONOWANIE TRANSPORTU ZBIOROWEGO

3.2.2.1. Brak znaczjcego wzrostu liczby os6b korzystajacych z transportu zbio-

rowego.

W okresie obj¢tym kontrola, tylko w Krakowie nastapil znaczacy, ponad 50%
wzrost liczby oséb korzystajacych z ustug transportu zbiorowego™, W trzech mia-
stach (Gdansku, Lublinie, Szczecinie), liczba osob korzystajacych z transportu zbio-
rowego zmniejszyla si¢, natomiast w 3 pozostatych (Bydgoszcz, Poznan, Warszawa)

wzrosta, jednak nie wigcej niz o 15 %%,

Najwiekszy spadek liczby pasazeréw komunikacji miejskiej w latach 2003-
2008, odnotowano w Lublinie — 0 23% (z 274,7 do 209,6 tys. 0s6b sredniodziennie)
oraz w Szczecinie - o 12,9% (2451 do 393 tys. oséb). Nalezy zauwazy¢, ze
w Lublinie, wedhug danych na koniec 2000 r., autobusy i trolejbusy przewozily co-

dziennie 437,1 tys. osdb.

Tabela Nr 2, Liczba 0s0b korzystajacych dziennie z komunikacji zbiorowe] w kontrolowanych mia-
stach (autobus, metro, tramwaj, trolejbus 0

LIS

an 540 600 534 200
: R B gy 2

12950
2353100

arszawa 2205600 2410700
R (T

AWI’.O-C%;W - brak danych. Warszawa oraz Gdansk - bez danych dotyczacych liczby osdb korzystajacych
z Szybkiej Kolei Migjskiej,

W Lublinie, jedynym miedcie sposréd miast objetych kontrola, w ktorym
funkcjonuje transport trolejbusowy liczba 0sdb korzystajacych z trolejbuséw zmniej-
szyta si¢ w latach 2004 — 2008 0 41,3 %, tj. 0 29,5 tys. 0sob.

W Warszawie, w latach 2004 — 2008 odnotowano 63,5 % wzrost liczby osob

korzystajacych z metra (z 305,3 tys. do 499,3 tys. osob) oraz znaczne zainteresowa-

38 Komunikacja autobusowa, tramwajowa, trolejbusowa i metro.
3 Dane dotyczace liczby pasazerdw transportu zbiorowego odnosza sig¢ do wielkosei $redniodziennych,
40 Na podstawie danych zebranych w ramach kontroli NIK.

! podsumowania za 2003 r. nie dokonano ze wzgledu na brak danych dotyczacych liczby oséb korzystajacych
z komunikacji zbiorowej w Gdarisku.
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nie szybka kolejg miejska, w przypadku ktorej w latach 2006 — 2008, nastgpit wzrost
liczby pasazerow z 1,7 do 71,6 tys. Jednoczesnie w latach 2004 — 2008 nastapit spa-
dek liczby osob korzystajagcych z komunikaciji autobusowej o 51,1 tys. (do 1 255,1
tys. w 2008 1.).

3.2.2.2, Starzejacy si¢ tabor tramwajowy oraz trolejbusowy.

W latach 2004 — 2009 (I pétrocze), w siedmiu miastach stwierdzono systema-
tyczne ,,starzenic si¢” taboru tramwajowego. Udzial wagondw tramwajowych star-
szych niz 20 letnie, w ogélnej liczbie wagonow tramwajowych, ktéry na koniec
2003 r. wynosil 51,2%, zwigkszyl sie w badanym okresie do 74,1 % (wedlug stanu
na koniec I pétrocza 2009 r.). Przyktadowo, na 153 wagony tramwajowe uzytkowane
w Szczecinie, na koniec I pélrocza 2009 r., az 149 (97,4%) mialo ponad 20 lat. W
przypadku Gdanska, liczby te wynosily odpowiednio: 204 1 190 (93,1%). W innych
miastach udzial wagondéw ponad dwudziestoletnich w ogdélnej liczbie wagonow,
ksztattowal si¢ nastepujaco: Bydgoszcz — 52,3%; Krakow- 85,8%; Poznan — 81,6%;
Warszawa — 54,3%; Wroclaw — 84,1%.

Dane zebrane w toku ninigjszej kontroli wskazwja, ze w Bydgoszezy, Gdan-
sku, Lublinie, Szczecinie i Warszawie stan taboru tramwajowego nie ulegt istotnej
poprawie w stosunku do lat 2004 - I polowa 2005%.

Skala zakupow nowych tramwajow, ktdrych dokonywano w okresie objetym
kontrola, nie byta wystarczajaca dla poprawy struktury wiekowej taboru tramwajo-
wego. W latach 2004 — 2008 zakupiono m.in. 3 nowe pociagi tramwajowe w Gdan-
sku w ramach tzw. Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej (GPKM), 3 nowe
pociagi tramwajowe w Szczecinie, 14 nowych wagondéw tramwajowych w Poznaniu,
24 nowe wagony tramwajowe w Krakowie, 15 tramwajéw w Warszawie®. W Po-
znaniu i Szczecinie nabywano uzywane tramwaje, ktdre przeszly uprzednio moder-
nizacjg. Wedlug wyjasnien przedstawicieli kontrolowanych jednostek, glowng przy-
czyna niewielkiej skali zakupow nowego taboru tramwajowego byl brak wystarcza-
jacych srodkow.

Jak wynika z przedstawionych dokumentéw, kontrolowane samorzady planu-

ja istotne zakupy nowego taboru tramwajowego na rok 2010 ilata nast¢pne, np.

“ por. Informacia o wynikach kontroli funkcjonowania komunikacji miejskiej (nr ewid. 3/2007/P/05/068/KKT),
w ktérej NIK ocenita negatywnie funkcjonowanie komunikacji miejskiej w latach 2004 - T polrocze 2005 m.in.
w Bydgoszczy, Gdansku, Lublinie, Szczecinie, Warszawie.

Przy okazji realizacji zadania polegajacego na modernizacji trasy tramwajowej w al. Jerozolimskich.
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w Gdansku 35 tramwajow, w Szczecinie 30 nowych tramwajow do roku 2013,
w oparciu o dofinansowanie w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Sro-
dowisko. W ramach tego samego Programu podpisano pre-umowy dotyczace dofi-
nansowania zakupu tramwajow m.in. w Krakowie (24 sztuki do 2012 r.), w Poznaniu

(40 sztuk do 2011 r.), w Warszawie (90 sztuk do 2012 r.).

W Lublinie, w ktérym brak jest sicci tramwajowych, znacznemu ,,zestarze-
niu” ulegt tabor trolejbusowy. Na koniec 1 pélrocza 2009 r., 39 %, uzytkowanych
trolejbuséw miato ponad 20 lat, podczas gdy wedtug stanu na koniec 2003 r. uzyt-
kowano tylko jeden taki pojazd starszy niz 20 lat. Samorzad Lublina planuje zakup
70 nowych trolejbuséw w ramach planowanego do realizacji w latach 2007 — 2015
projektu ,,Zintegrowany System Miejskiego Transportu Publicznego w Lublinte”
wspotfinansowanego  wramach Programu Operacyjnego Rozwdj Polski

Wschodniej.*

Lepsza sytuacje stwierdzono w odniesieniu do taboru autobusowego. Sposrod
ogotem 3 791 autobuséw uzytkowanych w miastach objetych kontrola, wedhug stanu
na koniec I pétrocza 2009 r., ok. 35,9% mialo mniej niz 4 lata, a tylko 3,5% mialo
ponad 20 lat. W istotnym stopniu zwickszyla si¢ liczba autobusow przystosowanych
do przewozu oséb niepetnosprawnych, ktora wzrosta z 1632 do 3 036 sztuk

(tj. 0 86 %).

W ocenie NIK, wykorzystywanie przestarzalego taboru stanowi jedng z barier
ograniczajacych konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego w stosunku do przejazdow

samochodami osobowymi.

3.2.2.3. Niewystarczajace dzialania na rzecz rozwoju Srodkéow transportu szy-

nowego (tramwayj, kolej).

W ocenie NIK, niewystarczajace byly dziatania podejmowane w Bydgoszezy,
Poznaniu, Szczecinie, Wroctawiu 1 Warszawie, na rzecz rozbudowy systemow trans-
portu szynowego (tj. tramwajowego oraz kolejowego) lub modernizacji i optymalne-
go wykorzystania istnicjacej infrastruktury.

¢ Dziatania inwestycyjnc w Warszawie dotyczyly gldwnie rozbudowy linii me-

tra, modemizowano réwniez wybrane odcinki tras tramwajowych. Wedlug sta-

* W dniu 21 maja 2008 r. zostala podpisana pre-umowa dotyczaca dofinansowania projektu z Polska Agencja
Rozwoju Przedsigbiorczosei.
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nu na koniec 2003 r. dhugos¢ linii metra wynosita 16 km, a na dzien 30 czerw-
ca 2009 r. — 23,1 km, natomiast dlugo$¢ tras tramwajowych wedlug stanu na
koniec 2003 r. wynosita ogétem 121,9 km, a na dzieh 30 czerwca 2009 r. —
124,1 km.

¢ Do dnia zakonczenia kontroli NIK, nie zostaly sfinalizowane Zzadne z zaklada-
nych prac dotyczacych utworzenia systemu linii obwodowej kolei metropoli-
talnej, przy wykorzystaniu istniejacej w Warszawie sieci linii kolejowych. We-
dhlug Audytu dzialan podejmowanych w zakresie transportu zbiorowego
w Warszawie i aglomeracji®, wykonanego w 2007 r. na zlecenie Zarzadu
Transportu Migjskiego, koncepcja ta zostala wskazana jako sposob rozwiazy-
wania problemoéw komunikacyjnych miasta, wymagajacy znacznie mniejszych
nakladéw finansowych niz budowa metra, czy rozbudowa systemow komuni-
kacji drogowej. Wykorzystanie kolei do usprawnienia systemu transportowego
Warszawy napotykalo na problemy, wynikajace w szczegolnosci z konieczno-
$ci zapewnienia przebudowy infrastruktury kolejowej przez Spétke PKP Pol-
skie Linie Kolejowe S.A. Ponadto nie rozwini¢to w pelni dzialalnosci spotki
Szybka Kolej Miejska. Wedlug stanu na dzien 30 czerwca 2009 r., SKM ob-
shagiwata linie kolejowe o dlugosci 37,4 km*.

o W Bydgoszczy, pomimo ze jednym z celéw zawartych w obowiazujacej Stra-
tegii, byl rozwdj transportu zbiorowego z ukierunkowaniem na transport szy-
nowy, w badanym okresie dtugos¢ i liczba linii tramwajowych nie ulegta zmia-
nie.

e W Poznaniu, wbrew zaloZzeniu zawartym w Zrownowazonym Planie Rozwoju
Transportu Publicznego, wskazujacego tramwaj jako podstawowy S$rodek
transportu zbiorowego, stan techniczny taboru oraz trakcji i torowisk tramwa-
jowych w latach 2000-2008 ulegat pogorszeniu. W 2000 r. poziom dekapitali-
zacji trakcji wynosit 36%, a torowisk 23%, natomiast do 2008 r. przytoczone
wskazniki ulegly pogorszeniu i wynosity odpowiednio: 40% 1 30%.

e W Szczecinie budowa szybkiego tramwaju usprawniajgcego transport zbioro-
wy pomigdzy lewo i prawobrzezng czeScig miasta, z powodu braku srodkow

finansowych, nadal byla w fazie studialnej. W Strategii 1 Polityce Transporto-

4 Opracowany przez Zespot Doradcéw Gospodarczych ,,TOR” Sp. z 0.0, w marcu 2007 1.

® Stanowi to ok. 16,8 % rekomendowanej w Programie dziatania systemu komunikacji miejskiej do roku 2006,
dlugeéei linii kolejowych w ramach systemu SKM (223 km) oraz 21,6% dhlugodci linii kolejowych objetych
obecnie tzw. wspolnym biletern (174 km).
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wej zakladano rozwdj sieci tramwajowej, natomiast ulegta ona redukcji z 98
km w 2003 r. do 96,2 km w 2008 r.

e NIK ocenila negatywnie brak realizacji przez samorzad Wroclawia zadania
ujgtego w Zintegrowanym planie rozwoju transportu publicznego aglomeracji
wroclawskiej w latach 2004 — 2008, dotyczacego rozwoju oferty przewozow
kolejowych. W rezultacie nie osiggnicto zakladanego celu, tj. zwigkszenia roli
transportu kolejowego w przewozie osob, dla odcigzenia aglomeracyjnego

vkladu drogowego i zmniejszenia zanieczyszczen atmosfery.

NIK ocenia negatywnie fakt, ze zadania dotyczgce rozwoju transportu szy-
nowego byly realizowane w ograniczonym zakresie przez skontrolowane samorzady.
Nalezy zauwazy¢, ze rozbudowa badz modernizacja tego rodzaju transportu zostata
wymieniona jako jedno z gldéwnych zadan w dokumentach strategicznych poszcze-
g6lnych miast. Transport szynowy, korzystajacy z reguly z wydzielonych torowisk,
moze stanowié alternatywe dla pojazdéw indywidualnych 1 autobuséw, w tym row-

niez z punktu widzenia obcigzen dla srodowiska naturalnego.

3.2.2.4. Ograniczone dzialania na rzecz uprzywilejowania komunikacji zbioro-
wej.

W ograniczonym zakresie podejmowano dziatania majace na celu uprzywile-
jowanie komunikacji zbiorowej, polegajace na wyznaczaniu osobnych paséw prze-
znaczonych dla autobuséw, tzw. ,,buspasow”. Rozwigzanie takie nie wymaga duzych
naktadéw finansowych. Poniewaz, zdaniem NIK, wprowadzenie buspaséw moze
powodowad sytuacje konfliktowe z pozostalymi uzytkownikami drog, przy jego
wprowadzaniu konieczne jest podejmowanie szczegétowych analiz korzysci oraz

ewentualnych ujemnych skutkow.

W Lublinie oraz Szczecinie nie wyznaczono w okresie objetym kontrolg zad-
nego nowego buspasu. Wedtug stanu na koniec I pdtrocza 2009 r. w Lublinie funk-
cjonowal jeden buspas o diugosci 220 metréw, natomiast w Szczecinie w ogole nie
stosowano tego rozwigzania.

Zaréwno w Lublinie jak i w Szczecinie, w przyj¢tych dokumentach strate-

gicznych? wskazano na koniecznosé wprowadzania priorytetow dla komunikacji

47 Syczecin - Polityka transportowa z 13 marca 2006 r., Lublin — Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospo-
darowania Przestrzennego z 13 kwietnia 2000 r.
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zbiorowej. Dodatkowo w Szczecinie, wydzielanie paséw dla autobusdéw, zostalo
wskazane wprost jako dziatanie usprawniajgce t¢ forme transportu zbiorowego.

W Bydgoszczy, Gdansku i Poznaniu, w okresie objgtym kontrola wyznacza-
no nowe buspasy, z tym ze w zadnym z tych miast, ich fgczna dhugosé nie przekro-
czyta jednego kilometra. W Bydgoszczy zwiekszono liczbg odrgbnych paséw ruchu
dla autobuséw z dwodch do trzech, o tacznej diugosci 967 metréw. W Gdansku 1 Po-
znaniu dlugos¢ wszystkich buspasow wynosita odpowiednio 567 metrow oraz 660
metrow. Wytyczenie buspaséw jedynie na kroétkich odcinkach ulic nie pozwolito na
istotne usprawnienie przejazdéw autobusarni.

