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Wyniki kontroli przeprowadzonych przez NIK w latach 2000 — 2010, obejmujqcych
m.in. zagadnienia dot. bezpieczenistwa ruchu drogowego wykazaly, ze w okresie tym
utrzymywat si¢ w Polsce wysoki poziom zagrozenia wypadkami na polskich drogach. Wedlug
danych GUS oraz CARE (baza danych o wypadkach drogowych w UE), Polska jest krajem
o najwyzszym wskazniku liczby ofiar Smiertelnych na tle innych krajow UE (w 2008 r.
w Polsce zginelo na drogach 5.437 osob, we Wloszech — 4.731 - drugie miejsce w tej
statystyce). Wypadki drogowe w  naszym kraju sq powainym  zjawiskiem
spoleczno-ekonomicznym. Okolo 94% wszystkich ofiar Smiertelnych w wypadkach
komunikacyjnych bylo wlasnie nastepstwem zdarzen zaistnialych podczas przewozow
drogowych. Wypadki drogowe byly tez najczestszq przyczynq S$mierci miodych ludzi do
25 roku zycia. Mimo tak dramatycznej sytuacji, do niedawna nie przyktadano odpowiedniej
wagi do dzialan skutecznie przeciwdziatajqcych istniejqcym zagrozeniom.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego bylo - na wniosek Kolegium Najwyiszej Izby
Kontroli - tematem debaty sejmowej przeprowadzonej w 2006 roku. W wyniku tej debaty, na
posiedzeniu w dniu 24 lutego 2006 r. Sejm RP przyjgl uchwate w sprawie funkcjonowania
transportu lqgdowego w Polsce (M.P. Nr 15, poz. 193). W punkcie 6 tej Uchwaly Sejm RP
zwrocil uwage, ze priorytetowym obowiqzkiem Rzqdu RP oraz instytucji panstwowych
i samorzqdowych, odpowiedzialnych za funkcjonowanie transportu, jest podjecie niezbednych
dziatan prawnych, organizacyjnych i regulacyjnych, ktore w mozliwie krotkim czasie
skutkowaé bedq poprawq bezpieczeristwa komunikacyjnego. Po uplywie ponad czterech lat
okazalo sie, ze podejmowane w tym zakresie dzialania byly niewystarczajqce, o czym $wiadczy
utrzymujqce sie nadal wysokie ryzyko zaréwno wypadkowoSci, jak i cigzkoSci wypadkow.

Majqc na uwadze powyzszq sytuacje, Najwyzisza Izba Kontroli podjela inicjatywe
podsumowania wynikow kontroli, przeprowadzonych w latach 2000 — 2010, aby wskazaé
wlasciwym organom administracji publicznej (tj. odpowiedzialnym za wykonywanie zadan
z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego), na wciqz wystepujqce bariery, ktore utrudniajq
istotnq poprawe poziomu bezpieczernistwa ruchu drogowego w Polsce.
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1. Poziom bezpieczenstwa na
drogach

Wyniki kontroli NIK obejmujacych tematyke
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce,
przeprowadzonych w latach 2000 — 2010, daty
podstawe do negatywnej oceny dotychczasowej
dziatalnosci organdéw administracji publicznej,
odpowiedzialnych za wykonywanie zadan z zakresu
bezpieczenstwa ruchu drogowego (dalej brd).
Oceng taka uzasadniaja przede wszystkim skutki,
jakie dla spoteczenstwa i gospodarki narodowe;j
wynikaja z wysokiego i trudnego do
zaakceptowania poziomu zagrozenia wypadkami
komunikacyjnymi na polskich drogach.

Wedtug danych GUS, w latach 2000 - 2009
zdarzylo si¢ w Polsce 504.598 wypadkow
drogowych, w ktorych zginglo 55.286 o0s6b
(ok. 14% ogo6lnej liczby zabitych w wypadkach
drogowych w calej zjednoczonej Europie),
a637.572 o0sob zostalo rannych'. Dziennie
w wypadkach gingto $rednio 15 osob, a 175 -
zostawato rannych. Szacunkowe straty materialne
z tytutu tych wypadkow stanowily w kazdym roku
ok. 2,5% wytworzonego PKB. Istnieje powazne
ryzyko niewykonania przez Polske (do 2013 r.)
zobowiazania do 50% redukcji liczby ofiar
smiertelnych w wypadkach drogowych, przyjetego
w Krajowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego Gambit 2005, ktory sporzadzono w
zwiazku z przystapieniem do Unii Europejskie;j.

W S$wietle wynikow kontroli, niski poziom
bezpieczenstwa ruchu drogowego pozostawal
w zwiazku: ze zlym stanem technicznym

infrastruktury drogowej; z nieskutecznym systemem
szkolenia 1 egzaminowania kandydatéw na
kierowcoéw; z wadliwym systemem podnoszenia
kwalifikacji 0s6b wykonujacych przewozy
drogowe; z niedostatecznym stanem technicznym
pojazdéw; z wadliwa organizacja ruchu drogowego,
a takze z nieprawidlowym przewozem materialow
niebezpiecznych oraz niewlasciwym zarzadzaniem
drogami na skrzyzowaniach z liniami kolejowymi.
Niewystarczajacy poziom bezpieczenstwa
drogowego stwierdzono nawet na niektorych
odcinkach autostrad.

Zamieszczone w tresci niniejszego opracowania dane
statystyczne pochodza ze zrédet zewngtrznych (m.in.
GUS, KG Policji, GDDKIiA), natomiast oceny, uwagi
i wnioski oparte sa na  wynikach  kontroli,
przeprowadzonych w latach 2000 — 2010.

Przyczyny ztego stanu bezpieczenstwa drogowego
w $wietle wynikow kontroli

ty stan
pojazdow

Zagrozenia
na przejazdach
kolejowych
Nieprawidtowosci
W przewozie materiatow

niebezpiecznych

Nieprawidiowosci
organizacji ruchu drogowegad

Nieprawidtowosci w szkoleniu i

. 7

doksztatcaniu kierowcow

Zly stan infrastruktury drogowej

2. Zagrozenia dla brd

Ustalenia kontroli NIK wskazuja — bezposrednio
lub posrednio — na wciaz nierozwiazane problemy
zwiazane z bezpieczenstwem ruchu drogowego
w Polsce. Problemy te dotycza w szczegolnosci:

1) Utrzymywania si¢ wzglednie wysokiego
poziomu zagrozenia wypadkami
drogowymi, mimo spadku w ostatnich
latach zaréwno liczby tych wypadkéw, jak
i ofiar S$miertelnych. W ponad 44 tys.
wypadkow na polskich drogach w 2009 r.
zgingly 4.572 osoby, najwigcej wirod panstw
UE. Przecigtna liczba $miertelnych ofiar
wypadkow na 100 tys. mieszkancéw wyniosta
w Polsce 14 (w UE — 11), a w 100 wypadkach
gingto $rednio 11 oséb (w UE — 5 osaob).
Nalezy przy tym nadmieni¢, ze szacunkowy
koszt ofiary $miertelnej wynosit w 2009 r.
ok. 1,5 min zt.

2) Duzego i corocznie zwigkszajacego
si¢ obciazenia  gospodarki  narodowej
skutkami wypadkow. Straty materialne, jakie
ponosito spoteczenstwo z tytulu wypadkow
drogowych przewyzszaly wielkos¢ wydatkow
z budzetu panstwa na opieke zdrowotna
ipomoc spoleczna. Szacunkowe straty
z tytutu wypadkéw drogowych wzrosty z ok.
17 mld zt w 2000 r. do ok. 30 mld zt w 2009 r.

3) Niedostatecznego tempa oraz braku
stabilnych rozwiazan systemowych
sprzyjajacych budowie drég wysokiej

klasy, tj. autostrad i drog ekspresowych.



