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Podsumowanie wynikéw kontroli

Tamat

Wprowadzenie

Najwyzsza Izba Kontroli, z inicjatywy wlasnej, przeprowadzita kontrole dziatan
podejmowanych na rzecz usprawnienia systemu transportowego w najwiekszych
miastach w Polsce. Kontrola ta ujgta zostata w planie pracy NIK na 2009 r., pod
numerem 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 matej skuteczno$ci
dziatan podejmowanych przez jednostki samorzadu terytorialnego na rzecz poprawy

jego funkcjonowania.

Celem kontroli byta ocena przedsiewzie¢ podejmowanych w celu usprawnienia

systemow transportowych w wybranych miastach.

Gléwne Badaniem kontrolnym objeto w szczegdlnosci:
zagadnienia
objete kontrolg - organizacj¢ i podzial zadan na rzecz wlasciwego funkcjonowania Systemu transportu
miejskiego,
- opracowywanie i realizacjg strategii oraz programéw w tym zakresie,
- wspoéldziatanie jednostek organizacyjnych miast i podmiotow zewngtrznych w ramach
funkcjonowania systemu transportowego.

Kontrolowano réwniez wybrane projekty inwestycyjne, ktorych realizacja zostata zaplanowana badz

podjeta w celu poprawy funkcjonowania miejskich systemow transportowych.

Okres objety Kontrolg objeto lata 2004-2009 (I pétrocze), z uwzglednieniem lat wezesniejszych,
kontrola

w odniesieniu do naktadéw ponoszonych na rozbudowg infrastruktury
transportowej, opracowywania dokumentow strategicznych i wieloletnich planow

inwestycyjnych oraz przyczyn wystgpowania nieprawidtowosci.

Organizacja Postepowania kontrolne byly przeprowadzane od czerwca do 5 listopada 2009 r.
w o$miu wybranych miastach. Jednostka koordynujaca kontrolg byta Delegatura NIK
w Warszawie. Wykaz podmiotow objetych kontrola oraz jednostek organizacyjnych

NIK, ktore przeprowadzity w nich kontrole, stanowi zatacznik nr 1 do Informacji.
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Podsumowanie wynikéw kontroli

Ogolna ocena kontrolowanej dzialalnosci

Najwyisza 1Izba Kontroli ocenia negatywnie realizacj¢ zaloZen
okreslonych w dokumentach strategicznych, dotyczacych dzialan na rzecz
usprawnienia systeméw transportowych w skontrolowanych miastach'. Pomimo
podjecia szeregu przedsiewzie¢ oraz systematycznego wzrostu wydatkow na
transport, nie wykonano istotnej czesci zadan warunkujacych osiagniecie celow
strategicznych.

Wyniki kontroli wskazuja, ze w sytuacji nasilajacego si¢ ruchu
samochodowego W miastach i wokol nich, w niewystarczajacym tempie
podejmowano realizacj¢ zadan inwestycyjnych i organizacyjnych umozliwiajacych
istotng poprawe funkcjonowania systemow transportowych, w szczegdlnosci budowe
obwodnic drogowych i rozwijanie transportu szynowego. Niewystarczajace byto
réwniez tempo dzialan na rzecz zwigkszenia atrakcyjnosci transportu publicznego.

Usuwanie wieloletnich zaniedban w kontrolowanym obszarze, bylo
obarczone nieprawidtowos$ciami, takimi jak:

- brak dokumentéw wykonawczych (np. w formie programow operacyjnych)
okreslajacych szczegotowo sposob i terminy realizacji zadan ujetych w planach o
charakterze strategicznym;

- niewlasciwa koordynacja dziatan dotyczacych usprawniania rozwiazan
transportowych przez poszczegdlne jednostki organizacyjne skontrolowanych
samorzadow;

- Dbrak miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego dla wigkszoSci
terenéw miast, co wydluzato przygotowanie poszczegélnych inwestycji

budowlanych.

Synteza wynikéw Kkontroli
1. We wszystkich miastach objgtych kontrola, samorzady dysponowaty
dokumentami (w postaci strategii lub polityk) okre$lajacymi cele oraz gléwne

Kierunki dziatan w zakresie usprawniania systemow transportowych (np. rozbudowa

! Oceny szczegOtowe zawarte w wystapieniach pokontrolnych skierowanych do prezydentow poszczegdlnych
objetych kontrola miast zostaly przedstawione w pkt. 4.2 Informacji.

Opracowywanie
strategii

i programow
dzialania

w zakresie
usprawniania
systemu
transportowego
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infrastruktury drogowej, usprawnienie komunikacji zbiorowej). Stwarzalo to
niezbedne podstawy do podejmowania dziatah w sposob planowy i efektywny.

NIK ocenia negatywnie, z punktu widzenia rzetelnosci, sposéb wdrazania do
realizacji zadan okreslonych w dokumentach strategicznych, w tym sposob
monitorowania postepu w realizacji zatozonych celow.

Dla obowiazujacych strategii nie opracowano dokumentow okre$lajacych
tryb, zasady i terminy wykonania poszczegolnych zadaf, jak réwniez miernikow
umozliwiajacych monitorowanie realizacji zatozonych celow. W czterech miastach
stwierdzono przypadki braku aktualizacji dokumentéw strategicznych w zakresie
polityki transportowej, pomimo uptywu ponad 10 lat od ich uchwalenia przez rady
miast. Wymienione nieprawidtowoéci  utrudnialy racjonalne  planowanie

i finansowanie dziatan [str.20-25 Informacji].

Niewy- 2. W $wietle ustalen kontroli, zbyt wolno i niekonsekwentnie modernizowano
starczajaca
dzialalnos¢ 1 rozbudowywano uklady drogowe oraz mosty, a w szczegdlnoSci trasy
inwestycyjna

przyspieszonego ruchu i ekspresowe oraz autostrady tworzace obwodnice miast.
Dzialania inwestycyjne w tym zakresie, podejmowane zar6wno przez samorzady,
jak i Generalna Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad, nie nadazaly za wzrostem
natezenia ruchu drogowego. Opdznienia w realizacji inwestycji stwierdzono

w wigkszo$ci miast objetych kontrola [str. 39-43 Informacji].

Braki srodkéw 3. Jedna =z gléwnych przyczyn ograniczen w rozwoju  systemow

finansowych

oraz niepelne transportowych w miastach byla niewystarczajaca wielkos¢ srodkéw finansowych
wydatkowanie

srodkéw na na transport, ktérymi dysponowaly samorzady, w relacji do potrzeb wynikajacych z
transport

wieloletnich opdznien w rozbudowie i modernizacji systemoéw transportowych.
Pomimo iz w2008 r. skontrolowane samorzady miast wydatkowaly na
finansowanie transportu kwote o 71 % wieksza niz w 2004 r.,, to byta ona
niewystarczajaca dla pelnego osiagnigcia celow wskazywanych w dokumentach
strategicznych. Laczne wydatki na transport w latach 2004 — 2008 we wszystkich
miastach objetych kontrola, wyniosty 23 600 282 tys. zF, przy czym 90,4 % tej

2 Laczne wydatki na transport w latach 2004 — 2009 we wszystkich miastach objetych kontrola wyniosty
29 607 962 tys. zt. Informacje dotyczace wydatkéw na transport w 2009 r. uzyskano od prezydentow miast po
zakonczeniu 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. miaty $rodki whasne —
4 848 436 tys. zt, a nastgpnie: $rodki pochodzace z Unii Europejskiej — 178 097 tys. zt, dotacje z budzetu
panstwa — 25 295 tys. zl, dotacje od innych jednostek samorzadowych — 46 785 tys. zi.
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kwoty, tj. 21326 342 tys. zl, stanowily $rodki wlasne samorzadow. Najwigkszy
udzial w pozostatych zrdédlach finansowania wydatkéw na transport miaty $rodki
pochodzace z Unii Europejskiej — 1 306 291 tys. zl, a nastgpnie: dotacje z budzetu
panstwa — 398 104 tys. zt, dotacje od innych jednostek samorzadowych — 53 864 tys.
zt, dotacje z funduszy celowych — 16 343 tys. zl.

NIK ocenia negatywnie stwierdzone przypadki niewykorzystywania istotnej
czgsSci zaplanowanych $rodkéw na finansowanie transportu [str. 38-38, 50-54
Informacji].
4. Opoéznienia w  realizacji  poszczegélnych zadan  inwestycyjnych,
podejmowanych na rzecz poprawy systemow transportowych, byty spowodowane nie
tylko brakiem s$rodkéw finansowych, ale réwniez brakiem opracowania przez
samorzady miejscowych planow zagospodarowania przestrzennego dla znacznych
terenéw miast. Tylko w Gdansku, Lublinie i Wroctawiu plany takie opracowano dla

co najmniej 1/3 powierzchni obszaréw miejskich [str. 47-49 Informacji].

5. W ocenie NIK, dziatania samorzaddéw na rzecz zwiekszenia atrakcyjnos$ci
transportu zbiorowego, a tym samym zwigkszenia udziatu tej formy transportu
W przewozach o0sOb na terenie miast, okazaly si¢ w wigkszos$ci przypadkow
nieskuteczne. Spos$rdd o$miu miast objetych kontrola, tylko w Krakowie odnotowano
Znaczacy wzrost liczby osob korzystajacych tacznie z réznych form transportu
zbiorowego.

W czterech miastach zbyt wolno, w stosunku do rzeczywistych potrzeb, byly
wdrazane zaplanowane dzialania, obejmujace zaréwno rozbudowg systemow
transportu szynowego (tj. tramwajowego oraz kolejowego), jak imodernizacje
istniejacej infrastruktury.

Skala zakupow nie pozwolita na odnowienie taboru tramwajowego
i trolejbusowego. Stwierdzono systematyczne zwigkszanie sig $redniej wieku tego
taboru we wszystkich miastach. Udzial wagondéw starszych niz 20 letnie, w ogolne;j
liczbie wagonow tramwajowych, zwigkszyt si¢ z 51,2% na koniec 2003 r. do 74,1%
na koniec | pétrocza 2009 r. W Lublinie, w ktorym brak jest sieci tramwajowych,

znacznie wzrosta $rednia wieku taboru trolejbusowego [str. 25-29 Informacji].

Braki planow
zagospodaro-
wania
przestrzennego

Nieatrakcyjna
komunikacja
zbiorowa
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6. W wolnym tempie oraz w ograniczconym zakresie, wdrazano inne Niewy
korzysty-
wanie
sprawdzonych
rozwigzan

rozwiazania, przyczyniajace si¢ do usprawnienia transportu w miastach, takie jak
budowa parkingéw pozwalajacych na pozostawienie samochodéw osobowych w
celu dalszego korzystania z komunikacji miejskiej’, weztow przesiadkowych,
zintegrowanych systemow zarzadzania ruchem.

Jedynie w Poznaniu i w Warszawie wybudowano parkingi, umozliwiajace
pozostawienie samochodow osobowych w celu dalszej podrozy komunikacja
miejska. W Warszawie funkcjonuje 5 takich parkingow (lacznie 2 224 miejsca
parkingowe), a w Poznaniu - 6 (na 912 miejsc parkingowych).

W 3 miastach (w Poznaniu, Krakowie i w Warszawie) uruchomiono
zintegrowane systemy sterowania i zarzadzania ruchem na czg$ci skrzyzowan, ktore
umozliwiaja m.in. nadanie priorytetu przejazdu pojazdom transportu zbiorowego
(gtownie tramwajom). [str. 31-34 Informacji].

W ograniczonym zakresie wprowadzano uprzywilejowanie przewozow
autobusowych, polegajace na wyznaczaniu oddzielnych paséw przeznaczonych dla
autobusow, tzw. buspasow. [str. 30-30 Informacji].

W miastach objgtych kontrola stwierdzono utrzymujaca si¢ niewielka
gestos¢® $ciezek rowerowych (od 0,17 % do 0,52%) oraz fakt, ze w zadnym
przypadku sie¢ $ciezek rowerowych nie tworzyla spdjnego  systemu

komunikacyjnego. [str. 44-46 Informacii].

Statn drég 7, Negatywny wplyw na funkcjonowanie transportu drogowego miat zty stan
na terenie

‘?;Ctr:m\;\’; droég w miastach objetych kontrola. Na koniec I potrocza 2009 r. co najmniej jedna

trzecia dtugosci drog® w pigciu kontrolowanych miastach (oprocz Bydgoszczy®,

Poznania i Wroclawia), zarzadzanych przez jednostki samorzadowe, wymagata
przeprowadzenia remontu.