W najwi¢kszym zakresie wykorzystywano buspasy jako forme uprzywilejo-
wania autobuséw w Krakowie oraz Warszawie. Wedhug stanu na 30 czerwca 2009 r.,
faczna dtugo$é buspasow w Krakowie wynosita 22,3 km, natomiast w Warszawie
13,3 km, (w badanym okresie w Warszawie wytyczono tylko jeden taki pas o dtugo-
§ci 3,5 km - na ul. Modlinskiej). *

3.2.2.5. Dzialania podejmowane na rzecz usprawnienia funkcjonowania trans-
portu zbiorowego (budowa we¢zlow przesiadkowych, parkingéw typu

Parkuj i Jed?, zintegrowanych systemow zarzgdzania ruchem).

Oprécz wytyczania buspaséw, w wolnym tempie oraz w ograniczonym za-
kresic wdrazano pozostale rozwiazania majgce istotne znaczenie dla usprawnienia
funkcjonowania transportu zbiorowego, takie jak parkingi typu Parkuj i JedZz lub
Parkuyj i Idz, wezty przesiadkowe, zintegrowane systemy zarzadzania ruchem.

Na przyklad w Szczecinie, dziatania podejmowane przez Urzad Miasta, nie
zapewnialy zréwnowazonego rozwoju systemu transportu zbiorowego zakladanego
w Strategii i Polityce Transportowej. Nie podjgto realizacji wskazanych w nich za-
dan, takich jak m.in. budowa systemu parkingow typu Parkuj i JedzZ, stworzenie cen-
trow przesiadkowych, budowa zintegrowanego systemu zarzadzania ruchem.

Jedynie w Poznaniu i w Warszawie wybudowano parkingi, ktére pozwalaja
na pozostawienie samochodu osobowego i dalszg podrdz z wykorzystaniem komuni-
kacji miejskiej. W Warszawie uruchomiono 5 takich parkingéw, ktoére posiadaja

lacznie 2 224 miejsca parkingowe, natomiast w Poznaniu 6 parkingéw® na 912

48 Ponadto po dniu 30 czerwca 2009 r. na Trasie L.azienkowskiej wytyczono 3 stale pasy autobusowe o lacznej
dhugosdci 6 080 m.

4 Tzw, parkingi state. Ponadto w Poznaniu funkcjonuja parkingi buforowe (Park & Go) zlokalizowane w poblizu
centrum miasta, pozwalajace na pozostawienie samochodu 1 dalsza podréz piesza.
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miejsc, jednak budowa tego rodzaju obiektow postgpowata w niewystarczajacym
tempie.
o 7 27 parkingow typu Parkuj i Jed? docelowo zaplanowanych w Warszawie™,
wybudowano i uruchomiono jedynie 5 obiektéw. Realizacja kolejnego II etapu,
w ramach ktérego zaplanowano wybudowanie kolejnych parkingéw w latach
2006 - 2009, zostata przesunigta do roku 2012. Do czasu zakonczenia kontroli
NIK, ZTM® zlozyt do Prezydenta Miasta 7 wnioskéw o ustalenie lokalizacji
dla tych parkingéw. W dwoch przypadkach rozpoczeto ich budowe w 2009 r.
e W okresie objetym kontrolg, w Poznaniu nie wybudowano zadnego nowego
obiektu tego typu. W celu wybudowania nowych parkingéw (5 parkingdw
Parkuj i Jed? i jeden Parkyj i 1d2), powolane zostaly odpowiednie zespoly pro-

jektowe™,

Z 5 wybudowanych w Warszawie parkingdw typu Parkuj i Jedz, tylko 4
obiekty sg wykorzystywane efektywnie, ich $rednie napelnienie wahalo si¢ w II
kwartale 2009 r. od 67% do 96%. Natomiast wykorzystanie parkingu zlokalizowane-
go przy ul. Polczynskiej ksztattowalo si¢ na poziomie tylko 4%. Parking ten nie
spetniat zaktadanej funkcji. Sredniomiesieczne koszty utrzymania tego obiektu wy-
nosity okolo 28 tys. zl, natomiast wydzierzawianie jego cz¢sci przynosito ZTM

3 tys. zt miesigcznie™,

W 3 miastach (Krakowie, Warszawie oraz Poznaniu) uruchomiono zintegro-
wane systemy sterowania i zarzadzania ruchem na czgsdci skrzyzowan, ktdre oprécz
elementow sterowania ptynnoscig ruchu drogowego, zawieraly rowniez rozwiazania
nadajace priorytet przejazdu pojazdom transportu zbiorowego (glownie tramwajo-
wego). W badanym okresie w Krakowie oraz w Warszawie systemy te zostaly wdro-
zone tylko w czgéci pierwotnie zaplanowanego obszaru. I tak:

e NIK pozytywnie ocenita wprowadzenie i dzialanie Systemu Sterowania Ru-

chem w Poznaniu, obejmujgcego 249 sygnalizacji swietlnych oraz Kompute-

50 Stosownie do uchwaly Rady m.st. Warszawy z dnia 25 pazdziernika 1999 r. Nr XV1/145/99 w sprawie ustalen
wiazacych gminy warszawskie przy sporzgdzaniu miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego
w zakresie ustalen dla systemu parkingéw strategicznych ,Parkuj i JedZ” dla samochodéw osobowych i parkin-
gow dla samochodow cigzarowych.
31 ZTM zostat wyznaczony do realizacji tego zadania w styczniu 2004 r. decyzja z-cy Prezydenta m.st. Warszawy
przy piSmie z dnia 29 stycznia 2004 r. znak ZPAU/14/2004.

% Na podstawie zarzadzen Prezydenta Miasta Poznania z dnia 29 czerwca 2009 1.
%3 Na podstawie umowy najmu z 7 kwietnia 2008 r. Wysokoét czynszu 3 tys. zl netto miesigcznie (3,66 tys. zl
brutio).
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rowego Wspomagania Sterowania Ruchem obejmujacego 100% autobusow
i 35% tramwajow. Funkcjonowanie tych systeméw poprawilo sprawnos¢ 1 bez-
pieczenstwo transportu zbiorowego 1 jednoczesnie wpltynglo na skrocenie ¢czasu
przejazdu.

e W Warszawie dopiero w 2008 r. uruchomiono Zintegrowany System Zarzq-
dzania Ruchem (ZSZR)®. System ten wdrozono zaledwie na jednym z trzech
obszaréw* planowanych pierwotnie do realizacji w ramach Etapu I w latach
2006 — 2008 (objat on 37 ze 158 zakladanych® skrzyzowarl). Przyczyna nie-
zrealizowania ZSZR w pelnym zakresie bylo uniewaznienie w maju 2007 1,
przetargu na realizacje drugiego i trzeciego obszaru, poniewaz cena wybrangj
oferty przekraczata kwote, jaka ZDM w Warszawie mogl przeznaczyC na ten
cel. Cena wybranej oferty wynosita 102,4 mln zt i przewyzszata o 67,1 mln
kwote, ktora zaplanowano na realizacje tego zadania. Na etapie przygotowania
inwestycji do realizacjii ZDM nie zweryfikowat i nie zaktualizowal kosztow
projektu, co przy rosnacych cenach rob6t i materialéw uniemozliwito realizacjg
systemu w planowanym terminie z powodu braku $rodkéw finansowych™. Bu-
dowe kolejnego etapu ZSZR zaplanowano w Wieloletnim Planie Inwestycyj-
nym dopiero na rok 2012%,

W Krakowie uruchomiony system umozliwia biezacy monitoring skladéw
tramwajowych, jak i nadawanie im priorytetu na 29 sygnalizacjach $wietlnych na
trasie Krakowskiego Szybkiego Tramwaju, natomiast w Warszawie system nadaje
priorytet dla komunikacji tramwajowej w ciagu Al. Jerozolimskich od Placu Zawiszy
do ronda Waszyngtona.

W kolgjnych czterech miastach (Gdansk, Bydgoszcz, Lublin i Wroctaw) pro-
wadzone byly w badanym okresie prace przygotowawcze majgce na celu stworzenie

systeméw sterowania ruchem. W Gdansku® ogloszono przetargi i zlecono wykona-

54 Uzyskane dofinansowanie na podstawie Umowy nr Z/2.14/1/1.6/19/05/1J/3/06 o dofinansowanie Projektu nr
Z/2.14/1/1.6/19/05 , Zintegrowany System Zarzgdzania Ruchem” z dnia 11 kwietnia 2006 r.

55 planowane obszary 11 i 1l mialy objaé: Srédmicscie, Pragg — Potnoc, Prage — Poludnie i Targéwek oraz cz¢é¢
ulicy Grochowskiej i Gréjeckiej.

56 Okreslonych we wniosku o dofinansowanie projektu.

57 Wystapienie pokontrolne z dnia 7 lipca 2008 r. znak LWA-41131-1-2008 skicrowane do p.o. Naczelnego
Dyrektora ZDM w Warszawie.

58 Uchwata Nr XLV/1407/2008 Rady m.st. Warszawy z 11 grudnia 2008 r. w sprawie budZetu m.st. Warszawy
na 2009 r.

5 Realizacja zadania Zintegrowany System Zarzqdzania Ruchem TRISTAR zostala powierzona przez UM w G-
dafisku spdlce Gdanskie Inwestycje Komunalne Euro 2012. W przygotowaniu oraz realizacji systemu wspot-
uczesinicza samorzady Gdyni, Gdariska oraz Sopotu. Catosé prac nad przygotowaniem systemu, w tym oglosze-
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nie koncepcji programu funkcjonalno — uzytkowego oraz studium wykonalnosci zin-
tegrowanego systemu zarzadzania ruchem. W Lublinie w opracowaniu byl wniosek
aplikacyjny o wspolfinansowanie z funduszy unijnych projektu pn.: ,,Zintegrowany
System Zarzadzania Ruchem i Transportem Publicznym w Lublinie”, ktéry zgodnie
z planem ma by¢ zlozony w Instytucji Posredniczacej do konca 2010 r. We Wrocta-
wiu prowadzone byly procedury przetargowe w celu wylonienia wykonawcy Inteli-
gentnego Systemu Transportu, w ramach ktérego przewidziane jest stworzenie cen-
trum sterowania ruchem.

W Bydgoszczy, gdzie wdrozenie systemu sterowania ruchem zaktadano m.in.
w Strategii rozwoju Bydgoszczy do 2015 r., Planie Rozwoju Lokalnego 2006-2009,
Planie Rozwoju Bydgoszczy 2008-2013 nie rozpoczgto realizacji tego zadania, ogra-
niczajac si¢ do opracowania w latach 2006 — 2009 studium wykonalnosci pod nazwa
Inteligentne Systemy Transportowe. Nie utworzono rowniez zintegrowanego syste-
mu sterowania ruchem w Szczecinie pomimo tego, ze uchwalona przez Rad¢ Miasta

w 2006 r. Polityka transportowa zaklada realizacje takiego zadania.

W Szczecinie i Lublinie stwierdzono wystgpowanie przypadkdéw nielegalnych
lub niegospodarnych dziatan w zakresie zlecania badan dotyczacych funkcjonowania
komunikacji zbiorowej lub ich wykorzystania. I tak:

¢ W wyniku kontroli przeprowadzonej w Zarzadzie Drog i Transportu Miejskie-
go w Szczecinie, stwierdzono m.in., ze Dyrektor tej jednostki zawarl dwie
umowy®™ na taczng kwotg 258,2 tys. zl brutto z wykonawea wybranym nie-
zgodnie z przepisami ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. - Prawo zaméwien pu-
blicznych. Dokonujac wyboru wykonawcy, zamawiajacy nie zastosowal trybu
postepowania przy udzielaniu zaméwienia publicznego przewidzianego
w przepisach Pzp, powolujac si¢ przy tym na art. 4 pkt 3 lit. e tej ustawy, po-
zwalajacy na niestosowanie jej przepiséw do zamdwien, ktérych przedmiotem
sq uslugi w zakresie badan naukowych i prac rozwojowych oraz $wiadczenie
ustug badawczych, ktore nie sq w calodcei oplacane przez zamawiajacego i kto-
rych rezultaty nie stanowia wylacznie jego wlasnoéci. Przedmiotem tych uméw
(zawartych ze Stowarzyszeniem Inzynieréw 1 Technikéw Komunikacji Rzecz-
pospolitej Polskiej Oddziat w Krakowie) bylo m.in. wykonanie badania napet-
nienia pojazdow i struktury pasazeréw. W ocenie NIK ustugi te nie byly bada-

nie przetargdéw 1 wykonanie dokumentacji projektowej realizuje miasto Gdynia.
60 Umowy nr 71/TP/2005 z 23 listopada 2005 r. i nr 63/TP/2006 z 20 paZdziernika 2006 r.
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niami naukowymi w rozumieniu art. 2 pkt 2 ustawy z dnia 8 paZdziernika
2004 r. o zasadach finansowania nauki®, co oznacza, Ze nie wystepowaly
przestanki pozwalajace na niestosowanie przy wyborze wykonawcéw tych
ustug przepisow Pzp®.

e W latach 2005-2007 przeprowadzono badania dotyczace stanu komunikacji
w Lublinie, w wyniku ktérych zostaly wprowadzono zmiany w ofercie prze-
wozowej komunikacji miejskiej. NIK negatywnie ocenita brak dzialan Urzedu
Miasta zmierzajacych do uzyskania informacji o skutkach wprowadzonych
zmian w odniesieniu do jakosci przewozow. Koszt wykonania ww. badan wy-

niost 470,9 tys. zi.

NIK ocenia negatywnie niewykorzystywanie przez samorzady objete kontrola
wszystkich mozliwosci rozwoju transportu zbiorowego i podniesienia jego atrakcyj-
nosci. Niektére z dziatan sa mozliwe do realizacji bez ponoszenia znaczgcych nakla-

déw finansowych.
3.2.3. UTRZYMANIE I ROZBUDOWA INFRASTRUKTURY DROGOWE]
3.2.3.1. Dzialania na rzecz poprawy stanu droég

Dane zebrane w toku kontroli wskazuja na utrzymujacy si¢ wysoki stopien
dekapitalizacji drog (powiatowych, wojewddzkich i krajowych) na terenie miast.
I tak wg stanu na koniec I pétrocza 2009 r., remontéw wymagalo ok. 132 km drog na
terenie Gdanska (co stanowilo 52,6% ogdtu tych drég zarzadzanych przez samorzad
miasta), ok. 202 km w Krakowie (68,8%), ok. 101 km w Poznaniu (29,8%), ok.
102,8 km w Szczecinie (33,5%), ok. 88 km we Wroctawiu (22,3%), ok. 347,3 km
drog (43%) na terenie Warszawy (powiatowych, wojewodzkich i krajowych zarza-
dzanych przez ZDM)® oraz ok. 61 km w Lublinie (33,2%)*. Z kolei w przypadku
drog gminnych remontu wymagato ok. 173 km w Szczecinie (36,3%), ok. 228 km
w Gdansku (43 %), ok. 336 km w Poznaniu (48 %), ok. 353 km we Wroclawiu

1 2.0 22008 r. Nr 169, poz. 1049.