4)

5)

6)
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8)

Stwierdzony w  toku

W konsekwencji udzial takich drog w catej
sieci drog publicznych o twardej nawierzchni
wynosit na koniec 2009 r. zaledwie ok. 0,5%.

Braku racjonalnego systemu oplat z tytulu
korzystania z autostrad przez
uzytkownikéw samochodéw ci¢zarowych.
Stan ten powoduje wzrost natg¢zenia ruchu na
drogach nizszych klas (alternatywnych),
a w rezultacie obnizenie poziomu
bezpieczenstwa na tych drogach.

Ryzyka niewykonania do 2013 r.
zobowigzania do 50%. redukeji liczby
$Smiertelnych ofiar wypadkéw drogowych.
Zobowiazanie to zostato przyjete przez Polske
w Krajowym Programie Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego Gambit 2005 w zwiazku
z przystapieniem do Unii Europejskie;.

Braku stabilnego finansowania inwestycji
sprzyjajacych poprawie bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Finansowanie
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce
W znacznym stopniu oparte jest na pomocy
instytucji miedzynarodowych, w  tym
dotyczacych rozwoju transportu
intermodalnego (kombinowanego).

Trudno$ci w zorganizowaniu sprawnie
funkcjonujacego systemu ratownictwa na
drogach. Dotyczy to zwlaszcza sieci centrow
powiadamiania ratunkowego.

Instytucjonalnego rozproszenia dzialan
wykonywanych na rzecz brd. Dzialania
w tym zakresie bezposrednio podejmowane sa
przez 3 ministerstwa, tj. Ministerstwo
Infrastruktury, Ministerstwo Zdrowia oraz
Ministerstwo Spraw Wewngtrznych
i Administracji oraz Policj¢, Straz Pozarna,
a takze inne podmioty i organizacje spoleczne,
np.: Instytut Badawczy Drég i Mostow,
Instytut Transportu Samochodowego, Polski
Zwiazek Motorowy.

kontroli NIK brak

skutecznych dziatah administracji publicznej

W rozwiazywaniu WyZej
problemow,

wymienionych

wynikal roéwniez z przyczyn

o charakterze og6lnym, a zwlaszcza z:

nickonsekwentnego wdrazania programow
sprzyjajacych poprawie sytuacji w ruchu
drogowym oraz braku nalezytego wsparcia
finansowego inwestycji w bezpieczenstwo
ruchu drogowego. Sytuacja w Polsce jest
przykladem, ze same programy dzialania nie
wystarcza do poprawy bezpieczenstwa ruchu

drogowego, konieczne jest jeszcze ich
konsekwentne wdrozenie;

braku ciaglosci  polityki
panstwa, a takze maltej sprawnosci
organizacyjnej administracji ~ publicznej
w procesie realizacji tej polityki. Stan ten jest
wynikiem odstgpowania przez kolejne
rzady od polityki transportowej swoich
poprzednikow, w tym w  zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego;

transportowe;j

niewystarczajacego (zwlaszcza w latach
2000 — 2004) finansowania ze S$rodkow
publicznych zadan dotyczacych budowy
nowych drog. Naktady na inwestycje drogowe
powinny stanowi¢ (wedlug standardow UE)
od 1 do 1,5% PKB. Tymczasem w Polsce
byly one znacznie mniejsze i do 2004 r. nie
przekraczaty 0,4% PKB. Po tym roku naktady
o charakterze inwestycyjnym na budowg drog
systematycznie si¢ zwigkszaty i w 2009 r.
stanowily prawie 0,8% PKB;

braku tzw. zintegrowanego systemu
bezpieczenistwa w  transporcie. Wypadki
drogowe, mimo ze dominuja w ogdlnej liczbie
wypadkow komunikacyjnych (99% wszystkich
wypadkow 1 94%  ofiar  $miertelnych
w transporcie), jako jedyne nie sa
przedmiotem dochodzenia ich przyczyn przez
niezalezne  komisje  badania  przyczyn
wypadkow, tak jak to ma miejsce w transporcie
lotniczym,  kolejowym  czy  morskim.
Dzialania zmierzajace do uzyskania wiedzy
o okolicznosciach wypadkéw sa rozproszone
pomigdzy réznymi instytucjami. Bazy danych
o wypadkach prowadza w szczegdlnosci: KG
Policji, KG Panstwowej Strazy Pozarnej,
Glowny Inspektorat Transportu Drogowego,
Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej,
przedsigbiorstwa przewozowe, firmy
ubezpieczeniowe. Do wymienionych
podmiotow nalezy doda¢ liczne instytucje
1 organizacje wspierajace, jak np.: uczelnie,
osrodki naukowo-badawcze, urzedy miast
igmin, samorzady lokalne, a takze straz

miejska 1 lokalne zarzady transportu.
Prowadzenie przez wymienione podmioty
uporzadkowanych dziatan wymaga

opracowania metod badan oraz wlasciwych dla
nich regulacji prawnych.



3. Przyczyny zagrozen
bezpieczenstwa na drogach

3.1. Stan techniczny infrastruktury
drogowej

Zty stan techniczny sieci drogowej byl jedna
z podstawowych przyczyn wypadkoéw drogowych
w Polsce. Oceng¢ t¢ potwierdzaja wyniki
wszystkich kontroli dotyczacych tego zagadnienia,
przeprowadzonych w ostatnich 10 latach. Z ich
ustalen wynika, ze polskie drogi naleza do jednych
z najgorszych w Europie zar6wno pod wzgledem
gestosci, struktury, jak i parametrow technicznych.
Ggstos¢ drog w Polsce jest o ok. 40% mniejsza od
przecigtnej w krajach UE. Udziat autostrad
(849 km) w ogolnej dlugosci drog publicznych
o twardej nawierzchni wynosit w 2009 r. ok.
0,31% 1 byl kilkakrotnie mniejszy niz w krajach
UE. Jeszcze nizszy w strukturze drog publicznych
byt udziat drog ekspresowych (521 km na koniec
2009 r.). Nalezy przy tym nadmieni¢, ze
praktyczne znaczenie drog ekspresowych dla
transportu jest w Polsce minimalne, poniewaz
drogi te nie tworza zwartych ciagow
komunikacyjnych, poniewaz sa rozrzucone po
catym kraju 1 skladaja si¢ z odcinkow
zlokalizowanych w ciagu 8 drog krajowych.

Niezaleznie od powyzszych czynnikow, uwage
zwraca fakt niedostosowania nawierzchni sieci
drog do przenoszenia naciskow 11,5 ton/os, tj.
spelniania standardow UE. Ma to negatywny
wpltyw na poziom brd, poniewaz przeciazone
i ponadgabarytowe pojazdy powoduja
powstawanie  kolein o  glebokosci  kilku
centymetrow. W krajach UE takie drogi —
zpowodu grozacego niebezpieczenstwa dla
uzytkownikow - wylaczane sa z uzytkowania.
Stosowanie tego rodzaju kryteriow w Polsce,
spowodowatoby jednak zamknigcie dla ruchu
znacznej czg$ci drog. Dlatego tez w  Polsce
klasyfikuje si¢ takie drogi, jako znajdujace si¢
w zlym stanie technicznym 1 stawia znaki
ograniczajace predkoscé.

Wymogéw UE nie spetnia rowniez stan techniczny
nawierzchni drog krajowych, majacych szczegdlne
znaczenie dla bezpiecznej komunikacji. Na drogi
krajowe, mimo ze stanowia one 7% o0golngj
dtugosci drog publicznych o twardej nawierzchni,
przypadato ok. 40% wszystkich $miertelnych ofiar
wypadkow.