We wszystkich miastach objetych kontrola odnotowano wzrost wydatkow na

zadania remontowe na drogach publicznych w latach 2004 - 2008, przy czym tylko w

Poznaniu i w Warszawie wzrost ten miat charakter systematyczny. Laczne wydatki

8 Dalej takze ,,parkingi typu Parkuj i Jedz”.
4 Laczna dlugo$é $ciezek rowerowych w odniesieniu do powierzchni miasta.
5 . . . c s .
Powiatowych, wojewodzkich i krajowych.
6

Jednostka pelniaca funkcjg zarzadcy drog w Bydgoszczy nie posiadata danych o stanie drog.
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na remonty drog wzrosty w roku 2008’ w stosunku do roku 2004 o 140,4 % - z kwoty
165 834 tys. zt do 398 705 tys. zt [str. 35-38 Informacii].

"W roku 2009 taczne wydatki na remonty drog we wszystkich miastach objgtych kontrola wyniosty

409 499 tys. zt. Stanowito to wzrost w stosunku do wydatkéw w 2004 r. 0 146,9 %.
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8. W czterech miastach samorzadowe jednostki organizacyjne, ktorym
powierzono wykonywanie zadan zarzadcow drog publicznych, nie wywiazywaly si¢
z obowiazku wynikajacego z art. 20 pkt 1 oraz art. 35 ust. 1 ustawy z dnia 21 marca
1985r. odrogach publicznych® - dotyczacego opracowywania projektow plandw
rozwoju sieci drogowej oraz biezacego informowania o tych planach organéw
wlasciwych do sporzadzania miejscowych planow zagospodarowania przestrzennego
[str. 43 Informacji].

W jednym przypadku stwierdzono, Ze jednostka organizacyjna samorzadu,
wykonujaca zadania zarzadcy drég, nie posiadata informacji na temat poziomu
dekapitalizacji drog, poniewaz nie przestrzegata obowiazku okreslonego w art. 62
ust. 1 ustawy zdnia 7 lipca 1994r. - Prawo budowlane’, dotyczacego

przeprowadzania okresowych kontroli stanu drog [str. 36-36 Informacji].

9. W trzech skontrolowanych jednostkach stwierdzono nieprawidlowosci
finansowe na taczna kwote 3 187 181 zt, na ktore sktadaja sie wydatki w kwocie
2928981 zl poniesione z naruszeniem zasad nalezytego zarzadzania finansami
(m.in. finansowanie prac przygotowawczych inwestycji, z ktorej realizacji
zrezygnowano) oraz wydatki w kwocie 258 200 zt poniesione z naruszeniem prawa,
tj. ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. - Prawo zamoéwier publicznych™, zwiazane ze

zlecaniem badan w zakresie transportu publicznego [str. 24, 20, 34, 41 Informacji].

Uwagi koncowe i wnioski

Modernizacja systemow transportowych w miastach objetych kontrola NIK
nie nadaza za wzrostem natgzenia ruchu samochodowego. Utrzymujacy sig
wzglednie wysoki poziom dekapitalizacji drég negatywnie wplywa na sprawno$é¢
uktadu komunikacyjnego w miastach i ogranicza pozytywne skutki wysitkéw
podejmowanych na rzecz jego poprawy.

Brak spojnosci oraz konsekwencji w dziataniach dotyczacych systemu
transportu zbiorowego nie spowodowaly szerokiego uprzywilejowania tego rodzaju
transportu oraz istotnej poprawy jakosci s$wiadczonych ustug przewozowych.

Jednostki samorzadu nie wykorzystywaly wszystkich rozwiazan, ktdre nie

wymagaja ponoszenia duzych naktadow, jak wytyczanie buspaséw, ograniczanie

8 Dz, U. 22007 r., Nr 19, poz. 115 ze zm.
°Dz. U. 2 2006 r. Nr 156, poz. 1118 ze zm.

10
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ruchu samochodéw w centrach miast, upowszechnianie komunikacji rowerowe;j.
W niewielkim zakresie wdrazano innowacje technologiczne powszechne w wielu
krajach europejskich, takie jak: wielofunkcyjne wezly i punkty transportowe, czy tez
technologie inteligentnych  systemow  zarzadzania transportem  miejskim.
Podejmowane przedsigwzigcia miaty w wigkszos$ci charakter wybiorczy.

Dziatania samorzadéow duzych miast w zakresie usprawniania systemow
transportowych napotykaly szereg przeszkdd o charakterze obiektywnym,
wynikajacych z wieloletnich opéznien w rozbudowie uktadéw komunikacyjnych
i koniecznosci zapewnienia olbrzymich naktadéw na sfinansowanie niezbgdnych
inwestycji.

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

W konsekwencji wejécia w zycie w dniu 10 wrzesnia 2008 r. ustawy z dnia
25 lipca 2008 r. 0zmianie ustawy o szczegdlnych zasadach przygotowania i
realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych oraz o zmianie niektorych innych
ustaw™ okres przygotowania inwestycji drogowych do realizacji powinien ulec
skroceniu m.in. dzigki zastapieniu decyzji lokalizacyjnej i decyzji o pozwoleniu na
budowg - jedna decyzja o zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji oraz przyjeciu

ustawowych rozwiagzan utatwiajacych dostepnos¢ terenu.

Wyniki kontroli wskazuja na konieczno$¢ podjgcia przez samorzady miast
nastepujacych dziatan:

1. Konsekwentna realizacj¢ zalozen okreslonych w przyjetych dokumentach
strategicznych, w szczegdlnosci:

- opracowanie szczegotowych zasad i harmonogramow realizacji poszczegolnych
zadan okreslonych w przyjetych strategiach;

- analizowanie, z punktu widzenia efektywnos$ci, zardbwno na etapie planowania,
jak 1 na etapie wdrazania, skutkow wprowadzania poszczegolnych rozwiazan
majacych na celu usprawnienie transportu,

- usprawnienie przeptywu informacji, monitoringu oraz koordynacji dziatan

majacych na celu sprawne funkcjonowanie miejskiego systemu transportowego.

0Dz, U. 2 2007 . Nr 223, poz. 1655 ze zm., dalej takze ,,Pzp”.
1 bz U. Nr154, poz. 958.

11
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2. Zapewnienie w planach finansowych miast $rodkéw finansowych
pozwalajacych na realizacje zatozen okre$lonych w dokumentach strategicznych, w
tym zwigkszenie aktywno$ci w pozyskiwaniu srodkow.

3. Przyspieszenie prac na rzecz objgcia catosci terenéw miast miejscowymi

planami zagospodarowania przestrzennego.

Ponadto, wyniki kontroli wskazuja na konieczno$§¢ zintensyfikowania przez
Generalna Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad budowy ukladéw drogowych i
systemow  obwodnic, umozliwiajacych ~ zmniejszenie  natgzenia  ruchu

samochodowego, zwlaszcza tranzytowego — ha terenach miast.
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Wazniejsze wyniki kontroli

Charakterystyka stanu prawnego oraz uwarunkowan
ekonomicznych i organizacyjnych

CHARAKTERYSTYKA KONTROLOWANEJ DZIALALNOSCI

Transport jest zespolem czynnosci zwiazanych z przemieszczaniem osob
i dobr materialnych za pomoca odpowiednich $rodkéw'; obejmuje zaréwno samo
przemieszczanie z miejsca na miejsce, jak iwszelkie czynno$ci konieczne do
osiagnigcia tego celu, tj. czynnoéci tadunkowe (zatadunek, wytadunek, przetadunek)
oraz czynnosci manipulacyjne (np. optaty). W kontekscie tematu kontroli, system
transportowy nalezy rozumie¢ jako zbiér elementdéw i proceséw zwiazanych
Z przemieszczaniem tadunkow 1 o0s6b na terenie miasta, zuwzglgdnieniem
wystepujacych zalezno$ci i uwarunkowan lokalnych i zewnetrznych. W sktad tego
systemu wchodza elementy o charakterze infrastrukturalnym, takie jak sie¢ drog i
mostow, linii kolejowych, parkingdéw oraz $rodki komunikacji publicznej,
indywidualne $rodki transportu, a takze ruch pieszy i rowerowy. Poniewaz
problematyka transportu w miastach dotyka w glownej mierze zagadnien transportu
pasazerskiego, termin ten jest stosowany zamiennie zterminem komunikacja
miejska.

W wyniku dynamicznego rozwoju motoryzacji wzrasta nat¢zenie ruchu
samochodowego, wydtuzaja si¢ okresy szczytow komunikacyjnych, zwigksza si¢
zanieczyszczenie  $rodowiska. Stanowi to istotny problem w wymiarze
ekonomicznym i jest negatywnie postrzegane przez mieszkancow miast.

Ze wzgledu na specyficzne uwarunkowania infrastrukturalne oraz
rozwiazania organizacji ruchu w poszczegoélnych miastach, problemy komunikacyjne
majg zréznicowane nasilenie, przy czym mozna wyrézni¢ ich wspoélne cechy, takie
jak:

- przecigzone ciagi ulic i zablokowane rejony miasta;

- przepehione parkingi i brak miejsc postojowych w centralnej czgsci miasta przy
potencjalnych mozliwosciach stworzenia miejsc parkingowych na obrzezach;

- nierdbwnomierne w ciagu dnia, obciazenie srodkow transportu publicznego;

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

12 Wedtug definicji encyklopedycznej Wydawnictwa Naukowego PWN S.A., http://encyklopedia.pwn.pl.
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- postepujace  pogarszanie  jakosci  $rodowiska  miejskiego  (waloréw
urbanistycznych).
Jako najwazniejsze przyczyny tej sytuacji mozna wskazaé:
- ograniczone mozliwoéci rozbudowy infrastruktury komunikacyjnej;
- brak lub niedostateczna informacja o ruchu i jego stanie;
- rosnace potrzeby komunikacyjne zardéwno w transporcie prywatnym, jak
i komercyjnym;
- zmiany spoteczno-politycznego nastawienia do ruchu drogowego®.
W czesci duzych miast wladze samorzadowe podejmowaty inicjatywy, ktore
W zatozeniach miaty prowadzi¢ dorozwoju 1 usprawnienia funkcjonujacych
systemoéw transportowych. Polegaty one na przygotowaniu opracowan o charakterze
strategicznym, wytyczajacych kierunki polityki transportowej w perspektywie
wieloletniej oraz na podejmowaniu realizacji konkretnych inwestycji i projektow
majacych na celu usprawnienie komunikacji miejskiej. Wiele z nich zostalo
opracowanych i przyjetych jeszcze w latach dziewie¢dziesiatych ubieglego wieku.
Praktyka ostatnich lat wykazata jednak, ze pomimo podejmowania réznych
dziatan na rzecz usprawnienia systemow transportowych, nie nastapita odczuwalna
poprawa jakosci komunikacji, szczegélnie w duzych miastach. Podejmowane
dzialania nie nadazaja za wzrostem natgzenia ruchu na drogach, bedacego pochodna

wzrastajacej liczby samochoddéw pozostajacych w dyspozycji mieszkancéw miast.

Tabela Nr 1. Wskaznik motoryzacji - liczba samochodow zarejestrowanych na 1000 mieszkancow
(w zaokragleniu do petnej liczby)14:

2009/2000
2000 2003 2006 2008 2009  [%]

Bydgoszcz 422 436 485 559 626 148.3
Gdansk 430 474 519 586 626 145.6
Krakéw 396 445 533 564 b.d b.d
Lublin 355 371 503 663 564 158.9
Poznan 452 501 538 638 b.d b.d
Szczecin 325 356 418 498 538 165.5
Warszawa *° b.d b.d b.d b.d 1189 b.d
Wroclaw 550 521 567 647 642 116.7

Zagadnienie dotyczace polityki transportowej znajduja si¢ w obszarze

zainteresowania Unii Europejskiej. Wyrazem powyzszego jest opracowanie, jeszcze

13 Referat Systemy zarzqdzania ruchem w polskich miastach 2005, mgr inz. K. Gasz i dr inz. S. Gondek.
¥ Na podstawie danych zebranych w ramach kontroli NIK (lata 2000 - 2008). Dane za rok 2009 na podstawie
informacji uzyskanych od prezydentow miast po zakonczeniu kontroli.

15 Zarzad Drog Miejskich w Warszawie nie gromadzit informacji dotyczacych wskaznika motoryzacji w latach
2000 — 2008.
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w latach 60. ubiegltego wieku, zasad wspoélnej polityki transportowej, ktore do dzis
nie ulegty wigkszym zmianom.