82 Udzielenie zaméwienia publicznego wykonawcy, ktory nie zostat wybrany w trybie okreslonym w przepisach
0 zamOwieniach publicznych, zgodnie z art, 17 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 17 grudnia 2004 r. o odpowiedzialnosci
za naruszenie dyscypliny finansow publicznych (Dz. U. z 2005 . Nr i4, poz. 114 ze zm.), stanowi naruszenie
dyscypliny finanséw publicznych. Przedawnienie karalnodci za opisane czyny stanowiace naruszenie dyscypliny
finansow publicznych nastapito w 2008 r. (pierwsza umowa) i w 2009 r, (druga umowa).

% Danc dotyczace poziomu dekapitalizacji drég powiatowych, wojewddzkich i krajowych wg stanu na koniec
I pétrocza 2009 r. dla Krakowa, Poznania, Szczecina zostaly uzyskane po zakonczeniu kontroli na podstawie
pisemnych informacji przekazanych przez prezydentéw miast.

6 Ze wzgledu na brak danych dotyczacych poziomu dekapitalizacji drég powiatowych, wojewddzkich i krajo-
wych w Lublinie wg stanu na koniec I polrocza 2009 r. przedstawiono dane wg stanu na koniec 2008 r.
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(55%), ok. 391 km w Warszawie (35%), ok. 695 km w Krakowie (91 %) oraz ok.
115 km w Lublinie (35,5 %)*.

Samorzad Bydgoszczy nie dysponowal danymi o stanie drog. Wykonujacy
funkcj¢ zarzadcy drog Zarzad Drog Miejskich i1Komunikacji Publicznej
w Bydgoszczy nic przeprowadzat okresowych (jednorocznych i pigcioletnich) kon-
troli stanu wszystkich drég. Ponadto Zarzad nie prowadzil dokumentacji ewidencyj-
nej drog publicznych, w formie ksiaZzek drog i dziennikéw objazdéw. Stanowilo to
naruszenie postanowien art. 62 ust. 1 ustawy — Prawo budowlane oraz § 101 § 11
rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury z 16 lutego 2005 r. w sprawie numeracji
i ewidencyi drog publicznych, obiektow mostowych, tuneli przepustow i promow oraz
rejestru numerow nadanych drogom, obiektom mostowym i tunelom®.

Tabela Nr 3. Stan drog (powiatowych, wojewddzkich i krajowych) w miastach objgtych kontrola®™.
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| B dlugosc drég wymagajacych remontu (w km) B giugosc drog ogdlem (w km) |

W Warszawie, Poznaniu, Szczecinie i Wroclawiu® odnotowano dane wska-
zujgce na poprawe stanu drog (ogétem powiatowych, wojewodzkich 1 krajowych)
w okresie 2004 - I polrocze 2009. Najszybeiej poprawa stanu drég nastgpowala
w Warszawie (gdzie wskaznik dekapitalizacji obnizyl si¢ w tym okresie z 68,4% do
43%, tj. 0 25,4 punktu procentowego). W Poznaniu, Szczecinie i Wroctawiu wskaz-

nik dekapitalizacji drog obnizyl si¢ w tym samym okresie odpowiednio o: 3,9 punktu

65 Ze wzglgdu na brak danych dotyczacych poziomu dekapitalizacji drég gminnych w Bydgoszezy nie przedsta-
wiono tych danych. Dane dotyczqce poziomu dekapitalizacji drog gminnych wg stanu na koniec I pétrocza
2009 r. dla Krakowa, Poznania, Szczecina i Warszawy zostaly uzyskane po zakoficzeniu kontroli na podstawie
pisemnych informacji przekazanych przez prezydentdw miast.

86 Ze wzgledu na brak danych dotyczacych poziomu dekapitalizacji drog gminnych w Lublinie wg stanu na
koniec 1 potrocza 2009 r. przedstawiono dane wg stanu na koniec 2008 r,

7 Dz. U. Nr 67, poz. 582.

o8 Na podstawie danych zebranych w ramach kontroli NIK. Dane dla Gdariska, Krakowa, Poznania, Szczecina,
Warszawy oraz Wroclawia wg stanu na koniec I polrocza 2009 r., dla Lublina wg stanu na koniec 2008 1.

* Brak pelnych danych o stanie drog w Lublinie, Gdanisku 1 Bydgoszezy uniemozliwil okreslenie, jakie tendencje
w tym zakresie wystgpowaly w tych miastach.
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procentowego (z 33,7% do 29,8%), 9,3 punktu procentowego (z 42,8% do 33,5%)
oraz 3,4 punktu procentowego (z 25,7% do 22,3%). Odwrotne tendencje wystgpowa-
ly w Krakowie. W okresie 2004 — I polrocze 2009 wskaznik dekapitalizacji drog
ogodlem zwigkszyl si¢ w tym miescie z 42% do 68,8 %, tj. o 26,8 punktu procento-

wego.

Stan drog przektadal sie m.in. na wysokos$¢ kwot wyplacanych z tego tytutu
odszkodowan. Przykladowo:

¢ W wyniku kontroli przeprowadzonej w Zarzadzie Drég i Utrzymania Miasta
we Wroclawiu stwierdzono, ze zly stan drég mial wplyw zaréwno na wzrost
liczby uznanych reklamacji (w przypadku ZDiUM ponad 2-krotny, bo z 40
w 2004 r. do 97 w 2008 r.} jak 1 kwot wyptaconych odszkodowar, W latach
2004-2009 (I polrocze) uznanych zostalo lacznie 527 reklamacji (371 przez
ZDiUM 1 156 przez ubezpieczyciela), w wyniku ktorych wyptacono odszko-
dowania w kwocie lacznej 1 660,5 tys. zt, w tym 1 253 tys. zI wyplacit ZDiUM
1 407,5 tys. zt ubezpieczyciel.

e W wyniku kontroli przeprowadzonej w Zarzadzie Drog Miejskich w Warsza-
wie ustalono natomiast, ze poprawie stanu drog towarzyszyl spadek reklamacji
zgtaszanych do ZDM przez uzytkownikow drog, dotyczacych szkod komuni-
kacyjnych oraz wypadkéw osob fizycznych™, ze 165 w 2004r. do 125
w 2008 r. (49 w I péiroczu 2009 1.).

Do wysokiego poziomu dekapitalizacji drog oraz powolnego tempa poprawy
w tym zakresie przyczynily si¢ m.in.: niewystarczajace w stosunku do potrzeb nakta-
dy na remonty oraz utrzymanie drég, niepelne wydatkowanie Srodkoéw przyznanych
na te cele, gwaltowny wzrost liczby pojazdow oraz wieloletnie zaniedbania
w zakresie remontdw i utrzymania drog.

Jedynie w Poznaniu i w Warszawie, w latach 2004 — 2008, nastgpowal sys-
tematyczny wzrost wydatkdéw na zadania remontowe na drogach publicznych.
W szesciu pozostalych miastach rdwniez mial miejsce wzrost wydatkéw na zadania
remontowe w roku 2008 (w poréwnaniu do roku 2004), przy czym pomigdzy tymi
latami poziom tych wydatkéw ulegal wahaniom (np. w Szczecinie wydatkowano
w roku 2004 — 1 898 tys. zi, w 2005 — 5 089 tys. zl, w 2006 — 3 229 tys. zl, w 2007 —
1320 tys. zl, w 2008 r. — 12 477 tys. zl).

" Wynikajacych ze zlego stanu nawierzchni drog zarzadzanych przez ZDM.
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W wigkszoscl miast wydatki na remonty drég ujmowane w planach finanso-
wych na poszczegodlne lata nie zaspokajaly zglaszanych w tym zakresie potrzeb, np.
w Bydgoszczy kwota ustalona w planie wydatkéw po zmianach w 2006 r. stanowila
zaledwie 39,5 % zglaszanych zapotrzebowan, w Lublinie kwota ustalona w planie
wydatkéw po zmianach w 2005 1. stanowila 27,7 % zglaszanych zapotrzebowan, we
Wroclawiu kwota ustalona w planie wydatkow po zmianach w 2008 r. stanowila
60,4 % zglaszanych zapotrzebowan. W tabeli nr 1 w zalaczniku nr 2 do Informacji
zostaly przedstawione dane ilustrujace wysoko$¢ $rodkdw ujmowanych w planach
finansowych miast, przeznaczonych na remonty drég, zestawione ze zgloszonym
w tym zakresie zapotrzebowaniem.

Stwierdzono przypadki niepelnego wykonania wydatkéw na remonty drog
w poszczegolnych latach, np. w Szczecinie w 2008 r., wykonanie wydatkéw na re-
monty drég wyniosto 73,4 %™ (po uprzednim zmniejszeniu planu o 41,2 %), w Lu-
blinie wykonanie wydatkéw w tym zakresie wynosito 63,4 %" w 2006 r. (po uprzed-
nim zmniejszeniu planu o 41,7 %™); w Warszawie w 2007 r, wykonanie wydatkow
na remonty drég wynosito 78,1 %"

Informacja dotyczaca poziomu wykonania wydatkow na remonty drog we
wszystkich miastach obj¢tych kontrolg zostata przedstawiona w tabeli nr 1 w zalacz-

niku nr 2 do Informacji.

3.2.3.2. Realizacja planéw dotyczacych rozbudowy i modernizacji sieci drogo-

wej

We wszystkich skontrolowanych miastach, dokumenty okreélajace strategi¢
w zakresie rozwoju systemdéw transportowych, przewidywaly podejmowanie inwe-
stycji oraz dziatah organizacyjnych na rzecz usprawnienia ruchu drogowego. Zakla-
dano w szczegolnosci budowe przyspieszonych tras obwodowych umozliwiajacych
sprawne przemieszczanie sie¢ pomigdzy poszezegolnymi dzielnicami bez konieczno-
$ci wjazdu do centrum miasta, budowe nowych przepraw mostowych, modernizacje
tras wylotowych z miast. Planowano réwniez ograniczanie ruchu samochodowego

w centrach miast lub zmniejszanie jego ucigzliwosci (wytyczanie stref platnego par-

™12 477 tys. z}, plan po zmianach 17 008 tys. zi.
11942 tys. zt.

B 1987 tys. zl, plan po zmianach 2 817 tys. zl.
42012 tys. 21.

127 065 tys. zl, plan po zmianach 162 691 tys. zt.
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kowania, stref uspokojonego ruchu, ograniczen ruchu samochodowego w wybranych

obszarach miast, wytyczanie Sciezek rowerowych).

Z ustalen kontroli wynika, ze realizacja poszczegdlnych planowanych przed-
siewzie¢ (w szczegdlnosci budowa obwodnic i mostow) prowadzona byla w wigk-
szoscl miast objetych kontrola zbyt wolno 1 nickonsckwentnie - w relacji do wzrostu
natgzenia ruchu drogowego. W ocenie NIK, nie doprowadzono do istotnej poprawy
ptynnosci ruchu drogowego. I tak:

e W Bydgoszezy uruchomiono 4 odcinki drog przyspieszonego ruchu o lacznej
dtugodci 28,4 km, z czego w badanym okresie wykonano 1,6 km (tj. 5,6% ca-
}osci). Docelowo zaplanowano utworzenie 6 gléwnych tras ruchu przyspieszo-
nego, laczacych odlegle jednostki urbanistyczne o dlugosci lacznej ok.
45,2 km.

e Kontrola realizacji przez Miasto Poznan najwigkszych inwestycji transporto-
wych (w tym 18 polegajacych na robotach drogowych i 2 dotyczacych zakupu
taboru) wykazata, ze 8 z 20 zadan objetych badaniem realizowane bylo
z opéznieniem™, Ustalono ponadto, ze harmonogram realizacji 8 zaplanowa-
nych obiektow mostowych (ujetych w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw
Zagospodarowania Przestrzennego Miasta) nie zostal jeszcze opracowany.

¢ W badanym okresie, zadania inwestycyjne na rzecz rozbudowy systemu dro-
gowego Warszawy byly realizowane w niewystarczajacym tempie. W szcze-
golnosei nie sfinalizowano budowy wewnatrzmiejskiego systemu tras obwo-
dowych (obwodnic ,,Miejskiej” i,,Srédmiejskiej”), drég przyspieszonego ru-
chu laczacych dzielnice Warszawy oraz nowych przepraw mostowych. W la-
tach 2004 - 2009 nie powstata zadna nowa przeprawa mostowa. Budowa trasy
Mostu Potnocnego rozpoczela si¢ w 2009 r. z opdznieniem. Koniecznod¢ stwo-
rzenia kompletnego uktadu tras obwodowych, a takze nowych przepraw mo-
stowych zostata wskazana zaréwno w Polityce Transportowej z 19951, jak
i w Strategii Rozwoju’”’ z 2005 1. oraz w Studium z 2006 r. W przypadku ob-

wodnicy ,,Miejskiej”, na ktéra skladaé si¢ maja polaczenia drogowe i mostowe

w3 przypadkach termin rozpoczgceia realizacji inwestycji byl opéZniony od 2 do 3 lat w stosunku do pierwot-
nie planowanego; 4 inwestycji ni¢ zakoriczono pomimo uplywu pierwotnie planowanego terminu (op6Znienia od
2 do 7 lat; jedna inwestycja zostata zrealizowana i zakoficzona z opéZnieniem 4 lat w stosunku do planowanego
terminu.

7 Wedlug analizy tematycznej SWOT (ang.) Strengths (silne strony), Weaknesses (stabe strony), Oportunities
(szanse), Threats (zagrozenia) — brak polaczen obwodowych wykazano jako ,,slaba strong” Warszawy.
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o szacunkowej dlugosci ok. 55,3 km, wedlug stanu na dzien zakonczenia kon-
troli NIK, zakonczono lub prowadzono prace budowlane dotyczace , Trasy
Siekierkowskiej” oraz ,,Trasy Mostu Pénocnego” (etap 1) o lacznej dlugosci
drég ok. 11,5 km, W przypadku obwodnicy ,,Srodmiejskiej”, na ktora sktadaé
sie maja polaczenia drogowe i mostowe o szacunkowej dhugosci ok. 22,7 km,
zrealizowano zadanie inwestycyjne dotyczace odcinka pémocnego tej obwod-
nicy, polegajace na modernizacji Ronda Starzyfiskiego i przebudowie ul. Sta-
rzynskiego (d. ok. 1,9 km).

W Krakowie, w okresie objetym kontrola, nie uzyskano zadowalajacych efek-
tow w odniesieniu do poprawy stanu istnicjacej sieci drogowej. Negatywnie
nalezy oceni¢ zar6wno postgpujacy od wielu lat stopien dekapitalizacji sieci
drég, jak 1 brak realnych perspektyw dokonczenia w najblizszych kilku latach
obwodnicy wewngtrznej miasta Krakowa. Istniejacy system obwodnic Krako-
wa, tj. IIl obwodnicy (obwodnica wewngtrzna {aczaca poszezegdlne dzielnice)
oraz IV obwodnicy (obwodnica miasta) jest niepelny. Obwodnica miasta za-
awansowana jest w okoto 50% jej planowanej dlugosci. Istniejace odcinki II1
obwodnicy wplywaja jedynie na poprawe plynnosci ruchu pomig¢dzy dwoma
dzielnicami miasta, tj. Krowodrza i Nowa Huta. Planowane na rok 2016
domkniecie III obwodnicy, w ocenie NIK jest nierealne, ze wzglgdu na zakres
koniecznych do wykonania robét (m.in. budowa dwoch mostow oraz tzw. Tra-
sy Zwierzynieckiej, w ciagu ktorej przewidziano drazenie tunelu) oraz nakla-
dow finansowych koniecznych na ich sfinansowanie.