Stan techniczny drog krajowych w 2009 r.

Peknigcia
nawierzchni na
13,3% drog

Nieréwna
nawierzchnia na
11,2% drog

Co czwarty obiekt
mostowy w zlym stanie
technicznym

Zagrozenie
wypadkami

drogowymi
Zle whasciwosci gowym

przeciwposlizgowe na
21,9% drdg

Koleiny na 23,7%
drdg

Niezadowalajacy stan drdég publicznych byt
w duzej mierze skutkiem nierzetelnego
wywiazywania si¢ organéw administracji drogowej
z ciazacych na nich ustawowych obowiazkoéw
w zakresie  utrzymania, remontow, budowy
i ochrony drog. W toku przeprowadzanych kontroli
stwierdzano m.in., ze wigkszo$¢ zarzadow drog:

= nie prowadzita w ogole ewidencji drog
bedacych w ich zarzadzie, badz dysponowata
niepelna ewidencja;

= nie dokonywata corocznych przegladow stanu
technicznego nawierzchni drogowych
i obiektow mostowych;

= nie opracowywata projektow planéw rozwoju
sieci drogowej;

= podejmowata realizacj¢ zadan inwestycyjnych
bez wiasciwego ich przygotowania, w tym
takze pod wzgledem zapewnienia §rodkow na
ich finansowanie (np. bez posiadania prawa
wlasnosci do terenu, badZz kompletu pozwolen
na budowe, braku okreslenia rzeczowego
zakresu inwestycji lub  nieprawidtowego
udzielania ~ zamdéwien  publicznych  na
wykonanie robo6t drogowych);

= nie przeprowadzata kontroli ~ jakosci

wykonywanych robo6t drogowych.

W niepokojaco zlym stanie technicznym bytly
obiekty mostowe, wbudowane w ciagach drog. Co
czwarty  skontrolowany  obiekt = mostowy,
eksploatowany dtuzej niz 5 lat, znajdowat si¢
w zlym stanie technicznym, a przez to ograniczat
sprawno$¢ ruchu drogowego oraz stwarzat



niebezpieczenstwo dla jego uczestnikow. Na
skutek nieodwracalnych uszkodzen, ok. 3%
zbadanych mostow, wiaduktow 1 ktadek dla
pieszych byto w stanie przedawaryjnym?.

3.2. System szkolenia
i egzaminowania kierowcow
oraz podnoszenie ich
kwalifikacji zawodowych

Ustalenia kontroli przeprowadzonych przez NIK?
wskazuja, ze nadal nierozwiazanym problemem
pozostajacym w zwiazku z bezpieczenstwem
ruchu drogowego jest mato skuteczny sposéb
szkolenia kandydatow na kierowcow. Szkolenie
1 egzaminowanie (mimo wprowadzanych zmian
W systemie) wciaz nie przygotowuje kierowcow
do bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym.
Nadal osoby o krotkim stazu (wkroétce po zdaniu
egzaminu) powoduja ok. 30 % wypadkow. Wyniki
kontroli wskazuja, ze najstabiej funkcjonujacym
ogniwem w procesic nadawania uprawnien
do kierowania pojazdami byly osrodki
nauki jazdy. Czesto wydawano zaswiadczenia
o ukonczeniu kursu, mimo niepetnego
zrealizowania programu szkolenia. Nierzetelnie
sprawdzano testy. Nienalezycie zabezpieczano
protokoty egzaminacyjne przed zniszczeniem lub
podrobieniem, a takze niewlasciwie prowadzona
byla ewidencja o0sob zakwalifikowanych do
egzaminu.

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

Zob. Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania
systemow szkolenia 1 egzaminowania kierowcow,
wydawania praw jazdy i dopuszczania pojazdow do ruchu
drogowego. NIK, Warszawa maj 1997, Nr ewid. 55/97
P96062/DTL., Informacja o wynikach  kontroli
prawidlowosci szkolenia i egzaminowania kandydatow na
kierowcow oraz wydawania praw jazdy. NIK, Warszawa
grudzien 2001, Nr ewid. 192/2001/P/01/122/KKT oraz
wyniki kontroli Nr P/10/061 Bezpieczenstwo ruchu
drogowego w Polsce.

Nieprawidlowe przygotowanie kierowcow

Prowadzenie zaje¢
w oSrodkach szkoleniowych
W niepelnym wymiarze czasu
i zakresie

Brak odpowiedniej
bazy materialnej
w osrodkach
szkoleniowych

Nierzetelny nadzor
nad procesem
szkolenia kandydatow
na kierowcow

Niewlasciwe przygotowanie
instruktorow

Nierzetelne przeprowadzanie
egzaminéw

Zatrudniano  wykladowcéw 1 instruktorow
nieposiadajacych odpowiedniego przeszkolenia
i wymaganych uprawnien, a egzaminatorzy
jednoczes$nie prowadzili szkolenie kandydatow na
kierowcow. Odnotowano tez przypadki
zatrudniania w charakterze egzaminatorow o0sob
ukaranych za razace naruszenie przepisow ruchu
drogowego, badz oso6b podejrzanych o przyjecie
korzy$ci materialnej za umozliwienie zdania
egzaminu.

Starostowie nierzetelnie sprawowali nadzoér nad
dziatalno$cia osrodkéw szkolenia kierowcow.
Przede wszystkim nie przeprowadzano kontroli

prawidlowosci szkolenia. Udzielano tez
zezwolenia na dzialalno$¢ nie sprawdzajac
prawdziwosci  danych  zamieszczonych — we

wnioskach o uruchomienie o$rodkow.

Nie zostaty utworzone warunki do podniesienia
umiejetnos$ci kierowcoéw wykonujacych przewodz
drogowy (zwlaszcza zachowania si¢ w warunkach
ekstremalnych na drogach), poprzez wprowadzenie
tzw. kwalifikacji wstepnej oraz szkolenia
okresowego. Odpowiedzialno$¢ za ten stan
ponosili Minister Infrastruktury oraz
wojewodowie. Nie  zostaly  przygotowane
terminowo (tj. do dnia 10 wrzesnia 2006 r.)
regulacje okreslajace ramy prawne tego systemu.
Proces ten zakonczony zostat dopiero 14 lipca
2008 r. Wydane przepisy nie zostaly jednak
wdrozone do praktyki, zarowno w zakresie szkolen
okresowych, jak i kwalifikacji wstgpnej oraz
przygotowania kadry instruktoréw techniki jazdy.
Dotyczylo to zwlaszcza spraw zwigzanych
z egzaminowaniem kierowcow i kandydatow na
instruktoréw techniki jazdy oraz opracowywaniem
pytan egzaminacyjnych dla kandydatow na
instruktorow.



Wojewodowie nie sprawowali roOwniez,
wymaganego przepisami, nadzoru nad
zarejestrowanymi osrodkami szkolenia i o§rodkami
doskonalenia techniki jazdy. W rezultacie
funkcjonowaty osrodki, ktére nie spetniaty
wszystkich  wymaganych prawem warunkow.
Skutkiem tych nieprawidtowosci byto
wykonywanie przewozow przez osoby
nieposiadajace wymaganych uprawnien. Bez
kwalifikacji wstegpnej przewozy 0sob wykonywato
okoto 10% kierowcow, za$ przewozy rzeczy
ponad 17%.

3.3. Stan techniczny pojazdow

Ustalenia kontroli NIK* wskazuja, ze poziom
bezpieczenstwa ruchu drogowego obnizany byt
w wyniku nienalezytego wykonywania
obowiazkow przez stacje kontroli pojazdoéw oraz
nienalezytego nadzoru nad stacjami przez
starostow. Stwierdzono bowiem, ze dopuszczane
byly do ruchu pojazdy znajdujace si¢ w zlym
stanie technicznym. Czg$¢ stacji dopuszczata do
ruchu pojazdy, bez przeprowadzania kompletnych
badan technicznych, a nawet takie ktorych w ogole
nie badano. Tym samym po drogach publicznych
poruszaty si¢ pojazdy, ktérych stan techniczny
zagrazal bezpieczenstwu ruchu.