Na uwage zastuguje biata ksigga, pn. Europejska polityka transportowa do
roku 2010: czas na decyzje'®, wyznaczajaca cele Komisji Europejskiej w dziedzinie
transportu, w tym m.in.: poprawg bezpieczenstwa drogowego, zapobieganie
zageszczeniu drog, a takze zapewnienie wysokiej jako$ci ustug transportowych.
Osiagniecie ostatniego z wymienionych celow ma nastapi¢ poprzez lepsze
wykorzystanie transportu publicznego, istniejacej infrastruktury, $wiadczenie
wysokiej jakosci ustug publicznych. Istotne znaczenie dla niniejszej kontroli maja,
zawarte w przywotanym 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, tramwaje, $ciezki rowerowe, pasy na drogach tylko dla
komunikacji publicznej) oraz podniesienie jakosci ustug oferowanych przez ten
rodzaj transportu (np. czytelna informacja o rozkladzie jazdy, taryfach,

wprowadzenie nowoczesnego taboru itp.).

Odciazanie niektorych obszarow miast od zbgdnego ruchu samochodowego,
a zwlaszcza ich centralnej czgsci, moze nastgpowac poprzez rozbudowg systemu
komunikacji zbiorowej, tworzenie stref ptatnego parkowania i stref uspokojonego

ruchu oraz budowg $ciezek rowerowych.

CHARAKTERYSTYKA STANU PRAWNEGO

Zadania jednostek samorzadu terytorialnego oraz zasady ich funkcjonowania

Zadania i obowiazki jednostek samorzadu gminnego oraz zasady ich
funkcjonowania okre§lone zostaty w ustawie z dnia 8 marca 1990 r. o samorzqdzie
gminnym®. Art. 6 ust 1 tej ustawy stanowi, iz do zakresu dziatania gminy naleza
wszystkie sprawy publiczne 0 znaczeniu lokalnym, niezastrzezone ustawami na rzecz
innych podmiotéw, ponadto stosownie do art. 7 ust. 1 pkt 2 i 4 do zadan wiasnych
gminy nalezy zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspolnoty obejmujacych sprawy:
gminnych drog, ulic, mostow, placow oraz organizacji ruchu drogowego i lokalnego

transportu zbiorowego.

18 coM 92001 370 final.
bz, U. 2 2001 r. Nr 142, poz. 1591 ze zm.
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Organizacje¢ i zadania jednostek samorzadu powiatowego okresla ustawa
z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzqdzie powiatowym™ W art. 2 ust. 1 wskazano, ze
powiat wykonuje okre§lone ustawami zadania publiczne w imieniu wlasnym i na
wlasna odpowiedzialnos¢, w tym, m.in. zadania publiczne w zakresie transportu
zbiorowego i drog publicznych o charakterze ponadgminnym (art. 4 ust. 1 pkt 6).
W celu wykonywania zadan powiat moze tworzy¢ jednostki organizacyjne i zawiera¢
umowy z innymi podmiotami, lecz nie moze prowadzi¢ dziatalno$ci gospodarczej
wykraczajacej poza zadania o charakterze uzytecznosci publicznej (art. 6).

Stosownie do art. 91 ustawy o samorzqdzie powiatowym, prawa powiatu
przystuguja miastom, ktore w dniu 31 grudnia 1998 r. liczyly wigcej niz 100 000
mieszkancow, atakze miastom, ktéore ztym dniem przestaly by¢ siedzibami

wojewodow.

Formy prowadzenia gospodarki komunalnej, w tym wykonywania przez
jednostki samorzadu terytorialnego zadan o charakterze uzytecznosci publicznej, tj.
zadan okreslonych w art. 7 ust. 1 ustawy o samorzqdzie gminnym, ktorych celem jest
biezace inieprzerwane zaspokajanie zbiorowych potrzeb ludnosci w drodze
swiadczenia ustug powszechnie dostgpnych - okresla ustawa zdnia 20 grudnia
1996 r. o gospodarce komunalnej® (art. 9 ust. 3). Wykonywanie zadan publicznych
moze by¢ realizowane w drodze wspoétdziatania migdzy jednostkami samorzadu
terytorialnego.

Najczesciej zadania w zakresie miejskiego transportu zbiorowego realizuja
spotki, w ktorych jednostka samorzadu terytorialnego posiada 100% udziatow badz
akcji. Zadania z zakresu gospodarki komunalnej spotki te realizuja 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 element,
ktory powinien by¢ brany pod uwagg przy okreSlaniu przez gminy polityki
przestrzennej, w tym lokalnych zasad zagospodarowania przestrzennego. Stosownie
do postanowien art. 3 ust. 1 ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i

zagospodarowaniu przestrzennym®, do zadan wilasnych gminy nalezy uchwalenie

1 Dz. U. z 2001 r. Nr 142, poz. 1592 ze zm.
9Dz U 21997 1. Nr 9, poz. 43 ze zm.
2 Dz. U. Nr 80, poz. 717 ze zm.
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studium uwarunkowan ikierunkéw zagospodarowania przestrzennego, ktore
powinno zawiera¢ w szczegdlnosci kierunki rozwoju systeméw komunikacji
i infrastruktury technicznej (art. 10 ust. 2 pkt 5). Ustalenia studium sa wiazace dla
organdw gminy przy sporzadzaniu dokumentu ustalajacego przeznaczenie terendw
oraz sposob ich zagospodarowania izabudowy tj. miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego (art. 9 ust. 4). W planie miejscowym okresla si¢
obowiazkowo zasady modernizacji, rozbudowy i budowy systeméw komunikacji i

infrastruktury technicznej (art. 15 ust. 2 pkt 10).

Podstawowym aktem prawnym regulujacym problematyke zarzadzania
drogami publicznymi jest ustawa o drogach publicznych. Stosownie do art. 2 ust. 1,
drogi publiczne, ze wzgledu na funkcje w sieci drogowej, dziela sig na drogi krajowe,
drogi wojewodzkie, drogi powiatowe i drogi gminne, stanowiace odpowiednio
wilasnos$¢: Skarbu Panstwa, wlasciwego samorzadu wojewoddztwa, powiatu lub
gminy. W art. 5 - 7 okre$lono, jakie drogi zalicza si¢ do drog krajowych,
wojewodzkich, powiatowych i gminnych. I tak, np. do drég powiatowych zalicza si¢
drogi inne niz krajowe iwojewddzkie, stanowiace potaczenia miast bedacych
siedzibami powiatow z siedzibami gmin i siedzib gmin migdzy soba, natomiast do
drog gminnych zalicza si¢ drogi o znaczeniu lokalnym niezaliczone do innych
kategorii, stanowiace uzupelniajaca sie¢ drog shuzacych miejscowym potrzebom, z
wylaczeniem drog wewngetrznych. Z kolei drogi stanowiace ciagi obwodnicowe
duzych aglomeracji miejskich zalicza si¢ do drog krajowych (art. 5 ust. 1 pkt 6).

Zarzadca drogi jest organ administracji rzadowej lub jednostki samorzadu
terytorialnego, do ktorego wlasciwosci naleza sprawy z zakresu planowania, budowy,
przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony drog (art. 19 ust. 1). Zarzadcami drog
(z zastrzezeniem art. 19 ust. 3 i 8) sg dla drog krajowych — Generalny Dyrektor Drog
Krajowych i Autostrad, wojewodzkich — zarzad wojewddztwa, powiatowych —
zarzad powiatu, a gminnych — wojt (burmistrz, prezydent miasta). Zarzadca drogi
moze wykonywaé swoje obowiazki przy pomocy jednostki organizacyjnej bedacej
zarzadem drogi, utworzonej odpowiednio przez sejmik wojewodztwa, rade¢ powiatu
lub rad¢ gminy. Jezeli jednostka taka nie zostata utworzona, zadania zarzadu drogi
wykonuje zarzadca (art. 21 ust. 1). Zarzadzanie drogami publicznymi moze by¢
przekazywane miedzy zarzadcami w trybie porozumienia (art. 19 ust. 4). Zgodnie z

art. 19 ust. 5, w granicach miast na prawach powiatu zarzadca wszystkich drog
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publicznych, z wyjatkiem autostrad i drog ekspresowych, jest prezydent miasta. Do

zarzadcy drogi nalezy w szczeg6lnosci (art. 20):

- opracowywanie projektow planéw finansowania budowy, przebudowy, remontu,
utrzymania i ochrony drog oraz drogowych obiektow inzynierskich;

- utrzymanie nawierzchni drogi, chodnikow, drogowych obiektow inzynierskich,
urzadzen zabezpieczajacych ruch i innych urzadzen zwiazanych 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
sporzadzania 1 okresowej weryfikacji plandbw rozwoju sieci drogowej i
przekazywania ich, niezwlocznie po sporzadzeniu, organom wilasciwym w sprawie
sporzadzania planu zagospodarowania przestrzennego. W planach zagospodarowania
przestrzennego wojewodztwa 1 miejscowych planach  zagospodarowania
przestrzennego, przeznacza si¢ pod przyszia budowe drog pas terenu o szerokosci
uwzgledniajacej ochrong uzytkownikow drog i terenu przylegtego przed wzajemnym
niekorzystnym oddziatywaniem (art. 35 ust. 2).

Zgodnie z art. 18 ust. ustawy o drogach publicznych, centralnym organem
administracji rzadowej wiasciwym w sprawach drog krajowych jest Generalny
Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad. Realizuje on swoje zadania przy pomocy
Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (GDDKiA). W sktad GDDKiA
wchodza oddziaty, ktorych obszar dziatania pokrywa si¢ z obszarem wojewodztwa
(art. 18a).

Finansowanie budowy i utrzymania drég publicznych

Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu
ladowego™ reguluje ogblne zasady finansowania budowy, przebudowy, remontéw,
utrzymania i ochrony drég publicznych oraz zarzadzania nimi. Zadania w tym
zakresie w odniesieniu do drog wojewddzkich, powiatowych, gminnych oraz miast
na prawach powiatu — stosownie do art. 3 ust. 1-3 — sa finansowane odpowiednio
przez: samorzad wojewodztwa, powiatowy, gminny. Budowa, przebudowa, remont,
utrzymanie i ochrona drég publicznych moga by¢ realizowane przy udziale srodkow
rzeczowych i pieni¢znych $wiadczonych przez osoby fizyczne i prawne, krajowe i

zagraniczne oraz przez jednostki organizacyjne nieposiadajace osobowos$ci prawnej
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(art. 3 ust. 5). Do dnia 31 grudnia 2005 r., zagadnienia dotyczace finansowania
budowy, przebudowy, remontdéw, utrzymania i ochrony drég publicznych oraz
zarzadzania nimi regulowata ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. o finansowaniu drég

publicznych®

W okresie objetym kontrola zasady finansowania inwestycji realizowanych
przez jednostki samorzadu terytorialnego uregulowano m.in. w ustawie z dnia 30
czerwca 2005 r. o finansach publicznych®. W mysl art. 108, jednostki samorzadu
terytorialnego mogly otrzymywa¢ dotacje na dofinansowanie zadan wtlasnych
biezacych i inwestycyjnych. Stosownie do art. 113 ust. 2, z budzetu panstwa mogty
by¢ rowniez udzielane dotacje celowe na finansowanie lub dofinansowanie kosztéw
inwestycji realizowanych przez jednostki samorzadu terytorialnego jako zadania
wiasne lub z zakresu administracji rzadowej.

Ogolne zasady finansowania i dofinansowania inwestycji unormowano w art.
113-117 ustawy, natomiast szczegétowy sposob i tryb finansowania inwestycji
z budzetu panstwa, wtym okre§lania wysokosci kwot dotacji w kolejnych latach
realizacji inwestycji oraz sposéb i tryb aktualizowania warto$ci kosztorysowej
inwestycji, okreslono w rozporzqdzeniu Rady Ministréw z dnia 3 lipca 2006 r. w
sprawie szczegdtowego sposobu i trybu finansowania inwestycji z budzetu panstwa®.
Ze $rodkéw budzetu panstwa lub z dotacji celowych udzielanych z budzetu panstwa na
dofinansowanie lub finansowanie kosztow realizacji inwestycji, moga by¢ finansowane
m.in. koszty: budowy nowych obiektow, przygotowania do inwestycji realizacji, w tym
koszty opracowania programu inwestycji i pozostalej dokumentacji projektowej oraz
zakupu i przygotowania gruntu pod budowg (§ 4 rozporzqdzenia).