NIK ocenita negatywnie, zaniechanie w 2007 r. przez Urzad Miasta Lublina
realizacji inwestycji (dotyczacej budowy tunelu o lacznej dtugosci 516 m pod
ulicami Poniatowskiego 1 Sowinskiego), ktorej celem miato by¢ rozwigzanie
probleméw komunikacyjnych pomiedzy pdinocnymi i poludniowymi dzielni-
cami miasta. Na przygotowanie dokumentacji budowlano—wykonawczej tej
inwestycji wydatkowano 2 440 tys. z1. NIK zwrdcita takze uwagg na brak przy-

jecia rozwigzania alternatywnego dla tej inwestycji.

Opéznienia w realizacji zadan dotyczacych budowy obwodnic oraz tras wylo-

towych z miast stwierdzono réwniez w wyniku kontroli inwestycji realizowanych

przez poszczegdlne Oddziaty GDDKiA;
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o NIK ocenila negatywnie realizacj¢ zadan przez GDDKiA Oddziat we Wro-
clawiu, majacych na celu poprawe warunkow przejazdu dla ruchu tranzytowe-
go i obstugi ruchu wewnatrz Wroclawia. Najwazniejsza inwestycja — budowa
Autostradowej Obwodnicy Wroclawia, finansowana z budzetu panstwa, miata
zosta¢ zrealizowana™ w latach 2005-2008, przy planowanej wartosci nakladow
w wysokosci 1,46 mld z. Liczne korekty rzeczowo-finansowe dokonane w la-
tach 2005-2009 (m.in. zmiana wartosci rzeczowo — kosztorysowej, aktualizacja
wydatkowania srodkéw finansowych i harmonogramu) spowodowaly, ze koszt
inwestycji wzrost 3-krotnie, do kwoty 4,11 mld zl, a okres wykonania wydhu-
zyl si¢ 0 3 lata. Réwniez w odniesieniu do innych gldwnych potaczen drogo-
wych, ktdrych trasy przebiegaly przez Wroclaw, nie poczyniono znaczacych
dzialafi w celu usprawnienia warunkéw przejazdu. Wszystkie wyjazdy i wjaz-
dy drég krajowych nie spelnialy standardéw okreslonych przepisami rozporzq-
dzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publicz-
ne i ich usytuowanie”.

e Zadne z 13 zadari inwestycyjnych, prowadzonych przez GDDKiA w Warsza-
wie, dotyczacych budowy drdg na terenic miasta oraz aglomeracji warszaw-
skiej, nie bylo realizowane w terminach zaplanowanych pierwotniec w kartach
projektu lub w programach inwestycyjnych. Opoznienia w przygotowaniu i re-
alizacji poszczegdlnych zadan, ktore wynosily od 6 do 53 miesi¢cy w stosunku
do pierwotnych planéw i harmonogramoéw, powstawaty gldwnie na etapie prac
przygotowawczych, w tym uzyskiwania wymaganych prawem decyzji admini-
stracyjnych, prawa do dysponowania gruntami na cele inwestycyjne oraz opra-

cowania dokumentacji techniczne;j.

Brak kompletnego systemu obwodnic i wystarczajacej ilosci przepraw mo-
stowych, ktore umozliwialyby ruch tranzytowy oraz sprawna komunikacj¢ pomi¢dzy
poszczegdlnymi dzielnicami miasta, powoduje wyczerpywanie si¢ pojemnosci miej-
skich ukladéw drogowych oraz utrat¢ przepustowosci drog i mostéw. Wyniki prze-

prowadzanych przez jednostki samorzadowe pomiardw jak iogledzin przeprowa-

78 Wg planu ujgtego w Wykazie Inwestyeii Wieloletnich stanowigcym zalacznik nr 6 do ustawy budzetowej na rok
2005 (Dz. U. 22004 r. Nr 278, poz. 2755).

™ Dz U.Nr 43, poz. 430.
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dzonych w toku kontroli NIK, $wiadczg o systematycznym wzroscie nat¢zenia ruchu
drogowego oraz utracie droznosci przez cze$¢ drég w objetych kontrola miastach.

¢ Wyniki badanh prowadzonych przez ZDM w Warszawie wskazuja na systema-

tyczny wzrost natezenia ruchu drogowego w miescie, np. sposrod 6 mostéw™,

na 5 zanotowano zwigkszenie nat¢Zenia ruchu (poza mostem Lazienkowskim,

na ktérym odnotowano spadek dobowego ruchu pojazdéw o 2,8%)*. Najwiek-

szy procentowo wzrost natgZenia ruchu mial miejsce na Moscie Swictokrzy-

skim, tj. 0 32,7% do poziomu 45 522 pojazdéw na dobg (Most Grota Rowec-

kiego — wzrost o ponad 21% do poziomu 164 171 pojazdéw, Most Poniatow-

skiego — wzrost 0 15% do poziomu 59 733 pojazdéw, Most Gdanski — wzrost

0 13% do poziomu 62 507 pojazdoéw, Most Siekierkowski wzrost o 4,6% do

poziomu 101 644 pojazdéw). Podobnie dane dotyczace przyrostu ruchu dobo-

wego na wybranych ciagach ulic w kierunku do Centrum w latach 1998 — 2007

wskazuja, ze w 7 lokalizacjach na 8 objetych badaniem nastapil przyrost natg-

Zenia ruchu pojazdéw od 9% do 72%. Niedrozno$¢ systemu komunikacyjnego

Warszawy potwierdzily takze ogledziny® przeprowadzone w ramach niniejszej

kontroli NIK w 6 miejscach. Wedlug opinii specjalisty uczestniczacego

w ogledzinach, dla poprawy uktadu komunikacyjnego i zmnigjszenia zatorow

konieczne jest wybudowanie obwodnic Warszawy lub drég o podobnym cha-

rakterze, umozliwiajacych dogodne polaczenie pomigdzy dzielnicami.

Nalezy doda¢d, ze w latach 2004 — 2009 mial miejsce systematyczny wzrost
liczby pojazdéw zarejestrowanych na terenie poszczegdlnych miast (por. tabelg nr 1
na str. 13.)

W niektorych przypadkach, zmnigjszenie lub calkowite wyeliminowanie po-
wstajacych zatorow w ruchu drogowym jest mozliwe bez podejmowania znaczacych
inwestycji, np. w wyniku przeprowadzonych w trakcie kontroli NIK ogledzin 16
wybranych skrzyzowan we Wroclawiu, ustalono, ze istnieje mozliwos¢ poprawy
funkcjonowania 10 z nich. Na przyklad, na skrzyzowaniach ul. Borowskiej z ul. Dy-

rekcyjna, ul. Legnickiej z ul. Milenijng, ul. Lotniczej z ul. Na Ostatnim Groszu oraz

8 Wedlug wynikéw pomiarow z kwietnia 2008 r. i 2009 r. W poréwnaniu nie ujgto mostu Slasko-Dabrowskiego
w zwiazku z wylaczeniem go z ruchu w roku 2009 r.

81 Lacznie ruch dobowy na wszystkich badanych mostach wzrést z poziomu 546 135 pojazdéw w 2008 1. do
564 649 pojazddéw w kwietniu 2009 r., tj. 0 3,4 %.

8 Przeprowadzone w dniu 21 lipca 2009 r. przy udziale specjalisty powolanego przez NIK, Inzyniera Ruchu
m.st. Warszawy oraz przedstawicieli ZDM.
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al. Kromera z al. Boya-Zelenskiego i ul. Toruniska, a takze na przejsciu dla pieszych
przez ul. Zmigrodzka na wysoko$ci ul. Ke¢pinskiej, sygnalizacja $wietlna dziatata
blednie, zmniejszajac przepustowosé w tych miejscach. Odpowiednie korekty zosta-

ly wprowadzone jeszcze w toku kontroli NIK.

Bez wybudowania systeméw miejskich obwodnic drogowych niemozliwe
jest usprawnienie ruchu drogowego na terenie miast. Inwestycje w tym zakresie po-
winny byé priorytetowe, zaréwno dla administracji rzadowej jak i samorzadéw. Bio-
rac pod uwage stan realizacji tych zadan (por. tabele nr 3 w zalgczniku nr 2
do Informacji), rozwiazanie tego problemu moze zaja¢ od kilkunastu do kilkudzie-

sieciu lat.

3.2.3.3. Wywiazywanie si¢ przez zarzadcéw drég z obowigzku opracowywania

projektéw planéw rozwoju sieci drogowej.

W przypadku pigciu miast (Gdansk, Lublin, Krakow®, Szczecin, Warszawa),
samorzadowe jednostki organizacyjne, ktérym powierzono wykonywanie zadan za-
rzadeodw drég publicznych, nie wywiazywaly si¢ z obowigzku wynikajacego z art. 20
pkt 1 oraz art. 35 ust. 1 ustawy o drogach publicznych, polegajacego na opracowy-
waniu projektow planéw rozwoju sieci drogowej oraz biezacego informowania
o tych planach organdéw wiasciwych do sporzadzania miejscowych planéw zagospo-
darowania przestrzennego.

Bylo to spowodowane m.in. brakiem wystarczajacego nadzoru nad jednost-
kami petniacymi funkcje zarzadcow drog oraz nieprecyzyjnym podzialem zadan po-
miedzy jednostkami organizacyjnymi samorzadoéw. Na przyklad w Regulaminie or-
ganizacyjnym Zarzadu Drog i Zieleni w Gdansku w ogéle nie okreslono komérki
zajmujacej si¢ sporzadzaniem plandéw rozwoju sieci drogowej. Analogiczna sytuacja
wystapita w Urzedzie Miasta w Lublinie. W Urzedzie Miasta Krakowa stwierdzono
brak dostatecznego nadzoru nad jednostkami organizacyjnymi pelnigcym w imieniu
Prezydenta w latach 2004-2008 role zarzadcy drog, gdyz nie wywiazywaly si¢ one

z obowiazku opracowywania projektow planéw rozwoju sieci drogowej.

8 Projekt planu rozwoju sieci drogowej zostal opracowany przez utworzony w 2008 r. Zarzad Infrastruktury
Komunalnej i Transportu, Jednostki wykenujace zadania zarzadey drog w Krakowie przed utworzeniem ZIKiT,
nie opracowaly takiego planu.
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3.2.4. BUDOWA SCIEZEK ROWEROWYCH

We wszystkich miastach objetych kontrola podejmowano dziatania na rzecz
zwigkszenia roli komunikacji rowerowej. Polegaly one przede wszystkim na budo-
wie Sciezek rowerowych, ustawianiu stojakéw rowerowych, tworzeniu wypozyczalni
rowerdw, prowadzeniu akcji promocyjnych zachgcajacych do korzystania z rowe-
row. Konieczno$é dzialan na rzecz rozwoju infrastruktury rowerowej ujeto we
wszystkich dokumentach strategicznych obowiazujacych w miastach objetych kon-
trola.

Wyniki kontroli wykazaty, ze we wszystkich miastach nastgpowat systema-
tyczny wzrost dlugosé sciezek rowerowych, przy czym najwigcej Sciezek rowero-
wych wybudowano w latach 2004 — 2009 (I polrocze) w Krakowie - ok. 54,1 km
oraz Warszawie - ok. 48,2 km®, natomiast najmniej w Bydgoszczy - ok. 13,7 km
oraz Lublinie - ok. 14,9 km. We Wroclawiu, Poznaniu oraz Szczecinie dhugosé wy-
budowanych $ciezek wynosita odpowiednio: 36,6 km, 36,2 km i 35,7 km,

Wedlug stanu na koniec I pétrocza 2009 r. ogélem w miastach objetych kon-
trola uzytkowano tacznie ok. 705 km $ciezek rowerowych®,

Tabela nr 4. Dugo$é $ciezek rowerowych w poszczegdInych miastach objetych kontrola wg stanu na
koniec I polrocza 2009 1. (w km)ss.
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s Wartosci podane dla Warszawy dotycza Sciezek rowerowych przy drogach zarzadzanych przez Zarzad Drog
Miejskich w Warszawie, w kiérym prowadzona byta kontrola. Laczna diugosé Sciezek rowerowych zarzadzanych
przez ZDM oraz wiadze dzielnic m.st. Warszawy wynositla wedhug stanu na koniec 2008 r. (brak danych na
koniec [ potrocza 2009 r.) ok. 246,9 km, natomiast gestos¢ 0,478,

85 7e wzgledu na brak danych dotyczacych lacanej dlugosci sciezek rowerowych w Warszawie wg stanu na
koniec I potrocza 2009 r. liczba ta nie uwzglednia dlugosdcei Sciezek rowerowych w tym mieécie pozostajacych w
estii wiadz dzielnic m.st. Warszawy,

% Na podstawie danych zebranych w ramach kontroli NIK.
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Dhugos¢ wybudowanych Sciezek $wiadezy o tym, ze dotychczas w niewiel-
kim stopniu osiagnigte zostaly zaplanowane cele w tej dziedzinie. Na przykiad
w Warszawie planowana docelowo w Studium uwarunkowan i kierunkow zagospo-
darowania przestrzennego z 2006 r. dlugosé¢ $ciezek wynosi ok. 900 km, natomiast
w Gdansku w Programie rozwoju komunikacji rowerowej z 2006 r. zalozono budo-
we do 2013 r. systemu Sciezek o tacznej dlugosci 150 km.

Gestos¢ Sciezek rowerowych, w miastach ktérych dotyczyla kontrola, wedtug
stanu na koniec I p6irocza 2009 r. wynosita od 0,17 % do 0,52%. Najwigksza gestosé
$ciezek rowerowych byla we Wroctawiu (0,52 %), natomiast najgorsza sytuacja mia-
la miejsce w Szczecinie, gdzie gestosé Sciezek rowerowych wyniosla zaledwic
0,17 %.

W ocenie NIK, niewielka gestos¢ $ciezek rowerowych oraz fakt, iz w zadnym
z objetych kontrola miast sie¢ $ciezek rowerowych nie stworzyta spojnego systemu
komunikacyjnego stanowi istotng przeszkode w zwigkszeniu roli komunikacji rowe-

rowej w systemie transportowym miast.

Pozytywnie nalezy oceni¢ natomiast fakt, ze 4 miastach opracowano specjal-
ne programy dotyczace budowy infrastruktury rowerowej. Programy takie przyjgto
w Gdansku (Program rozwoju komunikacji rowerowej z 2006 r.), Krakowie (Pro-
gram budowy infrastruktury rowerowej w Krakowie z 2006 r.) w Poznaniu (Program
Rowerowy Miasta Poznania na lata 2007 — 2015 z 2008 r.), we Wroclawiu (Koncep-
cja programu podstawowej sieci tras rowerowych w Wroctawiu z 2005 r.). Brak wie-
loletnich planéw budowy Sciezek rowerowych stwierdzono natomiast w Lublinie
i Szczecinie.

Wyniki kontroli wykazaly jednakze opdznienia w realizacji przyjgtych
w programach zadan, np:

e w Krakowie Program budowy infrastruktury rowerowej zakladat do 2010 r.
budowe 111, 3 km S$ciezek, podczas gdy w latach 2006 — 2009 (I poirocze)
zdotano wybudowac jedynie 33,34 km,

e przy zachowaniu dotychczasowego tempa budowy S$ciezek rowerowych
w Bydgoszezy, realizacja zaplanowanych do wykonania Sciezek rowerowych
o dt. 32.5 km wymaga¢ bedzie 13 lat.