Zly stan techniczny pojazdéw uczestniczacych w

ruchu drogowym

Uczestnictwo pojazdow
w ruchu drogowym
bez kompletnych
badan technicznych
lub
w ogole bez badan

+Niedostateczne
wyposazenie stacji do
badan diagnostycznych

+Brak przygotowania
Brak
obstugi do badan

rzetelnego specjalistycznych

nadzoru

wlasciwej +Nierzetelne

administracji . wykonywanie badai

publicznej technicznych

nad stacjami
kontroli
pojazdéw

+Przypadki
potwierdzania
wykonania kontroli bez
badania technicznego
pojazdu

Zagrozenie
wypadkami

* Zob. Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania

transportu  drogowego i  kolejowego w latach
1990 - 2004. NIK Warszawa listopad 2005r. Nr ewid.
161/2005/P/05/067/KKT (str.124).

Powyzsza sytuacja byla wynikiem nienalezytego
wykonywania obowiazkéw przez pracownikow
stacji kontroli pojazdow. Wigkszo$¢ stacji kontroli

pojazdow byta roOwniez niedostatecznie
wyposazona w  niezbedne urzadzenia do
przeprowadzania badan diagnostycznych, co

skutkowato dopuszczaniem pojazdéow do ruchu
drogowego, mimo niewykonania wszystkich
wymaganych prawem czynnosci kontrolnych.

Nienalezyty byt takze nadzor starostow nad
stacjami kontroli pojazdéw. W aktualnej sytuacji
organizacyjno — prawnej, ustawowo natozone na
starostow obowiazki w zakresie sprawowania
nadzoru nad stacjami kontroli  pojazdoéw
przerastaja mozliwosci organizacyjne i kadrowe
starostw powiatowych. Starostowie wraz ze
stacjami kontroli pojazdéw sa najstabszymi
podmiotami funkcjonujacymi w systemie badan
technicznych pojazdow w Polsce. Do takiej oceny
upowazniaja NIK ustalenia kontroli - obejmujace;j
lata 2006 — 2008 (I kwartal) - sprawowania
nadzoru  przez  starostOw nad  stacjami
diagnostycznymi dopuszczajacymi pojazdy
samochodowe do ruchu drogowego’.

3.4. Organizacja ruchu drogowego

Obok niedostatecznego przygotowania kierowcow
oraz niewlasciwego stanu technicznego pojazdow,
poziom bezpieczenstwa przewozow drogowych
obnizany byt wskutek niewlasciwej organizacji
ruchu drogowego.

Przedstawiajac w 2000 r. informacj¢ o wynikach
kontroli dziatalnosci organow zarzadzajacych
drogami w zakresie ograniczania zagrozen dla
bezpieczenstwa ruchu drogowego® - NIK
negatywnie ocenita system funkcjonowania
organizacji ruchu drogowego 1 nadzoru nad
zarzadzaniem tym ruchem. Stwierdzono m.in., zZe
zarzady drog oraz organy zarzadzajace ruchem nie
wykonywaty nawet podstawowych obowiazkow,
polegajacych na zatwierdzeniu dla kazdej drogi
organizacji ruchu i utrzymywaniu w nalezytym
stanie technicznym wszystkich znakéw drogowych
oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu. I tak, 32%

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

Zob. Informacja o wynikach kontroli dziatalno$ci organow
zarzadzajacych drogami w zakresie ograniczania zagrozen
bezpieczenstwa ruchu. NIK, Warszawa marzec 2000 r., Nr
ewid. 14/2000/P99054/DTL.



skontrolowanych zarzadéw drog w ogodle nie
posiadato tzw. projektow organizacji ruchu
na zarzadzanych drogach, a kolejne 60%
dysponowato jedynie projektami dla niektorych
drog. Az 65% skontrolowanych zarzadow nie
monitorowalo drog i nie dokonywato analiz
zagrozen, a ok. 44% jednostek nie posiadato
zadnych danych o wypadkach drogowych.

Niewystarczajacy byt nadzor nad zarzadami drog
ze strony organow zarzadzajacych ruchem
(gtownie marszalkow wojewddztw i starostow).
Organy te nie tylko nie korzystaly ze swych
uprawnien nadzorczych i nie przeprowadzaty
kontroli stanu bezpieczenstwa na drogach oraz nie
wydawaly zalecenh w sprawie poprawy organizacji
ruchu, lecz czgsto swe obowiazki — w sposob
nieuprawniony - przekazywaty innym jednostkom.
W rezultacie, w co trzecim skontrolowanym
zarzadzie drog osoby kierujace tymi zarzadami
peity jednoczesnie funkcje organu
zarzadzajacego ruchem drogowym i zatwierdzaty
wlasne projekty organizacji ruchu.

Kolejne kontrole NIK potwierdzilty ten stan.
Okazalo sig, ze zagrozenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego powstaja nadal na skutek niezgodnych
z obowiazujacymi przepisami 1 nierzetelnych
dziatan  organow  zarzadzajacych  ruchem
drogowym badZz sprawujacych nadzér nad tym
zarzadzaniem. Ustalenia z 2000 r. znalazty bowiem
potwierdzenie w wynikach nastgpnej kontroli
z omawianego zakresu’. W toku tej kontroli
ustalono bowiem, ze w latach 2000 — 2002
(I potrocze)  organy  zarzadzajace  ruchem
drogowym nierzetelnie wykonywaty obowiazek
zarzadzania ruchem, okre$lony w art. 10 ustawy
zdnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu
drogowym oraz — w mniejszym lub wigkszym
stopniu — nie wykonywaly zadan okreslonych
W rozporzadzeniu Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 10 pazdziernika
2000r. w sprawie szczegOlowych warunkow
zarzadzania ruchem na drogach®.

7 Zob. Informacja o wynikach kontroli wykonywania zadan

przez organy zarzadzajace ruchem drogowym w zakresie
bezpieczenstwa na drogach publicznych. NIK, Warszawa,
luty 2003 r., Nr ewid. 5/2003/P/02/117/KKT.

§ Dz U. Nr 90, poz. 1006.

Wybrane nieprawidtowosci w organizacji
ruchu drogowego

¥

Najczestsze 1 —
nieprawidtowosci N\

4

Niedostateczny nadzor
nad zarzadami drog

Rowniez z dokonanych wustaleh w ramach
przeprowadzonej W 2010 r. kontroli
Bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce’ -
obejmujacej 16 organdéw zarzadzajacych ruchem
wynika, ze nadal znaczna ich czg$¢ nie wykonuje
prawidtowo swych obowiazkéw, czym moze
przyczynia¢c si¢ do  powstania  zagrozen
w bezpieczenstwie ruchu drogowego. I tak:

= tylko 18,7% skontrolowanych zarzadcow
ruchem posiadato zatwierdzona organizacje
ruchu dla wszystkich drég. Co czwarty
zarzadca nie posiadal informacji, jaka czgsé
podlegtych jemu drég posiada zatwierdzona
organizacj¢ ruchu, za$ na obszarze dzialania
pozostatych zarzadcow ruchem zatwierdzona
organizacja ruchu obejmowata od 1,3% do
98,8% dtugosci podlegltych im drog;

= co czwarty zarzadca rozpatrywal projekty
organizacji ruchu zgodnie z przepisami,
aw 18,7% z nich - osoby zatwierdzajace
organizacj¢ ruchu nie posiadaly stosownych
do tego upowaznien, co skutkowalo prawna
niewazno$cia  zatwierdzonych  projektow.
Jedynie co 5 zarzadca prowadzit prawidtowo
ewidencjg zatwierdzonych projektow
organizacji ruchu;

®= co czwarty zarzadca, mimo istniejacego
obowiazku, nie  kontrolowat  sposobu
realizacji zadan technicznych zwiazanych
z wprowadzeniem statej organizacji ruchu,

°  Kontrola nr P/10/061.



a co drugi kontrolowal tylko niektore
miejsca;

*  31,2% zarzadcow nie przeprowadzato w ogodle
obowiazkowych (co najmniej raz na 6

miesigcy) kontroli istniejacej organizacji
ruchu;
= zadnych analiz  bezpieczenstwa ruchu

nie prowadzito
zarzadcow drog.