Zasady przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie budowy lub modernizacji drég
publicznych

Ogolne zasady postgpowania przy przygotowaniu i realizacji inwestycji
budowlanych reguluja w szczegdlnosci przepisy ustawy o planowaniu i
zagospodarowaniu przestrzennym oraz ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. -Prawo

budowlane. Procedury wywlaszczania nieruchomosci na rzecz jednostek samorzadu

2L Dz, U. Nr 267, poz. 2251 ze zm.
2 Dz. U. Nr 123, poz. 780, ze zm.

2 bz U Nr 249, poz. 2104 ze zm. — ustawa utracita moc z dniem 1 stycznia 2010 r. Poprzednio obowiazywata
w tym zakresie ustawa z dnia 26 listopada 1998 r. o finansach publicznych (Dz. U. z 2003 r. Nr 15, poz. 148
ze zm.).

24 Dz, U. Nr 120, poz. 831.

19



Wazniejsze wyniki kontroli

terytorialnego oraz Skarbu Panstwa, w celu realizacji inwestycji zaliczanych do
celow publicznych, jak i ustalania wysoko$ci odszkodowania z tego tytutu, okreslone
zostaty w przepisach Dziatu III, Rozdziaty 4 i 5, ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o

gospodarce nieruchomosciami®,

Regulacje dotyczace budowy lub modernizacji drég publicznych zostaty ujete
w ustawie z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegolnych zasadach przygotowania i
realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych®, w ktérej zostaly okreslone m.in.
zasady postepowania przy wydawaniu decyzji administracyjnych o ustaleniu
lokalizacji drogi i 0 pozwoleniu na budowg, a takze o nabywaniu nieruchomosci pod

budowe drog publicznych.

Powyzsze =zasady zostaly znacznie uproszczone w wyniku zmian
wprowadzonych ustawq 0 zmianie ustawy o szczegélnych zasadach przygotowania i
realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych oraz o zmianie niektorych innych
ustaw, ktora weszlta w zycie z dniem 10 wrzesnia 2008 r. W szczegolnoscei, 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 dniowego terminu) w wydaniu decyzji o zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji

drogowej.

Istotne ustalenia kontroli

OPRACOWYWANIE STRATEGII | PROGRAMOW DZIALANIA

Wszystkie skontrolowane samorzady miast dysponowaly dokumentami
okreslajacymi cele i strategi¢ dziatania w zakresie rozwoju i usprawnienia systemu
transportowego na terenie miasta. Dokumentami tymi byty w szczeg6lnoSci strategie
rozwoju miast, studia uwarunkowan i zagospodarowania przestrzennego.

W  pigciu miastach samorzady dysponowaly dodatkowo odrgbnymi
dokumentami okre§lajacymi strategi¢ dziatania w zakresie rozwoju systemu

transportu. Dokumenty takie, okres$lane jako polityki transportowe Iub polityki

% Dz, U. 2 2004 1. Nr 261, poz. 2603 ze zm.

% Dz, U. z 2008 1. Nr 193, poz. 1194 ze zm. Przepisy tej ustawy nie dotycza inwestycji w zakresie budowy
autostrad platnych, zasady realizacji ktorych okresla ustawa z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach
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komunikacyjne, zostaty 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.), Poznaniu (uchwata z dnia 18 listopada 1999 r.), Warszawie (uchwata z dnia
27 listopada 1995 r.)*’, Wroctawiu (uchwata z dnia 23 wrzesnia 1999 r.).

Wedlug wszystkich strategii, przyjetych przez samorzady objete kontrola,
systemy transportowe miast wymagaja zachowania odpowiedniej réwnowagi
pomigdzy ruchem samochodowym, transportem zbiorowym oraz ruchem pieszych i
rowerzystow. Oznacza to, ze podejmowane dzialania nie powinny zmierzac
wylacznie w kierunku modernizacji i rozbudowy infrastruktury drogowej, ale
rowniez w kierunku rozwoju i modernizacji systemow transportu zbiorowego oraz
stworzenia udogodnien dla ruchu pieszego i rowerowego. Deklarowane przez
samorzady w dokumentach strategicznych opcje tzw. ,,zrownowazonego rozwoju
transportu” w osrodkach miejskich, rozmijaty si¢ z faktycznie realizowanymi
inwestycjami.

Przyjmowane na ogoét w analizowanych dokumentach strategie
zrownowazonego rozwoju transportu, zaktadaly réwnolegle podejmowanie
wielokierunkowych dziatah na rzecz: modernizacji irozbudowy infrastruktury
drogowej (budowa ukladu tras obwodowych, budowa mostow, budowa i
modernizacja drog gtéwnych ruchu przyspieszonego oraz pozostatych drog), rozwoju
i modernizacji systemoéw transportu publicznego (modernizacja i rozbudowa
systemoéw komunikacji autobusowej, tramwajowej, trolejbusowej i metra, integracja
roznych $rodkdéw transportu m.in. poprzez budowe weztow przesiadkowych,
parkingow typu Parkuj i Jedz, wprowadzenie wspélnej polityki taryfowej i
przewozowej), popraweg bezpieczenstwa 1 organizacji ruchu (wprowadzenie
inteligentnych systemow sterowania ruchem, stref ruchu uspokojonego) oraz
stworzenia udogodnien dla ruchu pieszego i rowerowego (budowa spojnej sieci drog

rowerowych, budowa parkingdéw rowerowych).

NIK ocenia negatywnie, z punktu widzenia rzetelnosci, sposob wdrazania do
realizacji zadan okre$lonych w dokumentach strategicznych oraz monitorowania

postepu w osiaganiu zatozonych celow. W wigkszosci skontrolowanych przypadkéw

platnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym — Dz. U. z 2004 r. Nr 256, poz. 2571 ze zm.

LYY lipcu 2009 r., Rada m.st Warszawy uchwalita kolejny dokument strategiczny okreslajacy kierunki dziatan na
rzecz usprawnienia systemu transportowego miasta, w postaci Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Systemu
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dokumenty o charakterze strategicznym nie zawieraly szczegdtowych zapisow

dotyczacych sposobu realizacji celow. Ponadto, cze$§¢ samorzaddéw nie opracowata

programéw  wykonawczych zawierajacych  szczegdtowe plany osiagania

poszczegolnych celow strategicznych oraz miernikow stuzacych do oceny stopnia

realizacji tych celow. I tak:

e W Poznaniu dokumenty planistyczne wrandze uchwat Rady Miasta (z

wyjatkiem Polityki Transportowej’®), powstawaly dopiero od 2004r.
Poprzednio miaty one charakter materiatow roboczych opracowywanych przez
podmioty zewngtrzne na zlecenie Urzgdu Miasta (wedlug Polityki
Transportowej programy realizacyjne dotyczace: polityki parkingowej,
transportu zbiorowego, budowy i modernizacji drog i ulic oraz systemu drog
rowerowych, powinny by¢ przygotowane do dnia 31 grudnia 2000 r.).
Formalne uregulowanie dziatan planistycznych nastapito dopiero po uptywie 8
lat od terminu okre§lonego w Polityce Transportowej, co nie sprzyjato
przygotowaniu jak i realizacji przedsigwzig¢ majacych na celu usprawnienie
komunikacji w miescie.

W Warszawie negatywny wplyw na realizacje¢ celow okre§lonych w
dokumentach strategicznych, miat brak opracowania i stosowania dokumentéw
wykonawczych, np. w postaci programéw, okre$lajacych m.in. katalog zadan,
ktorych wykonanie warunkowato osiagniecie celow strategicznych, hierarchie
ich waznosci, kolejnos¢ realizacji, jak réwniez jednostki organizacyjne
odpowiedzialne za ich wdrazanie oraz koordynacj¢. Konieczno$¢ opracowania
takich programéw zostata wskazana w Polityce Transportowej z 1995 r.”® oraz
W Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego
Warszawy z 2006 r.* Przewidziane w Polityce Transportowej dokumenty o
charakterze operacyjnym zostaly przygotowane, nie zostaly one jednak
przedstawione do zatwierdzenia przez Rade Miasta. NIK ocenita negatywnie
fakt, iz Prezydent Miasta st. Warszawy nie opracowal wskaznikow

pozwalajacych na monitorowanie realizacji celow okreslonych w Polityce

Transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne.

2 Polityka Transportowa Miasta Poznania, przyjeta uchwata Rady Miasta Poznania Nr XIII/269/111/99 z dnia
18 listopada 1999 r.

2 Przyjeta uchwata Nr XXV1/193/95 Rady m.st. Warszawy z dnia 27 listopada 1995 r.
% przyjeta uchwata Rady m.st. Warszawy nr LXXXI1/2746/2006 z dnia 10 pazdziernika 2006 .
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Transportowej z 1995 r. Jedynym dziataniem w tym zakresie byto sporzadzenie
w2001r. Raportu w sprawie realizacji Polityki Transportowej dla m.st.
Warszawy™. Jedna z konkluzji tego Raportu byto stwierdzenie, ze postep we
wdrazaniu Polityki Transportowej jest niezadowalajacy. Do czasu zakonczenia
kontroli NIK, realizacja Polityki Transportowej nie zostata rozliczona.

e We Wroclawiu w kontrolowanym okresie dokumentem o charakterze
strategicznym, dotyczacym miejskiego systemu transportowego, byta Polityka
Transportowa Wroctawia (PTW)®. W dokumencie tym, nie zmienionym od 10
lat, nie zamieszczono zapisow umozliwiajacych monitorowanie zatozonych
przedsigwzig¢ (np. okresu realizacji dziatan, wskaznikow realizacji celow,
zasad aktualizacji PTW). Dokument ten nie uwzgledniat m.in. przygotowan do
turnieju EURO 2012. W PTW wyznaczono cel generalny, cele podstawowe
polityki transportowej miasta oraz ogdlne podstawowe zasady strategii
zrownowazonego rozwoju miejskiego systemu transportowego. Zdaniem NIK,
obowiazujace we Wroctawiu wieloletnie plany inwestycyjne (ktore podlegaty
zmianom) oraz roczne zalozenia polityki spoteczno-gospodarczej, z uwagi na
ich ograniczony horyzont czasowy oraz tres¢ (dotyczaca konkretnych
przedsigwzig¢ i zadan) nie mogly stanowi¢ dokumentéw wykonawczych do
PTW. Urzad Miasta nie posiadal udokumentowanego katalogu dziatan jakie
nalezy podja¢ dla realizacji zadan priorytetowych okreslonych w PTW, nie
sporzadzat tez sprawozdan dotyczacych realizacji Polityki.

e W ocenie NIK, Polityka Transportowa stanowiaca zatacznik do Strategii
Rozwoju Szczecina®, zostata opracowana nieterminowo i nierzetelnie. Projekt
Polityki Transportowej powinien zosta¢ przekazany Radzie Miasta po trzech
miesiacach od jej uchwalenia®. Projekt ten powstal dopiero pod koniec
pazdziernika 2005 r., a jego uchwalenie przez Rade Miasta nastapito 13 marca
2006 r. (tj. prawie po 4 latach od daty uchwalenia Strategii Rozwoju
Szczecina). Dziatania wykonawcze Polityki Transportowej podejmowano
opieszale i nieefektywnie. W Polityce ujeto dwa programy realizacyjne, jednak

nie przystagpiono do ich opracowywania (Program rozwoju sieci drogowej oraz

3 Przyjetego uchwata Nr 282/LXI1/2001 Zarzadu m.st. Warszawy z dnia 12 czerwca 2001 r.
Przyjeta przez Radeg Miejska Wroctawia uchwata z dnia 23 wrze$nia 1999 r.
Przyjetej uchwata Rady Miasta z dnia 6 maja 2002 r.
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poprawy bezpieczeristwa, plynnosci i jakosci ruchu oraz Program rozwoju i
poprawy funkcjonowania komunikacji zbiorowej). Z 20-miesigcznym
opoznieniem® Prezydent Szczecina powotat pelnomocnikéw koordynujacych i
nadzorujacych opracowanie i wdrazanie tych programéw. Zespot Wdrazajacy
Strategie funkcjonowal bez przewodniczacego, a jego sklad nie byt
uzupetiony od grudnia 2006 r. Nie powotano Komitetu Sterujacego Strategii i
nie przedtozono Radzie Miasta wykazu wskaznikow oceny wykonania celow
szczegbtowych programow realizacyjnych, co powinno nastapi¢ w terminie 12
miesiecy od daty uchwalenia Strategii (do 5 maja 2003 r.)*. NIK ocenita 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 - okazaty si¢
nieprzydatne.