W Warszawie, na podstawie zarzqdzenia Prezydenta m.st. Warszawy

z 2007 r. w sprawie tworzenia korzystnych warunkow dla rozwoju komunikacji rowe-
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rowej, wprowadzono obowigzek uwzgledniania we wszystkich opracowywanych
projektach dotyczacych inwestycji drogowych oraz modernizacji i przebudowy drog
potrzeb ruchu rowerowego w zakresie uzupelnienia i budowy nowych drog rowero-
wych,

NIK ocenila pozytywnie opracowywanie przez niektore samorzady dokumen-
tow, w ktorych okreslano standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej, m.in.
w 2004 r. w Krakowie (Standardy techniczne dia infrastruktury rowerowej Miasta
Krakowa), w Warszawie (Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowero-
wego w m.st. Warszawie), w Szczecinie (Standardy dotyczqce projektowania
i realizacji budowy, przebudowy i remontow Sciezek rowerowych w Szczecinie). Do-
datkowo w Krakowie opracowano koncepcj¢ wypozyczalni rowerdw miejskich, par-

kingéw i stojakow rowerowych, ktéra byla wdrazana w trakcie trwania kontroli.

3.2.5. TERMINOWOSC REALIZACII ZADAN INWESTYCYINYCH

We wszystkich skontrolowanych jednostkach samorzadowych oraz Oddzia-
tach GDDKIA, stwierdzono wystepowanie kilkuletnich op6Znien (w stosunku do
terminéw okre$lanych w strategiach, programach, wieloletnich planach inwestycyj-
nych} w realizacji zadan inwestycyjnych dotyczacych robét budowlanych lub zaku-
péw taboru. Np. w Krakowie realizacja zadan: Budowa nowego odcinka ul. Ksiecia
Jozefa (obejscie Przegorzal), Uklad komunikacyjny na terenie KCK — po zachodniej
stronie dworca kolejowego, Krakowski Szybki Tramwaj linii N-S, etap I nastgpita
odpowiednio po 4, 3 oraz 8 latach od uplywu pierwotnie planowanego terminu ich
realizacji®’. W Poznaniu zadania polegajace na przebudowie ul. Glogowskiej pomie-
dzy autostrada A2 a wiaduktem Goérczynskim oraz przebudowie ul. Lechickiej — od-
cinek od ul. Serbskiej do ul. Naramowickiej byly w trakcie realizacji, pomimo tego,
ze ich planowane zakonficzenie miato nastapi¢ odpowiednio w 2005 r. oraz 2002 r.

Gléwnymi przyczynami opdznien, wedlug skladanych wyjasnien, byly
{oprocz braku niezbednych na ten cel Srodkow finansowych), dlugotrwate procedury
dotyczace:
- uzyskiwania wymaganych decyzji administracyjnych warunkujacych podjecie

prowadzenia robdt budowlanych,

%7 Budowa nowego odcinka ul. Ksigcia Jozefa (obejscie Przegorzal) — planowane lata realizacji: 2000 — 2004,
faktyczne: 2003 — 2008. Uklad komunikacyjny na tereniec KCK — po zachodniej stronie dworca kelejowego,
planowane lata realizacji: 2000 — 2004, faktyczne: 2000 - 2007, Krakowski Szybki Tramwaj linii N-8, etap [,
planowane lata realizacji 1994 - 2000, faktyczne 1994 — 2008.
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- pozyskania nieruchomosci, w drodze wywlaszczenia, na potrzeby realizowa-
nych inwestycji,

~ udzielanych zaméwien publicznych na roboty budowlane i dostawy.
NIK zwraca uwagg, z¢ podejmowanie dzialan inwestycyjnych byto utrudnio-

ne z powodu objecia miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego tylko

czesei powierzchni poszezegélnych miast.

W poszczegoinych miastach udzial powierzchni objgtej miejscowymi plana-
mi zagospodarowania przestrzennego w powierzchni miast ogétem wynosit od
15,8% (Krakéw) do 59,7% (Gdansk). Tylko w trzech kontrolowanych miastach
(Gdansk, Lublin — 43,8 % i Wroctaw — 41 %) uchwalone miejscowe plany zagospo-
darowania przestrzennego obejmowaly co najmniej 1/3 powierzchni miasta.

Tabela Nr 5. Powierzchnie miast objete miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego (wg
stanu na koniec [ poétrocza 2009 r.)gs.
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Brak miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego powodowat
wydluzenie procesu przygotowania inwestycji budowlanych, w tym m.in. drogo-
wych, w zwigzku z konieczno$cia uzyskania decyzji o warunkach zabudowy badz
odpowiednio decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego. Na przyklad
potowa ze skontrolowanych 20 zadad inwestycyjnych® wykonywanych przez Za-
rzad Drog Migjskich w Poznaniu byfa realizowana z opdznieniem. W 3 przypadkach
termin rozpoczecia budowy w stosunku do planowanego opozniony byl od 2 do 3 lat,
w jednym przypadku termin zakonczenia zadania inwestycyjnego zostal op6Zniony
o0 4 lata, a 6 inwestycji jeszcze nie zakonczono, pomimo upltywu planowanego termi-

nu. Tylko w 11 przypadkach inwestycje zostaly podj¢te na terenach obj¢tych miegj-

¥ Na podstawie danych zebranych w ramach kontroti NIK.

8 Zadania inwestycyjne planowane do realizacji oraz realizowane w latach 2004 — 2009 (I polowa) dotyczace
usprawnienia systemu transportowego miasta, na ktére wydatkowano najwigksze kwoty.

45



Wazniejsze wyniki kontroli

scowymi planami zagospodarowania przestrzennego. Brak migjscowego planu zago-
spodarowania przestrzennego byl przyczyng opdznien w realizacji inwestycji ,,Frag-
ment III ramy komunikacyjnej od ul. Hetmanskiej do ul. B. Krzywoustego”.
Opodznienia we wszczynaniu realizacji przez GDDKiA Oddzial w Warszawie
inwestycji drogowych na terenie miasta oraz aglomeracji warszawskiej, spowodowa-
ne bylty nierzetelnym przygotowaniem dokumentacji stanowigcej podstawe wydania
decyzji administracyjnych warunkujacych rozpoczecie budowy drdg. Sytuacja taka
miala micjsce np. w przypadku budowy trasy S-2 (,,Poludniowej Obwodnicy War-
szawy”), gdzie dodatkowo przygotowanie inwestycji spowalnialy czynniki o charak-
terze obiektywnym (trudnosci w pozyskaniu gruntow, konieczno$¢ pogodzenia inte-
resow potrzeb komunikacyjnych z ochrong §rodowiska).
¢ QOkres oczekiwania Oddzialu na wydanie przez Wojewod¢ Mazowieckiego de-
cyzji z dnia 30 maja 2008 r.** o srodowiskowych uwarunkowaniach dla reali-
zacji przedsiewziecia dotyczacego budowy trasy S-2 na odcinku od ,,wezla
Lotnisko” do ,,w¢zla Putawska” wynosit ok. 19 miesigcy. W tym czasie, przez
ponad 11 miesiecy Oddziat uzupelnial Raport oddzialywania przedsiewziecia
na srodowisko. Wynikato to m.in. z faktu, ze w umowie z wykonawca tego
opracowania’ Oddzial nie ustalil terminu sfinalizowania prac oraz naniesienia
zmian zadanych przez Wojewode w toku post¢powania administracyjnego.
¢ Czteromiesigczny okres oczekiwania na wydanie decyzji administracyjnej do-
tyczacej zatwierdzenia projektu budowlanego i udzielenia pozwolenia na bu-
dowe dla budowy trasy S-2°2, wynikat z usuwania przez Oddzial brakéw i nie-
prawidtowosci w dokumentach zalaczonych do wniosku o wydanie decyzji
z 19 czerwca 2008 1.
o Braki w Raporcie o oddzialywaniu na §rodowisko spowodowaly, ze pomimo
uptywu ponad 2,5 roku od dnia ztozenia wniosku®, Oddziat nie uzyskat decyzji
Wojewody Mazowieckiego o $rodowiskowych uwarunkowaniach realizacji

ww, inwestycji. Wojewddzki Sad Administracyjny wyrokiem z dnia 31 paz-

0 WSR.LSM.6613/1/121/06.

*! Umowa Nr 37/2004 z dnia 11 maja 2004 .

i Decyzja Wojewody Mazowieckiego Nr 349/08 z dnia 31 paZdziernika 2008 r., dotyczaca inwestycji polegaja-
cej na budowie trasy S-2 na odcinku od wezla ,,Konotopa” do wezla ,Putawska” wraz z odcinkiem drogi ekspre-
sowej laczacej wezel ,,Lotnisko” z wezlem ,,MPL Okecie”,

#3 7 dnia 20 grudnia 2006 .
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dziernika 2008 r.** uchylil postanowienie Ministra Srodowiska z dnia 12 lipca
2007 1.*° uzgadniajace srodowiskowe uwarunkowania zgody na realizacj¢ tego
przedsiewzigcia. Zdaniem WSA, Minister dokonal uzgodnienia inwestycji
w oparciu o raport oddziatywania na $rodowisko, ktory nie spelnia wymogéw
okreslonych wart. 52 ust. 1°® ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. - Prawo
ochrony Srodowiska® , tj. opisdbw wariantow dotyczacych sposobu realizacii tej

inwestycji.
3.2.6. FINANSOWANIE TRANSPORTU

W Bydgoszczy, Poznaniu oraz w Warszawie, w latach 2004 — 2008, nastg-
powal systematyczny wzrost wydatkéw na transport. W pozostalych miastach
(Gdansk, Lublin, Krakow, Szczecin oraz Wroctaw) réwniez mial miejsce wzrost
wydatkéw na transport, w pordwnaniu roku 2008 w stosunku do roku 2004, z tym, ze¢
w okresie pomigdzy tymi latami wydatki te ulegaly wahaniom (np. w Krakowie wy-
datkowano w roku 2004 — 244 381 tys. zl, w2005 — 209 464 tys. zi, w 2006 —-
439 270 tys. z1, w 2007 - 854 040 tys. zt, w 2008 r. — 798 646 tys. z1).

Faczne wydatki na transport w latach 2004 — 2008 we wszystkich miastach
objetych kontrola wyniosty 23 600 282 tys. zi. W stosunku do roku 2004 wydatki te
wzrosty w roku 2008 o 71 % - z kwoty 3 529 812 tys. zt do 6 023 975 tys. zl.

W wickszosei miast, ujmowane w planach finansowych na poszczegolne lata
$rodki na transport nie zaspokajaty zglaszanych w tym zakresie zapotrzebowan, np.
we Wroclawiu kwota ustalona w planie wydatkéw po zmianach w 2008 r. stanowila
68,9 % zglaszanych zapotrzebowan, w Lublinie kwota ustalona w planie wydatkow
po zmianach w 2008 r. stanowila zaledwie 62,2 % zgtaszanych zapotrzebowan, na-
tomiast w Bydgoszczy kwota ustalona w planie wydatkéw po zmianach w 2008 r.
stanowita 82,7 % zglaszanych zapotrzebowan. Najlepiej sytuacja w powyzszym za-
kresie ksztaltowala sie w Krakowie oraz w Poznaniu. W miastach tych wysoko$¢
srodkéw finansowych na transport ujetych w planach finansowych po zmianach tyl-
ko w dwdch latach (w 2008 r. w Krakowie oraz w 2006 r. w Poznaniu) byla mnigjsza

niz zgloszone zapotrzebowania.

# Sygn.akt IV SA/Wa 689/08.
% DO0S-133D/3199/2007/EB.
% Art. 52 utracit moc 15 listopada 2008 r.
¥ Dz. U. z 2008 r. Nr 25, poz. 150 ze zm.
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Wedtug wyjasnien udzielanych NIK przez przedstawicieli kontrolowanych
samorzaddw braki wystarczajacych $rodkéw finansowych powodowaly opdinienia
badz uniemozliwiaty realizacje czgsci zadan inwestycyjnych na rzecz usprawnienia
systemow transportowych w miastach.

Na brak wystarczajacych srodkdéw wskazywal réwniez Generalny Dyrektor
Drég Krajowych i Autostrad, ktéry udzielajac informacji®® NIK w trybie art. 29 pkt 2
lit f ustawy o NIK poinformowal m.in., ze: ,, w chwili obecnej w zwiazku z faktem,
iz potrzeby w zakresie budowy i modernizacji infrastruktury transportowej wielo-
krotnie przewyzszaja wielko$¢ dostgpnych srodkow, realizacja kolejnych zadan bu-
dowy lub przebudowy sieci drog krajowych dotyczy wylacznie zadan w perspekty-
wie 2008 — 2012 r. okreslonych w uchwale nr 163/2007 Rady Ministrow z dnia
25 wrzesnia 2007 r. w sprawie ustanowienia programu wieloletniego pod nazwq”
Program budowy Drog Krajowych na lata 2008 — 2012, Przekazane przez General-
nego Dyrektora Drog Krajowych 1 Autostrad dane dotyczace stanu zaawansowania
zadan w zakresie budowy ukiadéw obwodnic miast objg¢tych kontrolg zostal przed-

stawione w tabeli nr 3 zatacznika nr 2 Informacji.

Stwierdzono niepetne wykonanie wydatkéw na transport w poszczegdlnych
latach, ktére ksztaltowalo si¢ z reguly na poziomie przekraczajacym 90 %. Jednak
w 7 przypadkach wykonanie planu wydatkéw po zmianach bylo nizsze niz 90 %:
w Warszawie wykonanie planu wydatkéw po zmianach wynioslo w 2005 r. —
86,6 %, w 2007 r. — 89,2%, w 2008 r. — 88,8 %", w Lublinie wykonanie planu wy-
datkéw po zmianach wynioslo w 2008 r. - 88,3 %, w Poznaniu w 2007 r. — 88,1 %,
natomiast w Szczecinie wykonanie planu wydatkéw po zmianach wyniosto w 2006 r.
zaledwie 59,3 %, a w 2008 — 82,1 % (dodatkowo po uprzednim zmniejszeniu tego

planu o 16,9 %).

Szczegotowe dane dotyczace planowanych i wydatkowanych $rodkéw na fi-
nansowanie transportu w relacji do zgltoszonych zapotrzebowan w badanym okresie

zamieszczone zostaly w tabeli nr 2 w zalaczniku nr 2 do Informacji.

W lacznej kwocie wydatkow poniesionych na transport w latach 2004 — 2008
we wszystkich miastach objetych kontrola 90,4 % tj. 21 326 342 tys. zt stanowily

% pismo z dnia 6 paZdziernika 2009 r, znak GDDKiA — BGD-WP-mh-071-58-1/09.
»w pordwnaniu do wielkosci srodkéw finansowych ujetych w planach finansowych po zmianach na lata 2004 —
2008 laczna kwota $rodkow niewykorzystanych na transport w Warszawie wyniosla 1 341 380 tys. zt

48



Wazniejsze wyniki kontroli

srodki wlasne samorzadéw. Najwigkszy udzial w pozostalych zrodtach finansowania
wydatkow na transport mialy srodki pochodzace z Unii Europejskiej — 1 306 291 tys.
zl, a nastgpnie: dotacje z budzetu panstwa — 398 104 tys. zl, dotacje od innych jedno-
stek samorzadowych — 53 864 tys. zl, dotacje z funduszy celowych — 16 343 tys. zl.
Z innych zrédet pochodzito 499 339 tys. zi.