37,5%  skontrolowanych

3.5. Przewozy towaréw
niebezpiecznych

W $wietle ustalen kontroli NIK istotna kwestig
wpltywajaca na zapewnienie bezpieczenstwa na
drogach sa przewozy tadunkéw niebezpiecznych
pojazdami samochodowymi. Przewozy takich
ladunkow zwiazane sa z ryzykiem zagrozenia
w kazdej fazie transportu. Transport materialow
niebezpiecznych obejmuje bowiem zaré6wno sam
przewoz, jak tez  zaladunek, wyladunek
i przetadunek. Katastrofy i1 awarie powstajace
podczas transportu tadunkow niebezpiecznych sa
szczegolnie grozne dla otoczenia. Zagrozenia
toksyczne, wybuchowe czy promieniotworcze
moga bowiem mie¢ charakter powszechny,
prowadzacy do bezposredniego zagrozenia zycia
duzej liczby os6b znajdujacych si¢ w strefie
skazenia, konieczno$ci natychmiastowej ewakuacji
ludnosci z zagrozonych terenow, skazenia
i degradacji  $rodowiska  naturalnego  oraz
powaznych strat materialnych.

Negatywne skutki wypadkéw w transporcie
materialow niebezpiecznych sa wigc bardziej
rozlegle od skutkow innych  wypadkow
komunikacyjnych. Na przyktad, wydostanie si¢
10 ton  amoniaku  (zawarto§¢ 1  komory
w autocysternie) po catkowitym rozrzedzeniu

W powietrzu moze spowodowal $miertelne
skazenie ~w promieniu okoto 300 m, za$
wydostanie si¢ 25 ton chloru (1 cysterna

wagonowa), przy predkosci wiatru do 2 m/sek,
moze spowodowaé skazenie na  obszarze

2
ok. 120 km, w tym $miertelne na ok.

2
5 km .Wyniki kontroli w zakresie wykonywania
przewozow materiatow niebezpiecznych
przeprowadzanej dwukrotnie (w latach

1995 -i 2002)"° m.in. wykazaly, ze nagminnym
zjawiskiem (w 60% skontrolowanych jednostek)
byto  wykonywanie przewozoéw  pojazdami
samochodowymi, ktéore nie zostaly poddane
badaniom technicznym w  specjalistycznych
stacjach diagnostycznych. Dotyczyto to
co dziesigtego pojazdu  uzywanego  przez
skontrolowane jednostki. Stwierdzono réwniez
przypadki, w ktorych pojazdy byly formalnie
dopuszczone do przewozu i posiadaly wszystkie

wymagane prawem dokumenty, natomiast
faktycznie miaty usterki techniczne,
dyskwalifikujace pojazd do przewozu

okreslonego materialu niebezpiecznego. Okolo
4% skontrolowanych samochodéw (a takze
zbiorikoéw - cystern) nie miato tzw. $wiadectw
dopuszczenia pojazdu do przewozu materialow
niebezpiecznych.

Podobny byt tez udzial kierowcow, ktorzy nie
odbyli wymaganych szkolen specjalistycznych,
a skrajnymi przypadkami braku odpowiedzialnosci
byli nietrzezwi kierowcy przewozacy materiaty
niebezpieczne. NIK stwierdzita, ze przewoznicy
powierzali transport materialow niebezpiecznych
kierowcom, ktoérzy nie mieli do tego stosownych
uprawnien (np. nie zostali przeszkoleni, nie
posiadali  zaswiadczenia o ukonczeniu kursu
zezwalajacego na przewo6z materialow o okreslonej
klasie bezpieczenstwa). Czgsto kierowcy nie znali
nazwy przewozonych substancji, ich wlasciwosci
fizyko-chemicznych i $rodkow ostroznosci jakie
nalezy zachowaé, a takze sposobu postepowania
w razie awarii lub wypadku oraz adresow
i telefonow do stuzb ratowniczych. Nadawcy nie
wyposazali kierowcoOw w pisemne instrukcje
bezpieczenstwa, badz w instrukcje zawierajace
wszystkie wymagane informacje o tadunkach.
Powszechnym uchybieniem byl brak wyposazenia
kierowcow w przenosne lampy, narzedzia do

19" Zob. Informacja o wynikach kontroli organizacji
przewozoéw materiatow niebezpiecznych transportem
drogowym i kolejowym. NIK, Warszawa, luty 1996 r., Nr
ewid. 8/96/A9516, Informacja o wynikach kontroli
przewozow materiatdw niebezpiecznych transportem
drogowym i kolejowym. NIK, Warszawa luty 2003 r., Nr
ewid.  6/2003/P/02/118/KKT. W  informacji  tej
wykorzystano roéwniez wyniki kontroli drogowych
pojazdow  samochodowych przewozacych materiaty
niebezpieczne (przeprowadzonych w czasie kontroli NIK)
przez funkcjonariuszy Policji, Inspekcji Transportu
Drogowego oraz Panstwowej Inspekcji Pracy. W toku
kontroli wspoldziatano takze z Transportowym Dozorem
Technicznym (inspektorzy TDT uczestniczyli
w kontrolach przeprowadzanych przez NIK w charakterze
specjalistow).



drobnej awaryjnej naprawy, apteczki pierwszej
pomocy, kliny pod kota oraz tablice ostrzegawcze.

Niewlasciwie mocowano i uktadano pojemniki
z materiatami niebezpiecznymi oraz tamano zakaz
tadowania materiatéw niebezpiecznych o réznych
wlasciwosciach. Przekraczano tez dopuszczalne
normy napelniania  zbiornikéw, nadawano
przesytki niewtasciwie opakowane, a nadawcy nie
oznaczali przesytek znakami ostrzegawczymi.

Co trzeci ze skontrolowanych nadawcow nie
przestrzegal obowiazku powiadamiania jednostek
policji o zamiarze dokonania przewozu, a tym
samym nie zapewniat nalezytego nadzoru organow

kontroli ruchu drogowego nad przewozami
omawianych  materiatow.  Zagrozenie  dla
srodowiska naturalnego, uczestnikow ruchu

drogowego  oraz  ludno$ci  zamieszkujacej
w miejscowosciach potozonych przy ciagach
komunikacyjnych  stanowil rowniez tranzyt
materialdbw niebezpiecznych przez terytorium
Polski. Przyczyna tego stanu byla gltownie
nieodpowiednia  praca  urzedéw  celnych.
Funkcjonariuszy nie zapoznano =z procedurg
wykonywania odpraw pojazdéow przewozacych
materiaty niebezpieczne, stanowiska odpraw nie
byty wyposazone w niezb¢dne wzory oznakowania
materialow  niebezpiecznych i pojazdow je
przewozacych, a takze we wzory dokumentow,
w ktore zaopatrzeni winni by¢ kierowcy w ruchu
migdzynarodowym.