Podczas kontroli w Urzedzie Miasta w Lublinie stwierdzono natomiast
przypadki niespojnosci w roznego rodzaju dokumentach planistycznych. Urzad
posiadat dokumenty planistyczne w postaci: Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego Miasta (Studium)®, Strategii Rozwoju Miasta
(Strategia) i Wieloletniego Planu Inwestycyjnego (WPI). Opracowano ponadto
Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Lublinie na lata 2005 — 2015
(Zintegrowany Plan). W tym ostatnim dokumencie nie zostal uwzgledniony
najwickszy projekt inwestycyjny pn. Zintegrowany system miejskiego transportu
publicznego w Lublinie. NIK ocenita negatywnie brak aktualizacji Studium,
okreslajacego kierunki rozwoju miasta do 2010r. W Studium zamieszczono
zatozenia rozwigzan w zakresie 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
aktualizowania dokumentow planistycznych w zakresie rozwoju systemoéw

transportowych, przyjetych w Bydgoszczy, Gdansku i Krakowie. Np. w Gdansku

3 Stosownie do Harmonogramu wdrazania Strategii zawartego w Rozdziale 8. Strategii.
% W stosunku do terminu zaktadanego w Harmonogramie wdrazania Strategii.
% Wedtug Harmonogramu wdrazania Strategii
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Rada Miasta uchwalita w 2004 r. Strategie Rozwoju Gdanska do roku 2015. Wsrod
priorytetow przyjeto m.in. rozwdj i modernizacj¢ systemu komunikacyjnego oraz
integracje komunikacji metropolii. Jednym z programow Strategii byt 14 Program
Operacyjny Gdansk Szerokiej Drogi, dotyczacy zagadnien zwiazanych z ukladem

transportowym i komunikacja zbiorowa.

W ocenie NIK, brak szczegétowych planéw lub harmonograméw realizacji
zadan okre§lonych w strategiach, jak rowniez miernikow oceny stopnia realizacji
celow strategicznych sprawial, ze podejmowane przez samorzady dziatania nie miaty
charakteru systemowego. Pomimo zrealizowania szeregu przedsiewzie¢ i poniesienia
znacznych nakladow  finansowych nie uzyskano zauwazalnej poprawy

funkcjonowania systemow transportowych w miastach.
FUNKCJONOWANIE TRANSPORTU ZBIOROWEGO

3.2.2.1. Brak znaczacego wzrostu liczby osob korzystajacych z transportu

zbiorowego.

W okresie objetym kontrola, tylko w Krakowie nastapit znaczacy, ponad 50%
wzrost liczby oséb korzystajacych zustug transportu zbiorowego®. W trzech
miastach (Gdansku, Lublinie, Szczecinie), liczba 0sob korzystajacych z transportu
zbiorowego zmniejszyta sig, natomiast w 3 pozostatych (Bydgoszcz, Poznan,

Warszawa) wzrosta, jednak nie wigcej niz o 15 %™*.

Najwigkszy spadek liczby pasazeréw komunikacji miejskiej w latach 2003-
2008, odnotowano w Lublinie — 0 23% (z 274,7 do 209,6 tys. 0sob $redniodziennie)
oraz w Szczecinie - 0 12,9% (z451 do 393 tys. osob). Nalezy zauwazy¢, ze
w Lublinie, wedtug danych na koniec 2000 r., autobusy i trolejbusy przewozity
codziennie 437,1 tys. 0sob.

Tabela Nr 2. Liczba 0sob korzystajacych dziennie z komunikacji zbiorowej w kontrolowanych
miastach (autobus, metro, tramwaj, trolejbus)™.

Zmiana 2008 r.

2003 2006 2008 | do 2003 r.[%]

Bydgoszcz 306 850 355 300 353 800 15.8 %
Gdansk b.d 160 927 151 307 b.d
Krakéw 314 300 446 300 490 000 56.0 %

37 Studium zostato uchwalone w kwietniu 2000 r. przez Radg Miasta Lublina.

38 - . . .
Komunikacja autobusowa, tramwajowa, trolejbusowa i metro.
39 . . . . . i Lo
Dane dotyczace liczby pasazerow transportu zbiorowego odnosza si¢ do wielkosci $redniodziennych.

“ONa podstawie danych zebranych w ramach kontroli NIK.
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Zmiana 2008 r.

2003 2006 2008 | do 2003 r. [%6]

Lublin 274 700 192 400 209 600 -23%

Poznai 540 600 534 200 557 100 3.1%

Szczecin 450 980 428 160 392 980 -12.9%

Warszawa 2 205 600 2 410 700 2353100 6.7 %
Razem 4 4527 987 4507 887

Wroctaw - brak danych. Warszawa oraz Gdafisk - bez danych dotyczacych liczby 0sob korzystajacych
z Szybkiej Kolei Miejskiej.

W Lublinie, jedynym miescie sposrod miast objetych kontrola, w ktérym
funkcjonuje transport trolejbusowy liczba 0s6b korzystajacych z trolejbusow
zmniejszyta si¢ w latach 2004 — 2008 0 41,3 %, tj. 0 29,5 tys. 0sdb.

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
zainteresowanie szybka koleja miejska, w przypadku ktorej w latach 2006 — 2008,
nastapit wzrost liczby pasazerow z 1,7 do 71,6 tys. Jednoczesnie w latach 2004 —
2008 nastapit spadek liczby 0sob korzystajacych z komunikacji autobusowej o 51,1
tys. (do 1 255,1 tys. w 2008 r.).

3.2.2.2. Starzejacy si¢ tabor tramwajowy oraz trolejbusowy.

W latach 2004 — 2009 (I potrocze), w siedmiu miastach stwierdzono
systematyczne ,,starzenie si¢” taboru tramwajowego. Udzial wagonow tramwajowych
starszych niz 20 letnie, w og6lnej liczbie wagonow tramwajowych, ktory na koniec
2003 r. wynosit 51,2%, zwickszyt si¢ w badanym okresie do 74,1 % (wedtug stanu
na koniec I pétrocza 2009 r.). Przyktadowo, na 153 wagony tramwajowe uzytkowane
w Szczecinie, na Koniec I potrocza 2009 r., az 149 (97,4%) miato ponad 20 lat. W
przypadku Gdanska, liczby te wynosity odpowiednio: 204 i 190 (93,1%). W innych
miastach udzial wagondéw ponad dwudziestoletnich w ogodlnej liczbie wagondw,
ksztaltowat si¢ nast¢pujaco: Bydgoszcz — 52,3%; Krakow- 85,8%; Poznan — 81,6%;
Warszawa — 54,3%; Wroctaw — 84,1%.

Dane zebrane w toku niniejszej kontroli wskazuja, ze w Bydgoszczy,
Gdansku, Lublinie, Szczecinie i Warszawie stan taboru tramwajowego nie ulegt

istotnej poprawie w stosunku do lat 2004 - | potowa 2005%.

*! podsumowania za 2003 r. nie dokonano ze wzgledu na brak danych dotyczacych liczby osob korzystajacych
z komunikacji zbiorowej w Gdansku.

“2 por, Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania komunikacji miejskiej (nr ewid. 3/2007/P/05/068/KKT),
w ktorej NIK ocenita negatywnie funkcjonowanie komunikacji miejskiej w latach 2004 - I potrocze 2005 m.in.
w Bydgoszczy, Gdansku, Lublinie, Szczecinie, Warszawie.
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Skala zakupow nowych tramwajow, ktorych dokonywano w okresie objgtym
kontrola, nie byla wystarczajaca dla poprawy struktury wiekowej taboru
tramwajowego. W latach 2004 — 2008 zakupiono m.in. 3 nowe pociagi tramwajowe
w Gdansku w ramach tzw. Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej (GPKM), 3
nowe pociagi tramwajowe w Szczecinie, 14 nowych wagonéw tramwajowych w
Poznaniu, 24 nowe wagony tramwajowe w Krakowie, 15 tramwajow w Warszawie®.
W Poznaniu i Szczecinie nabywano uzywane tramwaje, ktore przeszly uprzednio
modernizacje. Wedlug wyjasnien przedstawicieli kontrolowanych jednostek, gtéwna
przyczyna niewielkiej skali zakupdéw nowego taboru tramwajowego byt brak
wystarczajacych srodkow.

Jak wynika z przedstawionych dokumentow, kontrolowane samorzady
planuja istotne zakupy nowego taboru tramwajowego na rok 2010 i lata nastgpne, np.
w Gdansku 35 tramwajéow, w Szczecinie 30 nowych tramwajow do roku 2013,
w oparciu o dofinansowanie w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko. W ramach tego samego Programu podpisano pre-umowy dotyczace
dofinansowania zakupu tramwajow m.in. w Krakowie (24 sztuki do 2012r.), w
Poznaniu (40 sztuk do 2011 r.), w Warszawie (90 sztuk do 2012 r.).

W  Lublinie, w ktorym brak jest sieci tramwajowych, znacznemu
»zestarzeniu” ulegt tabor trolejbusowy. Na koniec I poétrocza 2009 r., 39 %,
uzytkowanych trolejbusow miato ponad 20 lat, podczas gdy wedtug stanu na koniec
2003 r. uzytkowano 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
Lublinie” wspoétfinansowanego w ramach Programu Operacyjnego Rozwdj Polski

Wschodniej.”

Lepsza sytuacj¢ stwierdzono w odniesieniu do taboru autobusowego. Sposrod
ogodtem 3 791 autobusow uzytkowanych w miastach objgtych kontrola, wedtug stanu
na koniec I potrocza 2009 r., ok. 35,9% miato mniej niz 4 lata, a tylko 3,5% miato

ponad 20 lat. W istotnym stopniu zwiekszyla sie liczba autobusoéw przystosowanych

4 Przy okazji realizacji zadania polegajacego na modernizacji trasy tramwajowej w al. Jerozolimskich.

* W dniu 21 maja 2008 r. zostata podpisana pre-umowa dotyczaca dofinansowania projektu z Polska Agencja

Rozwoju Przedsigbiorczosci.
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do przewozu o0s6b niepelnosprawnych, ktéra wzrosta z 1632 do 3036 sztuk
(tj. 0 86 %).

W ocenie NIK, wykorzystywanie przestarzatego taboru stanowi jedng z barier
ograniczajacych konkurencyjno$¢ transportu zbiorowego w stosunku do przejazdow

samochodami osobowymi.

3.2.2.3. Niewystarczajace dzialania na rzecz rozwoju S$rodkéw transportu

szynowego (tramwaj, kolej).

W ocenie NIK, niewystarczajace byly dziatania podejmowane w Bydgoszczy,
Poznaniu, Szczecinie, Wroctawiu i Warszawie, na rzecz rozbudowy systemow
transportu szynowego (tj. tramwajowego oraz kolejowego) lub modernizacji i
optymalnego wykorzystania istniejacej infrastruktury.

e Dzialania inwestycyjne w Warszawie dotyczyly glownie rozbudowy linii
metra, modernizowano réwniez wybrane odcinki tras tramwajowych. Wedhug
stanu na koniec 2003 r. dtugos¢ linii metra wynosita 16 km, a na dzien 30
czerwca 2009 r. — 23,1 km, natomiast dtugo$¢ tras tramwajowych wedhug stanu
na koniec 2003 r. wynosita ogdétem 121,9 km, a na dzien 30 czerwca 2009 r. —
124,1 km.

e Do dnia zakonczenia kontroli NIK, nie zostaly sfinalizowane Zadne z
zaktadanych prac dotyczacych utworzenia systemu linii obwodowej kolei
metropolitalnej, przy wykorzystaniu istniejacej w Warszawie sieci linii
kolejowych. Wedtug Audytu dziatann podejmowanych w zakresie transportu
zbiorowego w Warszawie i aglomeracji*, wykonanego w 2007 r. na zlecenie
Zarzadu Transportu Miejskiego, koncepcja ta zostata wskazana jako sposob
rozwiazywania problemow komunikacyjnych miasta, wymagajacy znacznie
mniejszych naktadéow finansowych niz budowa metra, czy rozbudowa
systeméw komunikacji drogowej. Wykorzystanie kolei do usprawnienia
systemu transportowego Warszawy napotykalo na problemy, wynikajace w
szczegllnosci z konieczno$ci zapewnienia przebudowy infrastruktury
kolejowej przez Spotke¢ PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Ponadto nie
rozwinigto w pelni dziatalnosci spotki Szybka Kolej Miejska. Wedtug stanu na

4 Opracowany przez Zespot Doradcow Gospodarczych ,,TOR” Sp. z 0.0. w marcu 2007 r.
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dzien 30 czerwca 2009r., SKM obstugiwata linie kolejowe o dlugosci
37,4 km*.

e W Bydgoszczy, pomimo ze jednym z celow zawartych w obowiazujacej
Strategii, byt rozwoj transportu zbiorowego z ukierunkowaniem na transport
szynowy, W badanym okresie dlugo$¢ i liczba linii tramwajowych nie ulegla
zmianie.

e W Poznaniu, wbrew zatozeniu zawartym w Zréwnowazonym Planie Rozwoju
Transportu Publicznego, wskazujacego tramwaj jako podstawowy $rodek
transportu zbiorowego, stan techniczny taboru oraz trakcji i torowisk
tramwajowych w latach 2000-2008 ulegal pogorszeniu. W 2000 r. poziom
dekapitalizacji trakcji wynosit 36%, a torowisk 23%, natomiast do 2008 r.
przytoczone wskazniki ulegly pogorszeniu i wynosity odpowiednio: 40% i
30%.

e W Szczecinie budowa szybkiego tramwaju usprawniajacego transport
zbiorowy pomigdzy lewo i prawobrzezna czgScig miasta, z powodu braku
srodkow finansowych, nadal byla w fazie studialnej. W Strategii i Polityce
Transportowej zakladano rozwdj sieci tramwajowej, natomiast ulegta ona
redukcji z 98 km w 2003 r. do 96,2 km w 2008 r.

e NIK ocenita negatywnie brak realizacji przez samorzad Wroclawia zadania
ujetego w Zintegrowanym planie rozwoju transportu publicznego aglomeracji
wroctawskiej w latach 2004 — 2008, dotyczacego rozwoju oferty przewozow
kolejowych. W rezultacie nie osiagnigto zaktadanego celu, tj. zwigkszenia roli
transportu Kkolejowego w przewozie osob, dla odciazenia aglomeracyjnego

uktadu drogowego i zmniejszenia zanieczyszczen atmosfery.