Udziat srodkéw pochodzacych z Unii Europejskiej w finansowaniu wydat-
kéw na transport stopniowo si¢ zwigkszat. Podczas, gdy w roku 2005 udzial tych
srodkéw w wydatkach poniesionych na transport lacznie we wszystkich miastach
objetych kontrola stanowil zaledwie 1,8 % {65 443 tys. zl), to w latach 2007 i 2008
wzrést odpowiednio do 8,8 % (512 937 tys. z1) 1 7,5 % (453 939 tys. z1).

F.acznie w latach 2004 — 2008 srodki pochodzgce z Unii Europejskiej stano-
wity 5,5 % wszystkich $rodkéw wydatkowanych na transport w tym okresie. Naj-
wigkszy udzial $rodkéw pochodzacych z Unii Europejskiej w finansowaniu wydat-
kow na transport mial miejsce w Szczecinie — 15,9 % oraz w Gdansku 11,9 %, nato-
miast najmniejszy w Krakowie - 1 %. W pozostatych miastach udzial ten wynosit:
Lublin — 8,8 %, Poznan — 8,2 %, Wroctaw — 6,5 %, Bydgoszcz — 6,2 %, Warszawa —
4 %).

Ogodtem najwigceej $rodkdéw pochodzacych z UE wydatkowano w latach 2004
— 2008 w Warszawie — 461 761 tys. zt. W pozostalych miastach wydatkowano: Byd-
goszcz — 71 545 tys. zh, Gdansk — 182 256 tys. zi, Krakow — 26 181 tys. zl, Lublin —
57 430 tys. zl, Poznan — 203 455 tys. zl, Szczecin — 113 384 tys. zl, Wroctaw —
190 279 tys. zt.

Minister Infrastruktury, informujac'® NIK w trybie art. 29 pkt 2 lit. f) ustawy
o NIK o swoich dzialaniach na rzecz rozwoju systeméw transportowych w miastach,
wskazal m.in. na opracowanie programéw pomocowych, na podstawie ktérych przy-
znawana jest pomoc finansowa z Funduszy Europejskich, w tym Program Operacyj-
ny Infrastruktura i Srodowisko 2007 — 2013"" wspétfinansowany z Funduszu Spéj-
nosci oraz Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. W programie tym prze-
widziano $rodki na poprawg systemow transportowych w miastach dla nastgpujacych
rodzajow projektéw: rozbudowa sieci szynowych i trolejbusowych wraz z zakupem

lub modernizacjg taboru do ich obstugi, budowa i rozbudowa stacji 1 wezldéw prze-

0 bismo z dnia 21 paZdziemika 2009 r., znak MK-7jk-0911-52/09.
190 W latach 2004 — 2006: Sektorowy Program Operacyjny Transport.
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siadkowych, budowa systeméw teleinformatycznych poprawiajacych funkcjonowa-
nie transportu publicznego, zwigkszenie zastosowania Inteligentnych Systeméw
Transportu dla poprawy zarzadzania ruchem w miastach.

Z informacji uzyskanych od Ministra Rozwoju Regionalnego'” w trybie art.
29 pkt 2 lit f) ustawy o NIK wynika, ze do dnia 20 pazdziernika 2009 r. zostalo wy-
fonionych 35 projektow (9 w trybie konkursowym oraz 26 indywidualnych) propo-
nowanych do realizacji w ramach Programu Infrastruktura i Srodowisko, dotycza-
cych rozwoju systemow transportowych w miastach objetych kontrola, ktérych bene-
ficjentami bedq urzedy miast, spotki komunalne tych miast, jednostki samorzadowe
wykonujace zadania zarzadcow drog, atakze oddzialy Generalnej Dyrekeji Drog
Krajowych i Autostrad. Zawarcie umow o dofinansowanie projektow wylonionych
w trybie konkursowym planowane jest na II/III kw. 2010 r. po zakoniczeniu dokony-
wania oceny merytorycznej drugiego stopnia, natomiast zawarcie umow wiasciwych
z beneficjentami projektow indywidualnych mialo nastapi¢ po zrealizowaniu przez
beneficjentow warunkéw uprzednio zawartych pre-umdw, jednak nie pozniej niz do
31 stycznia 2010 r. Sposrdd 9 projektéw wytonionych w trybie konkursowym 3 majg
by¢ zwigzane z systemem transportowym Wroclawia, po 2 - Warszawy oraz Pozna-
nia, po jednym — Lublina i Bydgoszczy, natomiast sposréd 26 projektéw indywidu-
alnych 5 bedzie dotyczylo systemu transportowego Warszawy, 4 — Gdanska, po 3 —
Krakowa, Poznania i Szczecina, 2 — Wroclawia, jeden — Bydgoszczy, a beneficjen-
tem pozostatych 5 bedzie Oddzial GDDKiA w Warszawie. Laczny orientacyjny cal-
kowity koszt tych projektow ma wynies¢ 23 524 460 tys. zl natomiast szacunkowa
kwota dofinansowania z UE 13 345 910 tys. zt.

192 bismo z dnia 22 pazdziernika 2009 r., znak DIN-IT1-073-3-ZK/09.
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4. Informacje dodatkowe o przeprowadzonej
Kontroli

4.1. Przygotowanie kontroli

Kontrola objeto urzedy miast oraz inne jednostki organizacyjne samorzadow
miast odpowiedzialne za planowanic i koordynacj¢ realizacji zadan dotyczacych
funkcjonowania i rozbudowy transportu miejskiego, w wybranych miastach o liczbie
mieszkaficow powyzej 350 tys. 0sob: Bydgoszez, Gdansk, Krakéw, Lublin, Poznat,
Szczecin, Warszawa i Wroctaw. Kontrolami objeto réwniez dzialalnos¢ oddziatow
terenowych GDDKIiA w zakresie realizacji zadan inwestycyjnych stuzgcych bezpo-
$rednio lub posrednio usprawnieniu transportu na terenie tych miast. Podmioty objcte
kontrolg wyloniono w oparciu o dobér celowy.

Do przygotowania kontroli wykorzystano wyniki analizy skarg kierowanych
do NIK dotyczacych kontrolowanej problematyki. Korzystano réwniez z informacji
zawartych w artykutach prasowych oraz wynikéw przeprowadzonych przez NIK
kontroli dotyczacych bezposrednio lub posrednio planowanych do badania zagad-
nien, tj.: (P/08/171) pn. ,,Koordynacja robot w zakresie przebudowy, modernizacyi,
remontu drdg i towarzyszqcej infrastruktury na terenie wybranych aglomeracji miej-
skich w latach 2006-2008 (I pétrocze)”; (P/06/061), pn. ,,Pozyskiwanie i wykorzysta-
nie srodkéw pomocowych Unii Europejskiej na budownictwo drogowe”; (S/07/001)
pn. ,.Zarzqdzanie drogami publicznymi w Krakowie wlatach 2005 — 20067,
(P/05/068) pn. ,, Funkcjonowanie komunikacji miejskiej”.

4.2. Postgpowanie kontrolne i dzialania podjete po zakonczeniu
kontroli

Badania kontrolne w poszczegblnych jednostkach obejmowaly zagadnienia
dotyczace organizacji 1 podziatu zadan na rzecz funkcjonowania i rozbudowy syste-
moéw transportowych, w tym réwniez analizowano dokumentacj¢ o charakterze stra-
tegicznym, programowym lub planistycznym. Kontrolowano réwniez przygotowanie
i realizacje¢ wybranych zadah majacych na celu usprawnienie transportu. Zadania
inwestycyjne wyloniono do kontroli kierujac si¢ wielkoscia poniesionych nakladéw

inwestycyjnych oraz ich znaczeniem dla poprawy funkcjonowania tego systemu.

W wyniku kontroli NIK sformutowala ogdlne oceny negatywne w odniesie-

niu do dwdch skontrolowanych samorzadow miast (Lublin, Szczecin). W przypadku
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pigciu samorzadow (Bydgoszez, Gdansk, Krakéw, Poznan, Wroclaw), kontrolowana
dziatalno$¢ oceniono pozytywnie z nieprawidlowosciami.

W Warszawie NIK pozytywnie ocenita opracowanie przez Urzad m.st. War-
szawy dokumentdw okreslajacych strategi¢ dziatania samorzadu na rzecz usprawnie-
nia systemu transportowego Miasta. Jednoczesnie, pomimo podj¢cia w okresie objg-
tym kontrola licznych dziatan, w tym realizacji szeregu inwestycji, oraz systema-
tycznego wzrostu wydatkow na transport, nie osiagnig¢to celéw okreslonych w do-

kumentach strategicznych, co NIK ocenita negatywnie.

W trakcie kontroli korzystano z ustug specjalistéw podczas przeprowadza-
nych ogl¢dzin wybranych miejsc wystgpowania zatoréw w ruchu drogowym. W ra-
mach kontroli zasiegnig¢to informacji (w trybie art. 29 pkt 2 lit ) ustawy o NIK)
o dzialaniach podejmowanych na rzecz usprawnienia systemdéw transportowych
w miastach przez Ministra Infrastruktury, Ministra Rozwoju Regionalnego oraz Ge-

neralnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad.

Zastrzezenia do protokolow kontroli zlozyli Prezydenci Miast: Szczecina,
Warszawy i Wroclawia. Nie bylo przypadku odmowy podpisania protokotu kontroli

przez kierownikow jednostek kontrolowanych.,

Zastrzezenia do wystapien pokontrolnych zglosili prezydenci miast w Szcze-
cinie, Poznaniu, Warszawie i Wroclawiu oraz dyrektorzy Zarzadu Drog Miejskich
i Zarzadu Transportu Miegjskiego w Warszawie.

Zastrzezenia zgloszone przez Prezydenta Miasta Wroclawia nie zostaty roz-
patrzone przez NIK, z uwagi na ich zgloszenie po terminie okreslonym w art. 61 ust.
1 ustawy o NIK. Zastrzezenia zlozone przez prezydenta Szczecina oraz przez dyrek-
torow Zarzadu Drég Miejskich w Warszawie 1 Zarzadu Transportu Miejskiego
w Warszawie zostaly rozpatrzone przez Komisje Odwolawcze powotane przez dy-
rektoréw Delegatur NIK. Uchwaty Komisji Odwolawczych w tych przypadkach zo-
staly zatwierdzone przez Prezesa NIK. Zastrzezenia zgloszone przez prezydentow
miast Poznania oraz Warszawy rozpatrzyla Komisja Rozstrzygajaca powotana przez

Prezesa NIK.

Sposrod ogdlem 18 rozpatrywanych zastrzezen, za zasadne w czesci lub calo-
$ci uznano 10 zastrzezen, dokonujac stosownych zmian w wystapieniach pokontrol-

nych.
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Z udzielonych odpowiedzi na wystapienia pokontrolne wynika, ze wedtug
stanu na dzien 31 stycznia 2010 r. — z ogélem 74 sformulowanych wnioskéw pokon-
trolnych zrealizowanych zostato 38 wnioskéw. W trakcie realizacji bylo 36 wnio-

skow.

W odpowiedziach prezydencji Miast oraz dyrektorzy samorzadowych jedno-
stek organizacyjnych poinformowali NIK o sposobie realizacji wykorzystania uwag
i realizacji wnioskow pokontrolnych, w tym m.in. o:

- planowanych dzialaniach na rzecz zwigkszenia udziatu komunikacji zbiorowej
w przewozach 0séb na terenie miast, takich m.in. jak: modernizacja istnigjacych
i budowa nowych tras tramwajowych, wymiana taboru autobusowego oraz
tramwajowego, budowy infrastruktury (m.in. nowe przystanki kolejowe i wezty
przesiadkowe) umozliwiajacej szersze wykorzystanie transportu kolejowego,
wytyczanie nowych buspasow, wprowadzanie korzystnej polityki biletowej po-
przez wprowadzenie tzw. biletéw aglomeracyjnych; wprowadzania lub rozbu-
dowy zintegrowanych systemoéw zarzadzania ruchem zapewniajgcych priorytet
dla pojazdéw komunikacji miejskiej;

- planowanych dzialaniach na rzecz rozbudowy i modernizacji infrastruktury dro-
gowej;

- podjetych dziataniach doraznych na rzecz usprawnienia ruchu drogowego,
w tym m.in. wprowadzanych modyfikacjach w zakresie funkcjonowania syste-
mow sygnalizacji;

- zintensyfikowaniu nadzoru nad jednostkami samorzadowymi realizujacymi in-

westycje ,,transportowe”.

W zwiazku z ustaleniami kontroli w Zarzadzie Drog Miejskich i Komunikacji
Publicznej w Bydgoszczy, NIK Delegatura w Bydgoszczy, na podstawie art. 63
ust. 1 ustawy o NIK, w zwigzku z art. 93 pkt 3 ustawy Prawo budowlane, skierowala
zawiadomienie do Powiatowego Inspektora Nadzoru Budowlanego w Bydgoszczy,
w sprawie naruszenia przez osoby pelnigce w badanym okresie funkcje¢ dyrektorow
tej jednostki art. 62 ust. 1 pkt 1 i 2 oraz art. 64 ust. 1 ustawy Prawo budowlane,
Z uwagi na:

- nie przeprowadzanie przez zarzadce drég ich okresowych kontroli w zakresie

stanu technicznego i przydatnosci do uzytkowania;
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- brak zalozenia i prowadzenia dla wszystkich drég w Bydgoszczy ksigzek obiek-
tow budowlanych (w sytuacji nie prowadzenia ksigzek drég na podstawie prze-

pisdOw o drogach publicznych).
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ZALACZNIKI

Zalacznik nr 1 - Wykaz skontrolowanych podmiotéw oraz osob

zajmujacych Kierownicze

stanowiska

odpowiedzialnych

skontrolowang dzialalnos¢ w latach 2004-2009

Za

Uczestnicy Kierownicy jednostek kontrolowanych
Lp kontroli i
jednostki objete stanowisko | imie i nazwisko |okres
kontrola
1 [Delegatura NIK w Bydgoszczy
Urzad Miasta Konstanty .
I, Bydgoszczy Prezydent Dombrowicz od 20 listopada 2002 1.
Jan Siuda od 1 kwietnia 2007 1.
Janusz Smigielski { od 1 do 31 marca 2007 1.
od 1 czerwca 2006 1.
Zarzad Drog Marek
Miejskich Kowalczyk do 28 lutego 2007 r.
2. | o Dyrektor
i Komunikacji
Publicznej Edward .
Dobrowolski od 29 marca do 31 maja 2006 1.
od 1 lutego 2003 r.
R b
oman Dembek do 30 czerwca 2006 1.
Marck
GDDKiA Kowalczyk od 1 marca 2007 .
3. | Oddziat w Dyrektor od 2 czerwea 1996 1.
Bydgoszezy iestaw Dzi
Wiestaw Dzitba | 4 16 11eg0 2007 .
II | Delegatura NIK w Gdansku
Urzad Miasta Pawel g
4, Gdanska Prezydent Adamowicz od 26 pazdziernika 1998 r.
Mieczystaw od 17 wrzeénia 2008 1. (p.o.
Kottowski dyrektora)
5 Zarzad Drog i Dvrektor
" | Zieleni w Gdanisku | " od 17 lutego 1992 .
Romuald
Nietupski do 16 wrze$nia 2008 r.
Jerzy .
. od 1 maja 2009 r.
Zarzad Transportu Dobaczewski
6. | Miejskiego w Dyrektor :
2005 1.
Gdanisku Wiodzimierz | 0% m¥a 20057
Popiolek do 31 kwietnia 2008 r.
GDDKIA Franciszek od 2 kwietnia 2002 1.
7. ! Dyrektor ancisz
Rogowicz do 4 maja 2005 r.
Oddziat w Gdanisku & 0% maya S
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11