Zrodta zagrozen wypadkami w transporcie towaréw
niebezpiecznych

Zgody Strazy Granicznej
na wjazd przesytek
niebezpiecznych mimo
zlego stanu
technicznego pojazdu

% Bywali
Kierowcow nietrzezwi
bez kierowcy
wymaganych
szkolen
Brak monitoringu Policji

i PSP na catej trasie
przewozu materiatow
niehezpiecznych

Prezydenci miast nie
korzystali z prawa
ograniczenia
przewozow mat.
niebezpiecznych w Wypadki
centrach, miejscach
publicznych itp.

60% pojazdow nie
wyposazono w Srodki
gaszenia pozaru

17% pojazdow nie miato
sprzetu do ochrony
Srodowiska przed
toksycznym
zanieczyszczeniem

Starostowie i prezydenci
miast nierzetelnie

nadzorowali stacje
kontroli pojazdow, z ktérych
czgs¢ nie byta przygotowana
do obstugi pojazdow z
materiafem niebezpiecznym

16% pojazdow bez
odpowiedniego
oznakowania
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Ustalenia  kontroli  wskazuja, ze przewodz
materialow niebezpiecznych we wszystkich fazach
transportu nie zapewnial ludziom i $rodowisku
naturalnemu ochrony przed skutkami wydostania
si¢ do atmosfery szkodliwych dla zycia i zdrowia
substancji. Przyczynial si¢ do tego nienalezycie
funkcjonujacy nadzor Policji oraz Panstwowej

Strazy  Pozarnej (PSP) nad zglaszanymi
(przez nadawcow) do przewozu przesytkami
z materiatami szczegolnie  niebezpiecznymi.

Zgloszenia te trafialy bowiem tylko do lokalnych
jednostek Policji oraz PSP, co skutkowato brakiem
monitorowania przesyltki na calej trasie przewozu.

Jednoczesnie marszatkowie wojewodztw
nienalezycie nadzorowali prowadzenie kursow
doksztatcajacych dla kierowcoéw przewozacych
materialy ~ niebezpieczne  oraz ~ wydawanie
swiadectw kwalifikacyjnych. Takze starostowie
powiatow, jak réwniez prezydenci miast
nierzetelnie nadzorowali stacje kontroli pojazdow
w zakresie dopuszczania pojazdow do przewozu
materiatow niebezpiecznych. Prezydenci miast nie
korzystali tez z prawa ograniczenia przewozow
materialow niebezpiecznych ulicami w godzinach
najwigkszego  natezenia ruchu  drogowego,
w poblizu obiektow uzytecznosci publicznej, ujeé
wody pitnej oraz terenéw  ckologicznie
chronionych.

3.6. Bezpieczenstwo na
skrzyzowaniach droég z liniami
kolejowymi

Bezpieczenstwo ruchu drogowego to rowniez
problem  bezpieczenstwa  na  przejazdach
kolejowych.  Na  styku  drég  kotowych
z kolejowymi zbudowanych jest ok. 18,5 tys.
skrzyzowan  jednopoziomowych. Sa  one
newralgicznymi miejscami na szlakach
komunikacyjnych z uwagi na zagrozenia, jakie
niosa dla uzytkownikow droég oraz utrudnienia
w ptynnos$ci ruchu pojazdow.

Wypadki na przejazdach pociagaja za soba
najbardziej tragiczne skutki, gdyz sposrod
wszystkich zabitych i rannych w wypadkach
kolejowych (zderzen i wykolejen pociagow oraz

kolizji ~ taboru  kolejowego z  pojazdami
samochodowymi) ok. 95% stanowia osoby
poszkodowane na przejazdach. Wypadki te

wyrzadzaja rowniez powazne szkody w mieniu. Ze
wzgledu na sieciowy uktad linii kolejowych i drog
publicznych, wypadki na przejazdach stwarzaja
powazne  utrudnienia ~ wruchu  pojazdow



szynowych 1 drogowych poprzez przenoszenie
zaklocen na rézne linie kolejowe i drogi kotowe.

W 2004 r. zostala przeprowadzona kontrola
dziatalnosci  organdw  zobowiazanych  do
zapewnienia bezpieczenstwa na skrzyzowaniach
linii kolejowych z drogami publicznymi w latach
2002 - 2004'". W okresie tym, na przedmiotowych
skrzyzowaniach poziom bezpieczenstwa, mierzony
liczba wypadkow obnizyl si¢ o prawie 5%.
Ustalenia tej kontroli m.in. wykazaly, ze
w systemie bezpieczenstwa ruchu drogowego
i kolejowego  najstabszym  ogniwem  byly
przejazdy kolejowe.

Organy odpowiedzialne za zarzadzanie ruchem

nierzetelnie = wykonywaly swoje  obowiazki
w zakresie opracowywania 1 zatwierdzania
projektow  organizacji ruchu na drogach

publicznych na ktorych znajdowaly si¢ przejazdy
kolejowe. Zatwierdzone przez te organy projekty
obejmowaty jedynie 483 skrzyzowania (sposrod
763 znajdujacych si¢ w ciagach zbadanych drog).

Niedostateczna  byla  wspolpraca  pomigdzy
zarzadcami linii kolejowych, zarzadcami drog
iorganami zarzadzajacymi ruchem na drogach.
Sposrod 30 objetych kontrola jednostek pelniacych
funkcje  zarzadcow drog  wojewddzkich,
powiatowych i gminnych, tylko 12 z nich
wspotpracowato z jednostkami Polskich Linii
Kolejowych S.A. na poziomie wspomagajacym
utrzymanie skrzyzowan we wlasciwym stanie
technicznym.

' Zob. Informacja o wynikach kontroli zarzadzania drogami

publicznymi na skrzyzowaniach z liniami kolejowymi.
NIK, Warszawa, styczen 2005r., Nr ewid.
1/2005/P/04/069/KKT.

Stan techniczny
przejazdéw kolejowych

ograniczenia
\ predkosci - przy
przejazdach
4| niestrzezonych
do 20 km/godz.

18,5 tys. skrzyzowan
jednopoziomowych drég
kotowych
z kolejowymi

Urzadzenia techniczne na przejazdach kolejowych
byty nienowoczesne i w wigkszosci zuzyte. Prawie
60% przejazdow wymagato gruntownego remontu
lub wymiany istotnych elementow nawierzchni,
ok. 80%  urzadzen  zabezpieczenia  ruchu
zamontowanych na przejazdach bylo podatnych na
awarie, a niektore urzadzenia (zapory i ich
mechanizmy napedowe) pochodzily jeszcze
z okresu II Wojny Swiatowe;.

W zlym stanie technicznym byla wigkszos$¢ drog
dojazdowych do przejazdow, a widoczno$¢ torow
kolejowych od strony drogi ograniczaly
zastaniajace je nieuzytkowane i zbgdne budynki
oraz niewykarczowane drzewa.

Dojazd do niektérych skrzyzowan z liniami
kolejowymi nie byl w ogole sygnalizowany
ostrzegawczymi znakami  drogowymi, badz
oznakowanie to bylo niekompletne.

Wbrew obowiazujacym przepisom zawieszano
obsluge przejazdow kolejowych wyposazonych
w rogatki, przez co staly si¢ one przejazdami
niestrzezonymi, o zwigkszonej skali zagrozenia
wypadkami.

4. Autostrada A4 — analiza
bezpieczenstwa w swietle
wynikow kontroli

Wyniki  kontroli wykonywania postanowien

umowy  koncesyjnej na  budowg  przez

przystosowanie autostrady A4 na odcinku
Katowice — Krakow do wymogéw autostrady
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platnej i jej eksploatacje,'”” opublikowane przez
NIK w sierpniu 2006 r. wykazaly, ze
koncesjonariusz, czyli Stalexport S.A., a nastgpnie
Stalexport Autostrada Malopolska S.A. nie
wywiazywal si¢ z obowiazkéw okreslonych
umowa w zakresie zapewnienia finansowania,

wykonania  rob6t  budowlanych, biezacego
utrzymania  autostrady  oraz =~ prowadzenia
przez niego ruchu na autostradzie zgodnie

z obowiazujacym projektem jego organizacji.
Wplynglo to zasadniczo na obnizenie poziomu
bezpieczenstwa ruchu drogowego na
koncesjonowanym odcinku autostrady.