NIK ocenia negatywnie fakt, ze zadania dotyczace rozwoju transportu
szynowego byly realizowane w ograniczonym zakresie przez skontrolowane
samorzady. Nalezy zauwazyé, ze rozbudowa badz modernizacja tego rodzaju
transportu zostala wymieniona jako jedno z gldwnych zadan w dokumentach

strategicznych poszczegolnych miast. Transport szynowy, korzystajacy z reguly z

* Stanowi to ok. 16,8 % rekomendowanej w Programie dzialania systemu komunikacji miejskiej do roku 2006,
dhugosci linii kolejowych w ramach systemu SKM (223 km) oraz 21,6% dhugosci linii kolejowych objetych
obecnie tzw. wspolnym biletem (174 km).
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wydzielonych torowisk, moze stanowi¢ alternatywe dla pojazdow indywidualnych i

autobusdw, w tym rowniez z punktu widzenia obcigzen dla srodowiska naturalnego.

3.2.2.4. Ograniczone dzialania na rzecz uprzywilejowania komunikacji

zbiorowej.

W ograniczonym zakresie podejmowano dzialania majace na celu
uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej, polegajace na wyznaczaniu osobnych
pasow przeznaczonych dla autobuséw, tzw. ,buspaséw”. Rozwiazanie takie nie
wymaga duzych nakladow finansowych. Poniewaz, zdaniem NIK, wprowadzenie
buspasow moze powodowac¢ sytuacje konfliktowe z pozostatymi uzytkownikami
drog, przy jego wprowadzaniu konieczne jest podejmowanie szczegdélowych analiz

korzys$ci oraz ewentualnych ujemnych skutkow.

W Lublinie oraz Szczecinie nie wyznaczono w okresie objetym kontrola
zalnego nowego buspasu. Wedtug stanu na koniec I potrocza 2009 r. w Lublinie
funkcjonowat jeden buspas o dlugosci 220 metrow, natomiast w Szczecinie w ogdle
nie stosowano tego rozwigzania.

Zaréwno w Lublinie jak iw Szczecinie, w przyjetych dokumentach
strategicznych®  wskazano na konieczno$¢ wprowadzania priorytetow dla
komunikacji zbiorowej. Dodatkowo w Szczecinie, wydzielanie paséw dla
autobusow, zostalo wskazane wprost jako dziatanie usprawniajace t¢ forme
transportu zbiorowego.

W Bydgoszczy, Gdansku i Poznaniu, w okresie objgtym kontrola wyznaczano
nowe buspasy, z tym ze w zadnym z tych miast, ich taczna dhugo$¢ nie przekroczyta
jednego kilometra. W Bydgoszczy zwigkszono liczbg odrgbnych paséow ruchu dla
autobusow z dwoch do trzech, o lacznej dlugosci 967 metréw. W Gdansku i
Poznaniu dlugos$¢ wszystkich buspaséw wynosita odpowiednio 567 metréw oraz 660
metrow. Wytyczenie buspasow jedynie na krétkich odcinkach ulic nie pozwolito na

istotne usprawnienie przejazdéw autobusami.

W najwiekszym zakresie wykorzystywano buspasy

jako forme uprzywilejowania autobuséw w Krakowie oraz

T Szczecin - Polityka transportowa z 13 marca 2006 r., Lublin — Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego z 13 kwietnia 2000 r.
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Warszawie. Wedtug stanu na 30 czerwca 2009r, tgczna
dtugos¢ buspaséw w Krakowie wynosita 22,3 km, natomiast
w warszawie 13,3 km, (w badanym okresie w Warszawie
wytyczono tylko jeden taki pas o dtugosci 3,5 km - na ul
Modlinskiej).*

3.2.2.5. Dzialania podejmowane na rzecz usprawnienia funkcjonowania

transportu zbiorowego (budowa wezléw przesiadkowych, parkingow

typu Parkuj i Jed?, zintegrowanych systeméw zarzadzania ruchem).

Oprdcz wytyczania buspasow, w wolnym tempie oraz w
ograniczonym zakresie wdrazano pozostate rozwigzania
majace istotne znaczenie dla usprawnienia funkcjonowania
transportu zbiorowego, takie jak parkingi typu Parkuj i JedZ
lub Parkuj i 1dZ, wezty przesiadkowe, zintegrowane systemy
zarzadzania ruchem.

Na przyk%ad W Szczecinie, dziatania podejmowane przez Urzad Miasta,

nie zapewnialy zrownowazonego rozwoju systemu transportu zbiorowego zaktadanego

w Strategii i Polityce Transportowej. Nie podjeto realizacji wskazanych w nich
zadan, takich jak m.in. budowa systemu parkingdw typu Parkuj i ]edz',

stworzenie centréw przesiadkowych, budowa zintegrowanego systemu zarzadzania
ruchem.

Jedynie w Poznaniu i w Warszawie wybudowano parkingi, ktdre pozwalaja
na pozostawienie samochodu osobowego i dalsza podr6z z wykorzystaniem
komunikacji miejskiej. W Warszawie uruchomiono 5 takich parkingow, ktore

posiadaja tacznie 2 224 miejsca parkingowe, natomiast w Poznaniu 6 parkingéw*® na

*8 ponadto po dniu 30 czerwca 2009 r. na Trasie Lazienkowskiej wytyczono 3 state pasy autobusowe o tacznej
dtugosei 6 080 m.

® Tow. parkingi stale. Ponadto w Poznaniu funkcjonuja parkingi buforowe (Park & Go) zlokalizowane w
poblizu centrum miasta, pozwalajace na pozostawienie samochodu i dalsza podréz piesza.
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912 miejsc, jednak budowa tego rodzaju obiektéw postepowata w niewystarczajacym
tempie.
e Z 27 parkingéw 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® ztozyt do Prezydenta Miasta 7 wnioskéw o ustalenie lokalizacji
dla tych parkingow. W dwoch przypadkach rozpoczgto ich budowe w 2009 r.
e W okresie objetym kontrola, w Poznaniu nie wybudowano zadnego nowego
obiektu tego typu. W celu wybudowania nowych parkingow (5 parkingéw
Parkuj i Jedz i jeden Parkuj i IdZ), powotane zostaly odpowiednie zespoty

projektowe™.

Z 5 wybudowanych w Warszawie parkingdw typu Parkuj i Jedz, tylko 4
obiekty sa wykorzystywane efektywnie, ich Srednie napelnienie wahato si¢ w II
kwartale 2009r. od 67% do 96%. Natomiast wykorzystanie parkingu
zlokalizowanego przy ul. Potczynskiej ksztaltowato si¢ na poziomie tylko 4%.
Parking ten nie spetiat zakladanej funkcji. Sredniomiesigczne koszty utrzymania
tego obiektu wynosity okoto 28 tys. zl, natomiast wydzierzawianie jego czesci

przynosito ZTM 3 tys. zt miesigcznie™.

W 3 miastach (Krakowie, Warszawie oraz Poznaniu) uruchomiono
zintegrowane systemy sterowania i zarzadzania ruchem na czg$ci skrzyzowan, ktore
oprocz elementow sterOowania plynnoscia ruchu drogowego, zawieraly rowniez
rozwiazania nadajace priorytet przejazdu pojazdom transportu zbiorowego (glownie
tramwajowego). W badanym okresie w Krakowie oraz w Warszawie systemy te
zostaty wdrozone tylko w czg$ci pierwotnie zaplanowanego obszaru. | tak:

e NIK pozytywnie ocenita wprowadzenie i dziatanie Systemu Sterowania

Ruchem w Poznaniu, obejmujacego 249 sygnalizacji $wietlnych oraz

% Stosownie do uchwaly Rady m.st. Warszawy z dnia 25 pazdziernika 1999 r. Nr XV1/145/99 w sprawie ustalen
wiazacych gminy warszawskie przy sporzadzaniu miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego
W zakresie ustalen dla systemu parkingdéw strategicznych ,Parkuj i JedZz” dla samochodéw osobowych i
parkingow dla samochodow cigzarowych.

5t ZTM zostal 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.

2 Na podstawie zarzadzen Prezydenta Miasta Poznania z dnia 29 czerwca 2009 r.
% Na podstawie umowy najmu z 7 kwietnia 2008 r. Wysoko$¢ czynszu 3 tys. zt netto miesigcznie (3,66 tys. zt
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Komputerowego Wspomagania Sterowania Ruchem obejmujacego 100%
autobuséw 135% tramwajow. Funkcjonowanie tych systeméw poprawito
sprawno$¢ i bezpieczenstwo transportu zbiorowego i jednocze$nie wptynegto na
skrocenie czasu przejazdu.

e W Warszawie dopiero w 2008r. uruchomiono Zintegrowany System
Zarzgdzania Ruchem (ZSZR)*. System ten wdroZono zaledwie na jednym z
trzech obszaréw® planowanych pierwotnie do realizacji w ramach Etapu | w
latach 2006 — 2008 (objat on 37 ze 158 zaktadanych® skrzyzowan). Przyczyna
niezrealizowania ZSZR w pelnym zakresie bylo uniewaznienie w maju 2007 r.
przetargu na realizacj¢ drugiego i trzeciego obszaru, poniewaz cena wybranej
oferty przekraczata kwote, jaka ZDM w Warszawie mogl przeznaczy¢ na ten
cel. Cena wybranej oferty wynosita 102,4 min zt i przewyzszata o 67,1 min
kwote, ktora zaplanowano na realizacj¢ tego zadania. Na etapie przygotowania
inwestycji do realizacji ZDM nie zweryfikowat i nie zaktualizowat kosztow
projektu, co przy rosnacych cenach robot i materiatow uniemozliwito realizacje
systemu w planowanym terminie z powodu braku $rodkéw finansowych®’.
Budowe kolejnego etapu ZSZR zaplanowano w Wieloletnim Planie
Inwestycyjnym dopiero na rok 2012%,

W Krakowie uruchomiony system umozliwia biezacy monitoring sktadow
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 kolejnych czterech miastach (Gdansk, Bydgoszcz, Lublin i Wroctaw)
prowadzone byly w badanym okresie prace przygotowawcze majace na celu

stworzenie systemow sterowania ruchem. W Gdansku® ogloszono przetargi i zlecono

brutto).

5 Uzyskano dofinansowanie na podstawie Umowy nr Z/2.14/1/1.6/19/05/U/3/06 o dofinansowanie Projektu nr
Z/2.14/1/1.6/19/05 ,,Zintegrowany System Zarzadzania Ruchem” z dnia 11 kwietnia 2006 r.

% Planowane obszary II i III mialy objaé: Srédmiescie, Pragg — Pooc, Prage — Potudnie i Targéwek oraz czesé
ulicy Grochowskiej i Grojeckiej.

% Okreslonych we wniosku o dofinansowanie projektu.

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

%8 Uchwala Nr XLV/1407/2008 Rady m.st. Warszawy z 11 grudnia 2008 r. w sprawie budzetu m.st. Warszawy
na 2009 r.