Delegatura NIK w Krakowie

Urzad Miasta Jacek od 19 listopada 2002 r.
8. Krakowa Prezydent Majchrowski P
Zarzad
Infrastruktury Joanna od 1 pazdziernika 2008 r.
% Komunalnej i Dyreltor Niedziatkowska
Transportu
Jacek Gryga od 15 wrzesnia 2008 r.
od 15 lutego 2008 r.
. do I5 wrzesnia 2008 r.
GDDKiA Stanislaw Pletnia
10. | oddziat w Dyrektor {od 8 do 14 lutego 2008 r. p.o.
Krakowie dyrektora)
L. od 18 kwietnia 2002 r.
Zbigniew
Rapciak do 6 lutego 2008 1.,
1V | Delegatura NIK w Lublinie
Adam .
i Wasilewski od 29 listopada 2006 1.
rzad Miasta
1 Cublin Premydent | e od 14 listopada 2002 r.
Pruszkowski do 28 listopada 2006 r.
GDDKiA
12, Dyrektor | JAIUSZ od 1 sierpnia 2002 1.
Oddziat w Lublinie Wéjtowicz
V | Delegatura NIK w Poznaniu
Urzad Miasta Ryszard od 14 erudnia 1998 .
13. Poznania Prezydent Grobelny &
Jacek Szukala od 22 czerwea 2004 1.
Zarzad Drég
14. | Miejskich w Dyrektor od 15 maja 2003 r.
P i Skowiak
oAt Jan Grzeskowia do 21 czerwca 2004 r.
od 1 paZdziernika 2006 r.
Marek Napicrata | (0d 4 lipca do 30 wrze$nia 2006 1.
p.o. dyrektora)
15. GDDKiA Dyrektor
Oddziat w Kazimierz od 16 stycznia 1995 1.
Poznaniu Baleczny do 23 czerwca 2006 1.
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V1 | Delegatura NIK w Szczecinie
Piotr Krzystek od4 grudnja 2006 .
16. Urzad Mlasta Prezydent od 21 listopada 2002 .
Szczecin Marian Jurczyk
Y% 1 do 3 grudnia 2006 1.
od 25 maja 2004 r.
Pawet Tarczynski (rowniez w okresie od 1 kwietnia
2003 r. do 11 stycznia 2004 r.)
iz;izi‘;;‘;’f od 3 kwietnia
17. S Dyrekt igni ici
Miejskiego yrektor | Zbigniew Wicik do 24 maja 2004 r. {p.o. dyrektora)
w Szczecinie
Tadeusz od 12 stycznia do 2 kwietnia
Swiderski 2004 r.
(p.o. dyrektora)
Tadeusz od 31 maja 2008 .
Rajkiewicz
od 15 lutego do 30 maja 2008 r.
IW9na Stepiefi (od 1 do 30 czerwca 2007 1. p.o.
GDDKiA Filipczuk
dyrektora)
18. | Odzial w Dyrektor
Szczecinie od 1 lipca 2006 r.
Lech Bartnik do 31 stycznia 2008 r.
od 1 czerwca 1995 1.,
Feliks Gilewski | 4. 31 maja 2007 .
VII | Delegatura NIK w Warszawie
Hanna
Gronkiewicz — od 2 grudnia 2006 r.
Waltz
Kazimierz od 20 lipca do 1 grudnia 2006 r.
Marcinkiewicz
od 9 lutego do 19 lipca 2006 r.
Urzad Miasta (od 22 grudnia 2005 r. do 8 lutego
19. | Stotecznego Prezydent : ;
Warszawf ¥ Mirostaw 2006 r. realizowat zadania
Kochalski Prezydenta m.st. Warszawy na
mocy udzielonych upowaznief i
petnomocnictw)
od 18 listopada 20602 r.
Lech Kaczynski

do 22 grudnia 2005 r.
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Grazyna
) od 1 paZdziernika 2008 r.
Lendzion
od 1 lipca do 30 wrze$nia 2008 r.
{ p.o. dyrektora)
Marek Mistewi
. Arek MISIEWICZ } o4 1 lutego 2005 1.
Zarzad Drog
20. S Dyrektor
Migjskich do 15 pazdziernika 2006 r.
od 16 paZdziernika 2006 r.
Anna Piot ki
A TIOOWSKA 1 46 30 czerwea 2008 .
od 2 grudnia 2002 r.
Janusz Fota do 13 lipea 2004 1.
od 11 grudnia 2006 r. (p.o.
Leszek Ruta dyrektora)
Zarzad Transportu
21. L Dyrektor -
Miejskiego od 15 grudnia 2003 r.
Robert Czapla | 4 31 marca 2007 1.
GDDKiA Woiciech
ojciec ietni
22. | Oddzial w Dyrektor Dabrowski od 2 kwietnia 2002 r.
Warszawie
VII | Delegatura NIK we Wroclawiu
23. Urzad Miasta Prezydent | Rafat Dutkiewicz |©d 19 listopada 2002 r.
Wroclaw
Zarzad Drég Bartosz Malysa | od 4 wrze$nia 2007 r.
24, |1 Utrzymania Dyrektor od 13 wrzetnia 2004 r.
Miasta we Adam Szopa
Wroclawiu P do 31 sierpnia 2007 r,
Robert Radofi od 31 maja 2008 r.
d 1 lipca 2007 .
Wojciech oc 1 lipea r
Sozanski do 30 maja 2008 r.
od 12 marca do 30 czerwca 2007 1.
GDDKIA Tadeusz (kierujacy oddziatem na podstawie
25. | Oddziat we Dyrektor | Jastragbski oln ictwa ogoln
Wroclawin pelnomocnictwa ogdlnego)
od 1 lutego 2005 r.
k
Jacek Oszytko | 40 10 maja 2007 1.
Lubomir od 16 grudnia 2002 r. do 15
Gliniecki listopada 2004 r.
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Zalacznik nr 2 — Tabele (1-3)

Tabela or 1, Wydatki na remonty drdg (w tys. zi).

wykonam'e

2004 2005 2006 2007 2008 | 2009*
E L ){:‘ﬁ ?»'" fr;@: S r s P . ;
§n plan wydatkéw po zmianach 9783 9577 8561 | 13375 | 14395 | 14549
“ v
& wykonanie 9325 10022 | 8454 | 13353 | 14374 | 14524
s plan wydatkéw po zmianach 35475 | 41590 | 42096 | 43937 | 47620 | 3719
3 wykonanie 32674 | 40127 | 39367 | 42269 | 45126 | 3718
; St ¥ 5 s I B ey P SEah a3
=
= plan wydatkow po zmianach 15412 | 16381 | 30578 | 44274 | 48982 | 63931
=l wykonanie 15403 | 16371 | 30274 | 44235 | 48951 | 53689
8 :
g plan wydatkdéw po zmianach 2 240 2275 2817 | 12980 | 10031 | 6798
. 1981 1975 10336 | 6961 6 550

Warszawa

Wroclaw

B : bs
plan wydatkéw po zmianach

122 692

162 691

188 521

257 645

wykonanie

plan wydatkéw po zmianach

35192

115 803

55069

127 065

72423

171 643

66 165

242 579

39727

wykonanie

33874

54 786

71 802

65 344

39723

* Dane dotyczace roku 2009 zostaty uzyskane po zakoniczeniu kontroli na podstawie pisemnych informacji
przekazanych przez prezydentéw miast.
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Tabela nr 2. Wydatki na transport ogdtem (w tys. zi).

2004 __2005 2006 2007 2008 2009*
166(}64 217778 | 265504 | 279275 | 310319 | 271919
N
§ WA
e, plan wydatkéw po zmianach/
R | zapotrzebowanie 92.27% | 74.92% | $3.70% | 79.12% | 82.75% | 80.92%
99.08% 98.14%
444 488
]
8 plan wydatkow po zmnanach/
zapotrzebowanie 109.05% | 104.28% | 83.84% 98.01% | 98.03%
wydatkowanie/plan po zmianach | 9726% | 97.41% | 96.23% | 94.28% | 95.56% | 80.41%
ierwotny plan wydatkéw 259615 | 302583 | 277891 | 718831 | 754238 | 707 097
M E‘ 3‘-.:'.\"".- e ":’ R -A"._.’- _,;'-'___ i 0, s ._%?/;‘; 2;
E plan wydatkow po zmianach/
zapotrzebowanie 167.59% | 143.58% | 102.28% | 133.61% | 78.58% | 88.75%
9582% 99.58% | 96.92% | 94.02%_
§=
= NygatkawaIlie: 2o :
3 plan wydatkéw po zmianach/
zapotrzebowanie 45.10% | 55.73% | 86.52% | 70.98% | 62.23% | 98.56%
_wydatkowamefplan po zmianach | 98.18% 93.60% | 95.64% | 90.67% | 88.27% | 96.77%
apihosboy e 49 11834500 | 6oATE LI0STTIS
ierwotny plan datkéw 382 473 424 927 517 572 651 118 662 828 | 821715
= b 5 e P e
I e A0S
. E L VEY LG A VYK e [P bt D o b
£ plan wydatkow po zmianach/
zapotrzebowanie 103.47% | 103.36% | 92.54% | 105.18% | 109.73% | 98.17%
datkowanie/plan po zmianach | 96,18% | 96.31% | 93.32% | 88.11% | 96.49% | 91.57%
pierwotny plan wydatkéw 94440 | 190892 | 171120 | 237 105 | 325994 | 224 688
5 '
&
% plan wydatkéw po zmianach/
zapotrzebowanie 84.47% | 51.43% | 93.01% | 71.33% | 71.79% | 98.99%
wydatkowanie/plan po zmianach | 97.24%, | 91.88% | 59.27% | 92.00% | 82.11% | 91.29%
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Warszawa

89.16%

723 042

2
= .
8 EER a-j-:"lfé’,
E plan wydatkéw po zmianach/
zapotrzebowanie 87.58% | 105.56% | 135.33% | 105.58% | 68.86% | 68.67%

wydatkowanie/plan po zmianach | 101.02% | 96.60% | 99.57% | 97.51% | 98.38% | 99.63%

* Dane dotyczace roku 2009 zostalty uzyskane po zakoriczeniu kontroli na podstawie pisemnych informacji
przekazanych przez prezydentéw miast.
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Tabela nr 3. Podejmowane oraz planowane dzialania polegajace na budowie drég pelniacych funkeig obwodnic
miast objgtych kontrolg przez GDDKIA (wedhig informacji uzyskanej od Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad przy pismie z dnia 6 pazdziernika 2009 r. znak GDDKIiA-BGD-WP-mh-071-58-1/09).

Okres
przygotowania Okres realizacji robét Pal;mla
i realizacji budowlanych zadania
zadania
w Zadanie realizowane 2;"3:3: Stan realizacji
b Oddziat GDDKIA dani
przez ua Planowany | Rzeczywisty | wkm Wv:::;agga zacania
rozpoczgcie rozpoczecia | rozpoczecia zadania
zakoficzenie | zakoiiczenia | zakorczenia w tys. =t
Oddziat GDDKiA w Bydgoszczy
1. Budowa drogi ekspresowej S-5 i 5-10 na odcinku Bydgoszcz — Stryszek i Biate Blota
I Qdcinek Bydgoszcz- 2004 2005 2005 558 534.00 11T odcinek
Stryszek, IT Odcinek- zrealizowane,
1.1, Wezet Stryszek, I1I 15.9
Odcinek W.Stryszek- W, I1I odcinek zakoficzy sig
Biate Blota 2010 2010 - - w 2010 roku
2. Budowa drogi 5-5 Nowe Marzy - Bydgoszcz - Cotori
Budowa drogi 5-5 Nowe 2005 2012 - 1 641 750.70 )
2.1, Matzy - Bydaoszcz 2013 2013 N 75.34 N W przygotawaniu
Oddzial GDDKIA w Gdarisku
1 Budowa drogi ekspresowej 57 Gdarisk (A1) - Elblag (S22)
przetarg na roboty w
2006 10.2009 1570 176.9 toku rozstrzygania
Etap 1. ZRID 7 dn. 21.09.2009
Potudniowa Cbwodnica m.
1.1, Gdafka - 17.9
0+000 - 17+900
2012 05.2012
2, Rozbudowa wezta OT (DK S-6) z ul. Kartuskg (DK 7) - wezel Karczemki w Gdafisku.
przetarg na roboty w
Rozbudowa wezta OT (DK toku przygotowania
5-6} z ul. Kartuska (DK 7)
2.1 - wezel Karczemki w 2012 05.2012 1 wezet ZRID z dn. 14.09.2009
Gdafisku. udziat Srodkéw obeych
Auchan
1, Oddzial GDDKIA w Krakowie
A4 - Budowa 1999 (4.2000 0(4.2000 391 867.6 7,9 km w Krakowie -
1.1 Potudniowego Obejscia 7.9 oddane do ruchu w
Krakowa 2004 09.2003 09.2003 391 867.6 3.09.2003 roku
A4 Przebudowa 2001 08.2003 08.2003 240868 102,7 m - abiekt nad
1.2 zintegrowanego wezia 102,7m autostrada
. "Zakopiariska" z ul. 2005 09.2004 09,2004 ' 24 086.8 A-4 (oddany do ruchu w
Nowotarska w Krakowie 9.09.2004 roku)
' 1999 04.2003 04.2003 55 419.6 0,0 km w Krakowie
1.3 dr 94/57 Budowa Wezla 265 /2,65km (oddanie do
' Radzikowskiego 2004 12.2004 12,2004 ’ 55 419.6 ruchu w 23.12.2004
roku)
2002 04.2007 04,2007 1026 292.4
3,0 km w Krakowie /19,9
Ad ul, Wielicka w ke ogdtem (planowane
1.4 Krakowie-Szardw (Wezel 19.9 oddanie do ruchu w
2010 08,2009 - 759 006.9 2009 roku)