Wskazane w toku kontroli nieprawidlowosci,
majace negatywny wplyw na stan bezpieczenstwa
ruchu drogowego na Autostradzie A4, zwiazane
byty ze zlym stanem technicznym obiektow

mostowych, urzadzen bezpieczefistwa ruchu
drogowego 1 nawierzchni drog, a takze
niedostatecznym zabezpieczeniem prac
remontowych.

Ustalono tez, ze koncesjonariusz nie wdrozyt

w pehi kompleksowego planu  pomocy
drogowej, ratownictwa drogowego oraz
niewlasciwie realizowal obowiazek umozliwienia
uzytkownikom autostrady korzystania w miejscach
obstlugi podréznych ze wszystkich wymaganych na

12 Zob. Informacja NIK o wynikach kontroli wykonywania

postanowien umowy koncesyjnej na budowg przez
przystosowanie autostrady A4 na odcinku Katowice —
Krakow do wymogoéw autostrady platnej i jej eksploatacjg,
Warszawa, sierpien 2006.
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autostradzie urzadzen technicznych, sanitarnych
i socjalnych.

5. Wnioski z kontroli NIK

Wyniki kontroli przeprowadzonych przez NIK
w latach 2000 - 2010 wskazuja, na niski poziom
bezpieczenstwa na polskich drogach. Majac na
uwadze powyzsza sytuacjg, ktoéra ogranicza
sprawne funkcjonowanie krajowego transportu,
Najwyzsza Izba Kontroli dostrzega potrzebg
podjecia przez odpowiednie organy administracji
drogowej stosownych dziatan, zmierzajacych do:

1)  przy$pieszenia poprawy stanu technicznego
sieci drog publicznych poprzez
dostosowanie parametrow tych sieci do
standardow UE — w wyniku opracowania,
a nastgpnie realizacji spdjnego systemu
budowy i modernizacji oraz finansowania
infrastruktury drogowej;

2)  usprawnienia organizacji ruchu drogowego,
w tym na skrzyzowaniach drég z liniami
kolejowymi oraz zwigkszenia nadzoru nad
dziatalnoscia ~ organdw  zarzadzajacych
ruchem;

3)  utworzenia skutecznego systemu szkolenia
kierowcow do bezpiecznego uczestnictwa
w ruchu drogowym, zar6wno w zakresie
nabywania uprawnien do kierowania
pojazdami, jak i doskonalenia umiejgtnosci
zawodowych;

4)  zmiany systemu dopuszczania pojazdow do
ruchu drogowego, ktorej skutkiem byloby
wyeliminowanie z ruchu pojazdéw o ztym
stanie technicznym, w tym przewozacych
materiaty niebezpieczne;

5)  przy$pieszenia rozwoju tzw. transportu
multimodalnego (kombinowanego), w celu
zmniejszenia natgzenia ruchu cigzkiego
transportu  samochodowego na drogach
publicznych, zwlaszcza krajowych;

6) utworzenia i wdrozenia zintegrowanego
systemu bezpieczenstwa w transporcie',
eliminujacego instytucjonalne rozproszenie

" W maju 2007 roku Minister Nauki i Szkolnictwa

Wyzszego  powierzyl  Konsorcjum  Naukowemu,
kierowanemu przez Politechnik¢ Gdanska realizacjg
trzyletniego projektu badawczego pt. ,,Zintegrowany
system bezpieczenstwa transportu”, PBZ-MEiN-7/2/2006.
Projektowi nadano akronim ZEUS. Oznacza on jednolity
system zarzadzania bezpieczenstwem we wszystkich
galeziach transportu: drogowym, kolejowym,
powietrznym i wodnym.



kompetencji i dzialah na rzecz poprawy
bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Niezaleznie od powyzszych wnioskow, Najwyzsza
Izba Kontroli zwraca uwagg, iz wedlug stanu na
dzien 1 wrzesnia 2010 r., sposrdd 19 wnioskow de
lege ferenda o zmiang przepisOw zwigzanych
z brd, sformutowanych przez NIK od 2006 r.,
zrealizowanych zostato tylko 4. Nadal aktualnych
pozostaje — w ocenie NIK — 15 wnioskéw o:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Uzupehienie art. 28 ustawy z dnia 21 marca
1985 r. o drogach publicznych' o przepisy
dopuszczajace mozliwo$¢ partycypowania —
w kosztach budowy, modernizacji,
utrzymania 1 ochrony skrzyzowan drog
z liniami kolejowymi - innych podmiotéw,
szczegblnie w dziataniach majacych na celu
zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu na tych
skrzyzowaniach.

Nowelizacj¢ przepisdow § 22 rozporzadzenia
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 26 lutego 1996 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadaé
skrzyzowania linii kolejowych z drogami
publicznymi iich usytuowanie'>, majaca na
celu ograniczenie mozliwosci odstgpowania
od strzezenia przejazdow Kkategorii A
i faktycznego ich przekwalifikowania na
przejazdy niestrzezone kategorii D.

Przyznanie - w ustawie z dnia 20 czerwca
1997 r. Prawo o ruchu drogowym'® - prawa do
prowadzenia  stacji  kontroli  pojazdéw
podmiotom, ktore nie sa przedsigbiorcami
(np. jednostki budzetowe, jednostki strazy
pozarnej).

Wprowadzenie w Prawie o ruchu drogowym
obowiazku odbywania okresowych szkolen
przez diagnostéw stacji kontroli pojazdow.

Ustanowienie w Prawie o ruchu drogowym

nadzoru  administracji  publicznej  nad
osrodkami szkolenia (w zakresie dziatalno$ci
szkoleniowej), ktore przygotowuja

diagnostow do egzaminu kwalifikacyjnego.

Nalozenie - w Prawie o ruchu drogowym - na
przedsigbiorcoéw, ubiegajacych si¢ (w trybie
art. 83a ust. 3 tej ustawy) o wpis do rejestru
przedsigbiorcow, prowadzacych stacje

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

7)

8)

9)

10)

11)

12)

kontroli pojazdow, obowiazku przedtozenia
staro§cie wydawanego przez Transportowy
Dozor Techniczny Poswiadczenia zgodnosci
(o ktorym mowa w wyze] przywolanym
artykule) oraz informacji z Krajowego
Rejestru  Karnego na temat karalnosci
zatrudnianych w stacji diagnostow.

Uregulowanie w Prawie o ruchu drogowym
kwestii  zwigzanych  z wazno$cia =~ ww.
Poswiadczenia zgodnosci, w przypadkach
zmiany przedsi¢biorcy prowadzacego stacje
kontroli pojazdow.

Wprowadzenie w Prawie o ruchu drogowym
przepisOw umozliwiajacych naktadanie kar
pienigznych na przedsigbiorcow i diagnostow
za nieprawidlowe przeprowadzenie badan
technicznych pojazdow.

Rozszerzenie, zawartego w art. 84 ust. 3
Prawa o ruchu drogowym, katalogu
przypadkow, w ktorych starosta cofa
uprawnienia diagnostom, o przypadek wyroku
sadowego, uznajacego diagnostow winnych
popetienia przestgpstwa przy wykonywaniu
badan technicznych pojazdow.