% Realizacja zadania Zintegrowany System Zarzqdzania Ruchem TRISTAR zostala powierzona przez UM
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wykonanie koncepcji programu funkcjonalno — wuzytkowego oraz studium
wykonalno$ci  zintegrowanego systemu zarzadzania ruchem. W Lublinie w
opracowaniu byl wniosek aplikacyjny o wspoétfinansowanie z funduszy unijnych
projektu pn.: ,,Zintegrowany System Zarzadzania Ruchem i Transportem Publicznym
w Lublinie”, ktéry zgodnie z planem ma by¢ ztozony w Instytucji Posredniczacej do
konca 2010r. We Wroctawiu prowadzone byly procedury przetargowe w celu
wylonienia wykonawcy Inteligentnego Systemu Transportu, w ramach ktorego
przewidziane jest stworzenie centrum 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,
ograniczajac si¢ do opracowania w latach 2006 — 2009 studium wykonalno$ci pod
nazwa Inteligentne Systemy Transportowe. Nie utworzono rowniez zintegrowanego
systemu sterowania ruchem w Szczecinie pomimo tego, ze uchwalona przez Rade

Miasta w 2006 r. Polityka transportowa zaktada realizacjg takiego zadania.

W Szczecinie i Lublinie stwierdzono wystepowanie przypadkow nielegalnych
lub niegospodarnych dziatan w zakresie zlecania badan dotyczacych funkcjonowania
komunikacji zbiorowej lub ich wykorzystania. | tak:

e W wyniku kontroli przeprowadzonej w Zarzadzie Drog i Transportu
Miejskiego w Szczecinie, stwierdzono m.in., ze Dyrektor tej jednostki zawart
dwie umowy® na taczna kwote 258,2 tys. zt brutto z wykonawca wybranym
niezgodnie z przepisami ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. - Prawo zamoéwien
publicznych. Dokonujac wyboru wykonawcy, zamawiajacy nie zastosowat
trybu postgpowania przy udzielaniu zamoéwienia publicznego przewidzianego
W przepisach Pzp, powotujac si¢ przy tym na art. 4 pkt 3 lit. e tej ustawy,
pozwalajacy na niestosowanie jej przepisow do zamoéwien, ktérych
przedmiotem sa ustugi w zakresie badan naukowych i prac rozwojowych oraz
$wiadczenie ustug badawczych, ktére nie sa w calosci oplacane przez
zamawiajacego 1 ktérych rezultaty nie stanowia wylacznie jego wiasnosci.

Przedmiotem tych uméw (zawartych ze Stowarzyszeniem Inzynierow

w Gdanisku spotce Gdanskie Inwestycje Komunalne Euro 2012. W przygotowaniu oraz realizacji systemu
wspdtuczestnicza samorzady Gdyni, Gdafiska oraz Sopotu. Cato$¢ prac nad przygotowaniem systemu, w tym
ogloszenie przetargow i wykonanie dokumentacji projektowej realizuje miasto Gdynia.
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i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej Oddziat w Krakowie) byto
m.in. wykonanie badania napelienia pojazdéw i struktury pasazerow.
W ocenie NIK ustugi te nie byty badaniami naukowymi w rozumieniu art. 2 pkt
2 ustawy z dnia 8 paZdziernika 2004 r. o zasadach finansowania nauki®, co
oznacza, ze nie wystgpowaly przestanki pozwalajace na niestosowanie przy
wyborze wykonawcow tych ustug przepisow Pzp®.

e W latach 2005-2007 przeprowadzono badania dotyczace stanu komunikacji
w Lublinie, w wyniku ktérych zostaly wprowadzono zmiany w ofercie
przewozowej komunikacji miejskiej. NIK negatywnie ocenila brak dziatan
Urzgdu Miasta zmierzajacych do uzyskania informacji o skutkach
wprowadzonych zmian w odniesieniu do jakosci przewozow. Koszt wykonania

ww. badan wyniost 470,9 tys. zt.

NIK ocenia negatywnie niewykorzystywanie przez samorzady obj¢te kontrola
wszystkich mozliwosci rozwoju transportu zbiorowego i podniesienia jego
atrakcyjnosci. Niektore z dziatan sa mozliwe do realizacji bez ponoszenia

znaczacych naktadow finansowych.
UTRZYMANIE | ROZBUDOWA INFRASTRUKTURY DROGOWE]
3.2.3.1. Dzialania na rzecz poprawy stanu drog

Dane zebrane w toku kontroli wskazuja na utrzymujacy si¢ wysoki stopien
dekapitalizacji drog (powiatowych, wojewodzkich i krajowych) na terenie miast.
| tak wg stanu na koniec I pétrocza 2009 r., remontéw wymagato ok. 132 km drog na
terenie Gdanska (co stanowito 52,6% ogotu tych drog 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
drég (43%) na terenie Warszawy (powiatowych, wojewodzkich i krajowych
zarzadzanych przez ZDM)® oraz ok. 61 km w Lublinie (33,2%)%. Z kolei w

8 Umowy nr 7L/TP/2005 z 23 listopada 2005 . i nr 63/TP/2006 z 20 pazdziernika 2006 .

61 Dz.U. z 2008 r. Nr 169, poz. 1049.

82 Udzielenie zamowienia publicznego wykonawcy, ktory nie zostal wybrany w trybie okre§lonym 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 finanséw publicznych (Dz. U. z 2005 r. Nr 14, poz. 114 ze zm.), stanowi naruszenie
dyscypliny finanséw publicznych. Przedawnienie karalnos$ci za opisane czyny stanowiace naruszenie dyscypliny
finanséw publicznych nastapito w 2008 r. (pierwsza umowa) i w 2009 r. (druga umowa).

% Dane dotyczace poziomu dekapitalizacji drog powiatowych, wojewddzkich i krajowych wg stanu na koniec
| pétrocza 2009 r. dla Krakowa, Poznania, Szczecina zostaly uzyskane po zakonczeniu kontroli na podstawie
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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
Wroctawiu (55%), ok. 391 km w Warszawie (35%), ok. 695 km w Krakowie (91
%)% oraz ok. 115 km w Lublinie (35,5 %),

Samorzad Bydgoszczy nie dysponowat danymi o stanie drog. Wykonujacy
funkcje zarzadcy drég Zarzad Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej
W Bydgoszczy nie przeprowadzat okresowych (jednorocznych i pigcioletnich)
kontroli stanu wszystkich drég. Ponadto Zarzad nie prowadzit dokumentacji
ewidencyjnej drog publicznych, w formie ksigzek drog i dziennikéw objazdow.
Stanowilo to naruszenie postanowien art. 62 ust. 1 ustawy — Prawo budowlane oraz §
10 i § 11 rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury z 16 lutego 2005 r. w sprawie
numeracji
i ewidencji drog publicznych, obiektow mostowych, tuneli przepustow i promow oraz
rejestru numeréw nadanych drogom, obiektom mostowym i tunelom®.

Tabela Nr 3. Stan drog (powiatowych, wojewodzkich i krajowych) w miastach objetych kontrolafg.
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‘ O dlugos¢ drég wymagajacych remontu (w km) B dlugosc drég ogotem (w km) ‘

W Warszawie, Poznaniu, Szczecinie i Wroclawiu®® odnotowano dane

wskazujace na poprawe stanu drog (ogdétem powiatowych, wojewddzkich i

pisemnych informacji przekazanych przez prezydentow miast.

8 7e wzgledu na brak danych dotyczacych poziomu dekapitalizacji drog powiatowych, wojewodzkich i
krajowych w Lublinie wg stanu na koniec | potrocza 2009 r. przedstawiono dane wg stanu na koniec 2008 r.

8 7e wzgledu na brak danych dotyczacych poziomu dekapitalizacji drog gminnych w Bydgoszczy nie
przedstawiono tych danych. Dane dotyczace poziomu dekapitalizacji drog gminnych wg stanu na koniec I
potrocza 2009 r. dla Krakowa, Poznania, Szczecina i Warszawy zostaty uzyskane po zakonczeniu kontroli na
podstawie pisemnych informacji przekazanych przez prezydentow miast.

% 7e wzgledu na brak danych dotyczacych poziomu dekapitalizacji drog gminnych w Lublinie wg stanu na
koniec | potrocza 2009 r. przedstawiono dane wg stanu na koniec 2008 r.

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

68 Na podstawie danych zebranych w ramach kontroli NIK. Dane dla Gdanska, Krakowa, Poznania, Szczecina,
Warszawy oraz Wroctawia wg stanu na koniec I potrocza 2009 r., dla Lublina wg stanu na koniec 2008 .
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krajowych) w okresie 2004 - T potrocze 2009. Najszybciej poprawa stanu drog
nastgpowata w Warszawie (gdzie wskaznik dekapitalizacji obnizyt si¢ w tym okresie
268,4% do 43%, tj. 0254 punktu procentowego). W Poznaniu, Szczecinie i
Wroctawiu wskaznik dekapitalizacji drég obnizytl si¢ w tym samym okresie
odpowiednio o: 3,9 punktu procentowego (z33,7% 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 wystepowaty w Krakowie. W okresie 2004 — I potrocze
2009 wskaznik dekapitalizacji drog ogotem zwiekszyt si¢ w tym miescie z 42% do
68,8 %, tj. 0 26,8 punktu procentowego.

Stan drog przektadat si¢ m.in. na wysoko$¢ kwot wyptacanych z tego tytutu
odszkodowan. Przyktadowo:

e W wyniku kontroli przeprowadzonej w Zarzadzie Drog i Utrzymania Miasta
we Wroclawiu stwierdzono, ze zty stan drég mial wplyw zardwno na wzrost
liczby uznanych reklamacji (w przypadku ZDiUM ponad 2-krotny, bo z 40
w 2004 r. do 97 w 2008 r.) jak i kwot wyptaconych odszkodowan, W latach
2004-2009 (I potrocze) uznanych zostato tacznie 527 reklamacji (371 przez
ZDiUM i 156 przez ubezpieczyciela)), w wyniku ktorych wyptacono
odszkodowania w kwocie tacznej 1 660,5 tys. zt, w tym 1 253 tys. zt wyptacit
ZDiUM i 407,5 tys. zt ubezpieczyciel.

e W wyniku kontroli przeprowadzonej w Zarzadzie Drég Miejskich w
Warszawie ustalono natomiast, ze poprawie stanu drog towarzyszyt spadek
reklamacji zglaszanych do ZDM przez uzytkownikéw drog, dotyczacych szkod
komunikacyjnych oraz wypadkéw osob fizycznych™, ze 165 w 2004 r. do 125
w 2008 r. (49 w I potroczu 2009 1.).

Do wysokiego poziomu dekapitalizacji drég oraz powolnego tempa poprawy
W tym zakresie przyczynily si¢ m.in.: niewystarczajace w stosunku do potrzeb
naklady na remonty oraz utrzymanie drog, niepetne wydatkowanie $rodkéw
przyznanych na te cele, gwaltowny wzrost liczby pojazdow oraz wieloletnie

zaniedbania w zakresie remontow i utrzymania drog.

% Brak petnych danych o stanie drog w Lublinie, Gdansku i Bydgoszczy uniemozliwit okreslenie, jakie tendencje
w tym zakresie wystgpowaty w tych miastach.

70 Wynikajacych ze ztego stanu nawierzchni drog zarzadzanych przez ZDM.
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Jedynie w Poznaniu i w Warszawie, w latach 2004 — 2008, nastgpowat
systematyczny wzrost wydatkdéw na zadania remontowe na drogach publicznych.
W szesciu pozostalych miastach réwniez miat miejsce wzrost wydatkéw na zadania
remontowe w roku 2008 (w poréwnaniu do roku 2004), przy czym pomigdzy tymi
latami poziom tych wydatkow ulegal wahaniom (np. w Szczecinie wydatkowano
w roku 2004 — 1 898 tys. zt, w 2005 — 5 089 tys. zt, w 2006 — 3 229 tys. zt, w 2007 —
1320 tys. zt, w 2008 r. — 12 477 tys. zi).

W wigkszosci miast wydatki na remonty drég ujmowane w planach
finansowych na poszczegodlne lata nie zaspokajaly zglaszanych w tym zakresie
potrzeb, np. w Bydgoszczy kwota ustalona w planie wydatkow po zmianach w
2006 r. stanowila zaledwie 39,5 % zgtaszanych zapotrzebowan, w Lublinie kwota
ustalona w planie wydatkéw po zmianach w 2005 r. stanowita 27,7 % zglaszanych
zapotrzebowan, we Wroctawiu kwota ustalona w planie wydatkow po zmianach w
2008 r. stanowita 60,4 % zglaszanych zapotrzebowan. W tabeli nr 1 w zataczniku nr
2 do Informacji zostaly przedstawione dane ilustrujace wysokos¢ Srodkow
uyjmowanych w planach finansowych miast, przeznaczonych na remonty drog,
zestawione ze zgtoszonym W tym zakresie zapotrzebowaniem.