Wielicka-Wezet Szaréw)
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, 2003 02.2009 02.2009 2327345
Budowa obwodnicy
Krakowa na odc. Wezet 0,0 km w Krakowie
1.5 Radzikowskiego" - Wezet 4.6 ({planowane oddanie do
.Modlnica” na drodze Nr 2011 02.2011 - 513554 ruchu w 2011 roku)
94
2005 10.2008 10.2008 260 950.2
S7 Osiedle Biezandw w
Krakowie-ul. Christo
L5 Botewa w Krakowie (Wezet 27 2,7 km planowane
. Biezanow-Wezet Christo 2010 04.2010 R : 91917.1 oddanie w 2010 roku
Botewa)
2005 02.2010 - 886 152.3
57 Igofomska - ul. Christo 4,3 km planowane,
1.7 Botewa (Wezel Igotomska- 4.3 oddanie do ruchu w
Wezet Christo Botewa) 2013 04.2013 - 1938.2 2013 roku
2004 04.2007 04,2007 149 446.2 10,848 km w Kra'kowie
18 A4 Balice-Opatkowice 16.1 /16,100 km ogdtem
* Wzmocnienie nawierzchni 200 11.2008 12,2008 ' 149 396.2 (oddane do ruchu w
& ’ 5.12,2008 yoku)
A4 Opatkowice - 2008 03.2009 03.2009 15 280.0
Kapielowa Przebudowa 1,200 km planowane
1.9 drogi (ekrany 3009 11,2008 1.2 60817 oddanie do ruchu w
wzmocnienie) X ‘ 2009 roku
QOddzial GDDKIA w Lublinie
1. Obwodnica m. Lublin
Pétnocno-wschodni
adcuek obwodnicy m. 2000 06.2010 892580.8 | Planowane do realizagji.
Lublin w ramach projektu
"Budowa drogi
ekspresowej $17, odcinek
1.1 Kurdw-Lublin-Piaski" 23.0
12 odcinki miedzyertowe:
w. Dabrowica - w. 2012 05.2012 78 968.0 Prace przygotowawcze
Lubartow (di, 10, 150km);
w. Lubartow - w. Witosa
(. 12,825km)]
Zachodni odcinek 2000 03.2012 366 519.3 Pranowane do realizacji,
obwodnicy m. Lublin
w ramach projektu
"Budowa drogi
1.2 ekspresowej 519, odcinek 9.6
Lubartdw-Krasnik" [odt.
obwodnica m. Lublin 2013 11.2013 49 118.4 Prace przygotowawcze
(w. Dabrowica) - w.
Konopnica)
0ddziat GDDKIA w Poznaniu
Zadania zrealizowane do roku 2004
1 Budowa obwodnicy m. Poznania w ciggu autostrady A2
_ - 1998* 10.1998 10.1998 866 427.0 Zakoiezono. Droga
11 w. Krzesiny - w. Komorniki 2004 30.2004 12,2004 13.3 899 711,0 uddana do ruchu
II Zadania realizowane w latach 2004 - 2009
1 Rozbudows drogi S-11 Poznar - Kdrnik
11 o 200 TR 04.2006 91 190 0160
) 10.2008 ! Zakoficzono, Droga
12 Etap od km 16+556 do 2002 07.2008 07.2008 o 219 368,6 oddana do ruchu
- 214518 2009 06.2009 06,2009 ) 179 905,6
2 Budowa zachodniej cbwodnicy Poznania w ciagu S11, odc. pin. Ztotkowo - A2 (wezel Gluchowo)
07.2009
21 w. Gluchowo - w. Swadzim 2012 07.2011 nie 14,2 76 480,0 Roboty w toku
zakonczono
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Oddziat posiada decyzje
Srodowiskowg oraz
decyzje lokalizacying,
w. Swadzim — w. 2002 06.2010 Nie 294 468,6 fednak z uwagi na Ii(;pe
22 Rekietnica 2012 05.2012 rozpoczeto 5.3 12513,7 '?;‘“E“V spotecznosci
otyczace przebiegu
drogi zlecono powtérng
analizg
STES II
Trwa postepowanie
23 w. Rokietnica — w. 2002 12,2009 Nie 78 433 368.5 przetargowe w celu
i Ztotkowo 2012 10,2011 rozpoczeto . 18 416,3 wylonienia wykonawcy
robdt
1. Oddzial GDDKIA w Szczecinie
Przebudowa
autostrady 2002 09.2005 09.2005 27 157 390.00 Zakorczono
A-6 : Oddane do ruchu
Kiucz-Kijewo 2007 06.2007 .09.2007 128529.10
02.2008 ** 02.2008 **
Budowa drogl 2003 11.2007 ++* | 11,2007 **+* 2 276 000.00
53 01.2008 *+** | 01.2008 *+** ) )
Szczecin 816 Zadanie w tr__akue
Gorzéf wikp. 02,2010 ** realizacji
2010 11,2009 **¥
01.2010G ****
Budowa dragi 2008 2013 167 100.00
krajowej
nr13 na
odcinku Rondo
Hakena 6.6 w przygotowaniu
- wezel 2015 2015
Kolbaskowo -
obwodnica
Kolbaskowa
1. Oddzial GDDKIA w Warszawie
Ekspresowa Obwodnica Warszawy
2004 12,2006 27.12.2006 5 258 803.0 Etap 1 :zadanie
zakoficzone i oddane do
ruchu;
Etap I1:DUS, DUL, PnB;
wykonano roboty
Budowa drogi ekspresowej przygotowawcze, w dniu
5-2 w Warszawie, odc. w. 09'09;009;‘ drozroczqto
1.1 "Konotapa" - w, "Pitawska 19.3 o t‘f’ udow anel
wraz z odc, w, "Lotnisko” 2012 05,2012 - (robuct]ylra 2;%1';";3“ ne
Marynarska (S-79) inzynierskich, wycinka
drzew, roboty ziemne)
Etap ILI: DUS, DUL; trwa
procedura przetargowa -
wylonienie Wykonawcy
Robét
Budowa drogi ekspresowe; 2005 05.2011 - 5575 053.4
1.2 5-2 w. "Putawska™(52) 2057 Oczekujemy na DUS
- W, 2014 05.2014 -
"Lubelska"(A2)(Zakret)
2004 19.02.2008 19.02.2009 2 B56 561.9
DUL, PnB. Na zadaniu
wykonano przebudowy
sieci energetycznych
oraz wodno -
kanalizacyjnych, roboty
Budowa drogi 5-8 ziemne, wzmaocnienia,
13 Kenotopa 10.378 oéwietlenie, prace
. - ul. Powazkowska w 2011 06.2011 . ) rozbidrkowe, roboty
Warszawie pomoarowe,
opracowanie
tymczasowej organizacii
ruchu, montaz ogrodzen,
naprawa drdg w miare
potrzeb.
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DUS, DUL, PnB. Dla adc.
2004 £9.2009 11.09.2009 2211 380.0 | Modlifiska - Plisudskiego
rozpoczeto roboty
Przebudowa drogi S-8 odc. pomla;n;ve i wycinka
14 Powazkowska - Marki 11.67 od 2 P ize\:a. "
(ut, Pitsudsakiego) C. rowazkowska
2015 12,2014 . - Medfiiska nie
rozpoczeto procedury
przetargowej na
Wykonawce Robot
Wyloty drog ekspresowych z Warszawy
2005 08.2011 - 1530 097.0 dia odc. Lubelska
Budowa drogi 5-17 odc. - Garwolin eczekujemy
1.5 Warszawa (w. "Zakret"} 43 na DUS;
- Garwolin 2013 08.2013 - dla odc. Zakret,
- Lubelska - DUS
2006 07.2011 - 3690 764.3 d|1? OdC-A %ﬂgﬁ;\f
o . - Trasa AK - ;
16 ?;g%";a_ ‘J{,g?;zsaj:é‘s"_‘;;‘ 56.95 dla odc. Plarisk
2014 05.2013 - - Czosndw oczekujemy
na DUS
Budowa drogi 5-7 2007 10,2011 - 1877 188.0
1.7 Warszawa 290 Oczekujemy na DUS
- obwodnica Grdjca 2014 02.2014 -
. . 2003 06.2010 - 1804 4270
Budowa drogi ekspresowej
5-8/5-7 wezet Opacz - - "
1.8 wezel Paszkow wraz z 15.625 DU, DUL (kqdcmek
powigzaniemz dk Nr 7 w 2012 05.2012 - - migjski)
wezle Magdalenka
Zadania realizowane przez m.st. Warszawa (GDDKIA Wspdifinansujacy)
Budowa Trasy Armii bd 1987 1987 166 795.0
1.9 Krajowej, droga krajowa 4.87 Zadanie zrealizowane
nriga 2002 2002 2002 163 049.0 Foddane do ruchu
w Warszawie
bd 1950 1990 206 461.0
Budowa Al. Prymasa . .
1.10 Tysiaclecia, droga nr 42 Za.dad':j'e "‘i‘a"m“‘;"e
2a/18a w Warszawie 2000 2000 2002 194 461.0 I odaane do ruchu
Oddziat GDDKIA we Wroctawiu
1. Budowa Autostradowej Obwadnicy Wroctawia AOW A-8
2005 r. 10.2008. 10.2008 r.
Czesc 1 AOW A-8: facznik
"Kobierzyce™ od km
0+000,00 do km 2+489,45 )
- oraz autostrada A-8 od km 2010+, 122000 | M1 4110 40000 w budowe
1+603,81 do km
13+500,00
2005 . 01,2009 01.2009r.
Czasé 2 AOW A-8: od km
13+-500,00 do km
18+174,00
i od km 19+960,00 do km datk
28+2368,75, odcinek drogi wydaLkawano .
1.2, ekspresowej 5-8 od km 0181 062011 | e 19.3 do w budowie
0+00,00 do km 04500 w 31.08.2009 r.:
wadle "Pawlowice" oraz 962 847,80
tacznik "Diugoteka” od km
0+575,0 do km 6+235,85

65




Zalaczniki

1.3.

Czedt 2a AOW A-B:
budowa mostu przez rzeke
Odre wraz z estakadami
dojazdowymi na odcinku
od km 18+174 do 19+960
w ciggu AOW A-8

2005,

05.2008 r,

05.2009 r,

2010r.

11.2010r,

1.8

w budowie

66




Zataczniki

Zalgeznik nr 3 - Wykaz organow, ktérym przekazano Informacje
o wynikach Kontroli

)
BOW N =D

A LR L A

Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej

Marszalek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej

Marszalek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej

Prezes Rady Ministrow

Sejmowa Komisja do Spraw Kontroli Paistwowej

Sejmowa Komisja Samorzadu Terytorialnego i Polityki Regionalnej
Sejmowa Komisja Infrastruktury

Minister Spraw Wewnetrznych i Administracji

Minister Infrastruktury

Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad

. Gléwny Inspektor Nadzoru Budowlanego
. Szef Agencji Bezpieczefistwa Wewnetrznego
. Szef Biura Bezpieczenstwa Narodowego w Kancelarii Prezydenta RP

. Szef Centralnege Biura Antykorupcyjnego
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MINISTER INFRASTRUKTURY Warszawa)(l maja 2010 1.

Cezary Grabarczyk

MK-6jk-0911-17/2010
ol A026412
Pan
Marek Zajgkala
Wiceprezes
Najwyiszej Izby Kontroli

. -
Brie Fromoree,
Stosownie do postanowien art. 64 ust. 2 ustawy z dnia 23 grudnia 1994r. o Najwyzszej
Izbie Kontroli (dz. U. z 2007r. Nr 231, poz. 1701 ze zm.), przedstawiam stanowisko do
Informacji o wynikach kontroli dzialaii podejmowanych na rzecz usprawnienia systemu
transportowego w najwiekszych miastach w Polsce.

Minister Infrastruktury jest odpowiedzialny za realizacj¢ projektow na sieci drog
krajowych (z wylaczeniem droég krajowych w miastach na prawach powiatu) w rozumieniu
art. 5 vst. 1 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych. Drogi wojewddzkie,
powiatowe i gminne stanowia w my$l zapiséw art. 2a ust. 2 tej ustawy wiasnoé¢ samorzadu
wojewodztwa, powiatu lub gminy, natomiast za drogi krajowe w miastach na prawach
powiatu odpowiadajg prezydenci miast.

Zadania w zakresie realizacji drég krajowych opieraja si¢ na programie wieloletnim -
Program Budowy Droég Krajowych na lata 2008-2012 ustanowionym wuchwalq Rady
Ministréw Nr 163/2007 z dnia 25 wrzesnia 2007r. Program ten byt pierwszym tak duzym
programem drogowym. Zaklada on stworzenie sieci sprawnych drog krajowych. W ramach
Programu przewiduje si¢ szereg inwestycji w tym budowg¢ nowych odcinkéw drog jak
i remonty juz istniejacych oraz podnoszenie ich standardu poprzez zmiane parametréw
technicznych.

W Informacji stwierdzono ,znaczne opdznienia” inwestycji realizowanych m.in. w
GDDKIA w Warszawie oraz we Wroctawiu. Nalezy zauwazy¢, Zze przy opracowywaniu w
2006r. projektu Programu i planowaniu wydatkéw oraz zrodel ich finansowania brano pod
uwage aktualny na czas prognozowania stan zaawansowania prac na poszczegdlnych
projektach drogowych wpisanych w Program. W zwiazku z powyzszym planowano wydatki
na inwestycje biorac pod uwage stan przygotowania inwestycji aktualny w 2006r.
Jednoczesnie nalezy dodaé, ze przygotowanie czeSci inwestycji drogowych przewidzianych
do realizacji w ramach Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012 uleglo
opoznieniu w toku dalszych przygotowan do realizacji m.in. z uwagi na:

- protesty spoleczne,

- czas niezbgdny na przeprowadzenie pelnych konsultacji spotecznych,

- wymagania w zakresie ochrony srodowiska,

- uksztattowanie terenu,

- odwotania od wydanych decyzji.

Ww. czynniki nie byly brane pod uwagg przy projektowaniu wydatkéw na
poszczegolne lata obowiazywania Programu.

Ministerstwo Infrastruktury, ul. T. Chatubifiskiego 4/6, 00-928 W YZS2A 1ZBA KONTROLI
tel. +48 22 630 11 00, fax +48 22 830 02 61 ektatarial Vi prenesa Marka Zalqkaly

e-mail: info@mi.gov.pl, www.mi gov.pl Léz. VlS }’ data wplywu ﬂu“ .........

-----------------------



2

W Informacji wskazuje sie rdwniez na opdznienia w realizacji zadania pn.
»~Budowa obwodnicy Wrocltawia A-8 (AOW)”. Informuje, ze w tym przypadku wyniklo to
z przeciagajacych sie procedur uzyskiwania wymaganych decyzji administracyjnych oraz
z przedluzajacej sig¢ procedury wyboru wykonawcow poszczegdlnych czesci AOW
(inwestycja podzielona jest na 3 pododcinki). Procedura przetargowa trwata 13 miesiecy.
Opéznialo sie réwniez pozyskiwanie gruntéw spowodowane przede wszystkim
przedtuzajacymi si¢ procedurami odwolawczymi oraz nieuregulowanymi w terminie
sprawami spadkowymi. Podobne problemy spowodowaty réwniez opdznienia w realizacji
zadan przez oddziat GDDKiA w Warszawie.

Wiyniki kontroli wskazuja na koniecznoé¢ zintensyfikowania przez GDDKIiA
budowy ukladéw drogowych i systemdw obwodnic, umozliwiajacych zmniejszenie nat¢zenia
ruchu samochodowego na terenach miast. Nalezy podkreslié, ze Program Budowy Drég
Krajowych zaklada realizacjg szeregu inwestycji polegajacych na budowie obejsé
miejscowosci, w granicach ktérych przebiegaja drogi krajowe o najwigkszym natezeniu
ruchu. W miar¢ udostgpniania dodatkowych érodkéw finansowych realizowane beda kolejne
inwestycje ulatwiajace tranzyt i odciazajace miasta od ruchu samochodow cigzarowych.

Reasumujac nalezy podkreslié, ze resort infrastruktury zmieniajac przepisy
prawne oraz zapewniajac $rodki finansowe niweluje opdZnienia powstate w latach 2004-2009
(I pblrocze).