Wprowadzenie do rozporzadzenia Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
2 marca 1999 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadaé
drogi publiczne i ich usytuowanie '
przepisow umozliwiajacych jednoznaczne
okreslanie  granic  strefy  oddzialywania
skrzyzowania drog na bezpieczenstwo ruchu
drogowego.

Wprowadzenie do ww. rozporzadzenia
przepisow umozliwiajacych zaliczanie do
publicznych zjazdéw z drég nie tylko zjazdow
do nieruchomos$ci, na terenie ktorych
prowadzona jest dziatalno$¢ gospodarcza, lecz
takze zjazdow do obiektow o charakterze
uzytecznos$ci publiczne;j.

Usunigcie rozbieznos$ci pomigdzy przepisami
(zawartymi w  rozporzadzeniu  Ministra
Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002 r.

W sprawie przepisoOw techniczno-
budowlanych dotyczacych autostrad
ptatnych' oraz rozporzadzeniu Ministra

Transportu 1 Gospodarki Morskiej z dnia
2 marca 1999 r. w sprawie warunkow

Dz.U. z 1999 r. Nr 43, poz. 430.
Dz.U.z2002 1. Nr 12, poz. 116 ze zm.
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technicznych, jakim powinny odpowiadac
drogi publiczne 1 ich  usytuowanie),
okreslajacymi ~ wymagania dla  miejsc
obshugi podréznych, a trescia definicji
w tym zakresie, zawartych w Umowie
europejskiej o gtownych drogach ruchu
migdzynarodowego'’.

13) Uregulowanie - w wustawie o drogach
publicznych - zasad zapewnienia przez
zarzadce drogi  dostgpu do  drog
publicznych z nieruchomos$ci, ktore taki
dostep utraca w wyniku przebudowy drogi lub
zmiany jej klasy techniczne;j.

14) Wprowadzenie - w Prawie o ruchu
drogowym - obowiazku gromadzenia przez
administratora Centralne;j Ewidencji

Kierowcow danych i informacji o dokonaniu
wpisu (badz wykresleniu) przedsigbiorcy do
rejestru  przedsigbiorcow  prowadzacych
osrodek szkolenia lub osrodek doskonalenia
techniki jazdy, wpisu do ewidencji osrodkow
doskonalenia  techniki jazdy jednostki
wojskowej lub jednostki resortu spraw
wewnetrznych, atakze okreslenia zakresu
tych danych oraz okre§lenia sposobu
przekazywania ww. danych i informacji do
Centralnej Ewidencji Kierowcow.

15) Okreslenie w ustawie z dnia 6 wrze$nia
2001 r. o transporcie drogowym® sposobu
postegpowania wojewoddéw w przypadkach
wskazania przez przedsigbiorcg miejsc -
znajdujacych  si¢ na terenie  innego
wojewoddztwa - przeznaczonych do szkolenia
w warunkach specjalnych.

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze nie stracily na
aktualnosci postanowienia uchwaty Sejmu RP
z dnia 24 lutego 2006 r. w sprawie
funkcjonowania transportu ladowego w Polsce.
Uchwata podjgta zostalta w wyniku debaty
parlamentarne;j przeprowadzonej w  dniu
26 stycznia 2006 r. w zwiazku z wnioskiem
Kolegium NIK o przeprowadzenie debaty
parlamentarnej w sprawie rozpatrzenia problemow
zwiazanych z rozwojem transportu 1 jego
infrastruktury ~ oraz  dzialalno$cia  organow
odpowiedzialnych za okreslenie strategii panstwa

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

2 Dz.U.z2007 r. Nr 125, poz. 874 ze zm.
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w tym sektorze gospodarki. W uchwale
Sejm RP podkreslit, ze priorytetowym
obowiazkiem Rzadu RP oraz instytucji

panstwowych i samorzadowych odpowiedzialnych
za funkcjonowanie transportu jest podjecie
niezbednych dziatan prawnych, organizacyjnych
i regulacyjnych, ktore w mozliwie krotkim czasie
skutkowa¢  beda  poprawa  bezpieczenstwa
komunikacyjnego (pkt 6 Uchwaty).



Wykaz

wykorzystanych Informacji

NIK o wynikach kontroli, dotyczqcych
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

1.

10.

11.

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

Informacja o wynikach Kontroli przygotowania
organizacyjnego i technicznego Krajowego
systemu ratowniczo — ga$niczego do dzialan
ratowniczych. NIK, Warszawa, sierpien 2000 r.
Nr ewid. 200/1 9991P/980761DON

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

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

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

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

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

Informacja o wynikach Kkontroli ustalania
i egzekwowania przez jednostki zobowigzane do
utrzymania drég publicznych wymogéw
zabezpieczajacych  jako§¢ i terminowos$é
wykonania robot drogowych. NIK,
Warszawa, wrzesien 2003 r. Nr ewid.
168/2003/P02/140/LKA.

Informacja o wynikach kontroli finansowania
utrzymania drég krajowych ze Srodkow
specjalnych. NIK, Warszawa, grudzien 2003 r.,
Nr ewid. 186/2003!P/03/067/KKT.

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

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

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Informacja o wynikach kontroli finansowania
i utrzymania drog wojewédzkich, powiatowych
i gminnych w wojewédztwie pomorskim. NIK,
Gdansk lipiec 2004 r., Nr ewid.
14/2004/P/03/136/LGD.

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

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

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

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

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

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

Informacja o wynikach kontroli sprawnosci
instytucjonalnej Generalnej Dyrekeji Drog
Krajowych i Autostrad w zakresie realizacji
zadan ustawowych. NIK, Warszawa, wrzesien
2008 r., Nr ewid. 147/2008/P/069/KKT.

Informacja o wynikach Kkontroli dzialalno$ci
administracji publicznej w zakresie
zapewnienia jakosci robét wykonywanych na
drogach publicznych. Warszawa, luty 2009 r.
Nr ewid. 2/20081P1081064/KKT.

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

Informacja 0 wynikach kontroli
funkcjonowania organow administracji
rzadowej w zakresie tworzenia warunkow
prawno-organizacyjnych szkolenia kierowcow
wykonujacych przewozy drogowe oséb i rzeczy
oraz sprawowania nadzoru nad ta
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23.

24,

25.

dzialalno$cia. Warszawa, styczen 2010 r. Nr
ewid.: 159/2009/P/09060/KKT.

Informacja o wynikach kontroli dzialalnoS$ci

zarzadzajacych drogami publicznymi
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
na terenie wojewodztw lubelskiego

i podkarpackiego. Lublin, 2010 r. Nr ewid.:
11/2010/P09150/LLU.

Informacja o wynikach kontroli wydawania
zezwolen na budowe polaczen drég publicznych
z obiektami dzialalnoSci gospodarczej i ich
realizacji. NIK, Warszawa, kwiecien 2009 r.,
Nr ewid. 64/2009/Po8066/KKT.

Informacja o wynikach kontroli rozliczen
budzetu panstwa z koncesjonariuszami z tytulu
rekompensat za przejazdy autostradami. NIK,
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26.

27.

28.

Warszawa, lipiec 2010 r., Nr ewid.
151/2010/P09062/KKT.

Informacja 0 wynikach kontroli
funkcjonowania numeru alarmowego

112 na terenie Polski. NIK, Warszawa, lipiec
2010 r., Nr ewid. 144/2010/P/09/061/KKT.

Informacja 0 wynikach kontroli
funkcjonowania transportu drogowego
i kolejowego w latach 1990 - 2004. NIK,
Warszawa, listopad 2005 r., Nr ewid.

161/2005/P/05/067/KKT.

Informacja o wynikach kontroli bezpieczenstwa
ruchu drogowego w Polsce. NIK, Warszawa,
styczen 2011 r., Nr ewid. 5/2011/P/10/061/KKT.