Stwierdzono przypadki niepelnego wykonania wydatkéw na remonty drog
W poszczegolnych latach, np. w Szczecinie w 2008 r., wykonanie wydatkow na
remonty drég wyniosto 73,4 %™ (po uprzednim zmniejszeniu planu o 41,2 %),
w Lublinie wykonanie wydatkéw w tym zakresie wynosito 63,4 %" w 2006 r. (po
uprzednim zmniejszeniu planu 0 41,7 %™); w Warszawie w 2007 r. wykonanie
wydatkéw na remonty drog wynosito 78,1 %".

Informacja dotyczaca poziomu wykonania wydatkéw na remonty drog we
wszystkich miastach objgtych kontrola zostata przedstawiona w tabeli nr 1 w

zataczniku nr 2 do Informaciji.

12477 tys. zt, plan po zmianach 17 008 tys. zt.
211 942 tys. zt.

81787 tys. zt, plan po zmianach 2 817 tys. zt.
2012 tys. 2L
78127 065 tys. zt, plan po zmianach 162 691 tys. zt.
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3.2.3.2. Realizacja planéw dotyczacych rozbudowy i modernizacji sieci

drogowej

We wszystkich skontrolowanych miastach, dokumenty okre$lajace strategic
W zakresie rozwoju systemOw transportowych, przewidywaly podejmowanie
inwestycji oraz dziatan organizacyjnych na rzecz usprawnienia ruchu drogowego.
Zaktadano  wszczegdlnosci  budoweg  przyspieszonych tras  obwodowych
umozliwiajacych sprawne przemieszczanie si¢ pomigdzy poszczegdlnymi
dzielnicami bez koniecznosci wjazdu do centrum miasta, budowe nowych przepraw
mostowych, modernizacje tras wylotowych z miast. Planowano rowniez ograniczanie
ruchu samochodowego w centrach miast lub zmniejszanie jego uciazliwo$ci
(wytyczanie stref platnego parkowania, stref uspokojonego ruchu, ograniczen ruchu

samochodowego w wybranych obszarach miast, wytyczanie §ciezek rowerowych).

Z wustalen kontroli wynika, ze realizacja poszczegdlnych planowanych
przedsigwzig¢ (w szczegbdlnosci budowa obwodnic i mostdéw) prowadzona byta w
wigkszo$ci miast objgtych kontrola zbyt wolno i niekonsekwentnie - w relacji do
wzrostu nat¢zenia ruchu drogowego. W ocenie NIK, nie doprowadzono do istotnej
poprawy ptynnosci ruchu drogowego. I tak:

e W Bydgoszczy uruchomiono 4 odcinki drog przyspieszonego ruchu o tacznej
dtugosci 28,4 km, z czego w badanym okresie wykonano 1,6 km (tj. 5,6%
catosci). Docelowo zaplanowano utworzenie 6 gtéwnych tras ruchu
przyspieszonego, taczacych odleglte jednostki urbanistyczne o dtugosci tacznej
ok. 45,2 km.

o Kontrola realizacji przez Miasto Poznan najwigkszych inwestycji
transportowych (w tym 18 polegajacych na robotach drogowych i 2
dotyczacych zakupu taboru) wykazata, ze 8 z 20 zadan objetych badaniem
realizowane bylo zopodznieniem™. Ustalono ponadto, Ze harmonogram
realizacji 8 zaplanowanych obiektow mostowych (ujetych w  Studium
Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta) nie

zostat jeszcze opracowany.

w3 przypadkach termin rozpoczgcia realizacji inwestycji byt opdzniony od 2 do 3 lat w stosunku do
pierwotnie planowanego; 4 inwestycji nie zakoficzono pomimo uptywu pierwotnie planowanego terminu
(opodznienia od 2 do 7 lat; jedna inwestycja zostata zrealizowana i zakoficzona z opéznieniem 4 lat w stosunku do
planowanego terminu.
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e W badanym okresie, zadania inwestycyjne na rzecz rozbudowy systemu
drogowego Warszawy byly realizowane w niewystarczajacym tempie. W
szczegblnosci nie sfinalizowano budowy wewnatrzmiejskiego systemu tras
obwodowych (obwodnic ,Miejskiej” i ,,Srédmiejskiej”), drog przyspieszonego
ruchu taczacych dzielnice Warszawy oraz nowych przepraw mostowych. W
latach 2004 - 2009 nie powstala zadna nowa przeprawa mostowa. Budowa
trasy Mostu Péinocnego rozpoczeta si¢ w 2009 r. z opdznieniem. Koniecznosé
stworzenia kompletnego uktadu tras obwodowych, a takze nowych przepraw
mostowych zostata wskazana zarowno w Polityce Transportowej z 1995 r. jak
i w Strategii Rozwoju” z 2005r. oraz w Studium z 2006 r. W przypadku
obwodnicy ,,Miejskiej”, na ktora sktada¢ sie maja potaczenia drogowe
i mostowe o szacunkowej dlugo$ci ok. 55,3 km, wedlug stanu na dzien
zakonczenia kontroli NIK, zakonczono lub prowadzono prace budowlane
dotyczace ,,Trasy Siekierkowskiej” oraz ,,Trasy Mostu Pétnocnego” (etap I) o
tacznej dhugosci drog ok. 11,5 km. W przypadku obwodnicy ,,Srédmiejskiej”,
na ktorg sklada¢ sie maja polaczenia drogowe imostowe 0 Sszacunkowej
dhugosci ok. 22,7 km, zrealizowano zadanie inwestycyjne dotyczace odcinka
poinocnego tej obwodnicy, polegajace na modernizacji Ronda Starzynskiego
i przebudowie ul. Starzynskiego (dt. ok. 1,9 km).

e W Krakowie, w okresie objetym kontrola, nie uzyskano zadowalajacych
efektow w odniesieniu do poprawy stanu istniejacej sieci drogowej.
Negatywnie nalezy oceni¢ zarowno postepujacy od wielu lat stopien
dekapitalizacji sieci drog, jak ibrak realnych perspektyw dokonczenia w
najblizszych kilku latach obwodnicy wewngtrznej miasta Krakowa. Istniejacy
system obwodnic Krakowa, tj. Il obwodnicy (obwodnica wewnetrzna taczaca
poszczegblne dzielnice) oraz IV obwodnicy (obwodnica miasta) jest niepeiny.
Obwodnica miasta zaawansowana jest w okoto 50% jej planowanej dlugo$ci.
Istniejace odcinki III obwodnicy wplywaja jedynie na poprawe ptynnosci ruchu
pomig¢dzy dwoma dzielnicami miasta, tj. Krowodrza i Nowa Huta. Planowane
na rok 2016

domknigcie III obwodnicy, w ocenie NIK jest nierealne, ze wzgledu na zakres

i Wedtug analizy tematycznej SWOT (ang.) Strengths (silne strony), Weaknesses (stabe strony), Oportunities
(szanse), Threats (zagrozenia) — brak potaczen obwodowych wykazano jako ,,staba strong” Warszawy.
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koniecznych do wykonania robot (m.in. budowa dwoch mostow oraz tzw.
Trasy Zwierzynieckiej, w ciagu ktorej przewidziano drazenie tunelu) oraz
naktadow finansowych koniecznych na ich sfinansowanie.

e NIK ocenita negatywnie, zaniechanie w 2007 r. przez Urzad Miasta Lublina
realizacji inwestycji (dotyczacej budowy tunelu o tacznej dtugosci 516 m pod
ulicami Poniatowskiego i Sowinskiego), ktérej celem miato by¢ rozwiazanie
probleméw komunikacyjnych pomigdzy poélocnymi i poludniowymi
dzielnicami miasta. Na przygotowanie dokumentacji budowlano—wykonawczej
tej inwestycji wydatkowano 2 440 tys. zt. NIK zwrdcita takze uwage na brak

przyjecia rozwiazania alternatywnego dla tej inwestycji.

Opoéznienia w realizacji zadan dotyczacych budowy obwodnic oraz tras
wylotowych z miast stwierdzono réwniez w wyniku kontroli inwestycji
realizowanych przez poszczegélne Oddziaty GDDKIA:

e NIK ocenita negatywnie realizacj¢ zadan przez GDDKiIiA Oddziat we
Wroclawiu, majacych na celu poprawe warunkéw przejazdu dla ruchu
tranzytowego i obstugi ruchu wewnatrz Wroctawia. Najwazniejsza inwestycja
— budowa Autostradowej Obwodnicy Wroclawia, finansowana z budzetu
panstwa, miala zosta¢ zrealizowana™ w latach 2005-2008, przy planowanej
wartosci naktadow w wysokosci 1,46 mld zi. Liczne korekty rzeczowo-
finansowe dokonane w latach 2005-2009 (m.in. zmiana wartosci rzeczowo —
kosztorysowej, aktualizacja wydatkowania  $rodkéw  finansowych i
harmonogramu) spowodowaly, ze koszt inwestycji wzrdst 3-krotnie, do kwoty
4,11 mld zt, a okres wykonania wydtuzyt sie o 3 lata. Rowniez w odniesieniu
do innych gléwnych potaczen drogowych, ktorych trasy przebiegaty przez
Wroctaw, nie poczyniono znaczacych dziatan w celu usprawnienia warunkow
przejazdu. Wszystkie wyjazdy i wjazdy droég krajowych nie spehiaty
standardow okreslonych przepisami rozporzgdzenia Ministra Transportu i
Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999r. wsprawie warunkéw

technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie™.

& Wg planu ujgtego w Wykazie Inwestycji Wieloletnich stanowiacym zatacznik nr 6 do ustawy budzetowej na rok
2005 (Dz. U. z 2004 r. Nr 278, poz. 2755).

™ Dz, U. Nr 43, poz. 430.
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e Zadne z13 zadan inwestycyjnych, prowadzonych przez GDDKIiA w
Warszawie, dotyczacych budowy drég na terenie miasta oraz aglomeracji
warszawskiej, nie byto realizowane w terminach zaplanowanych pierwotnie w
kartach projektu lub w programach inwestycyjnych. Opodznienia w
przygotowaniu i realizacji poszczegélnych zadan, ktore wynosity od 6 do 53
miesigcy w stosunku do pierwotnych planéw i harmonograméw, powstawaty
glownie na etapie prac przygotowawczych, w tym uzyskiwania wymaganych
prawem decyzji administracyjnych, prawa do dysponowania gruntami na cele

inwestycyjne oraz opracowania dokumentacji techniczne;j.

Brak kompletnego systemu obwodnic i wystarczajacej ilosci przepraw
mostowych, ktéore umozliwiatyby ruch tranzytowy oraz sprawna komunikacjg
pomigdzy poszczegdlnymi dzielnicami miasta, powoduje wyczerpywanie si¢
pojemnosci miejskich uktadow drogowych oraz utrate przepustowosci drog
i mostow. Wyniki przeprowadzanych przez jednostki samorzadowe pomiarow jak
i ogledzin przeprowadzonych w toku kontroli NIK, $wiadcza o Systematycznym
wzroscie natgzenia ruchu drogowego oraz utracie drozno$ci przez czgs¢ drog w
objetych kontrola miastach.

e Wyniki badan prowadzonych przez ZDM w Warszawie wskazuja na
systematyczny wzrost natgzenia ruchu drogowego w miescie, np. sposrod 6
mostow®, na 5 zanotowano zwigkszenie natgzenia ruchu (poza mostem
Lazienkowskim, na ktorym odnotowano spadek dobowego ruchu pojazdow o
2,8%)%. Najwigkszy procentowo wzrost natezenia ruchu miat miejsce na
Moscie Swietokrzyskim, tj. 032,7% do poziomu 45 522 pojazdéw na dobe
(Most Grota Roweckiego — wzrost 0 ponad 21% do poziomu 164 171
pojazdow, Most Poniatowskiego — wzrost 015% do poziomu 59 733
pojazdéw, Most Gdanski — wzrost 0 13% do poziomu 62 507 pojazdow, Most
Siekierkowski wzrost 0 4,6% do poziomu 101 644 pojazdéw). Podobnie dane
dotyczace przyrostu ruchu dobowego na wybranych ciagach ulic w kierunku do
Centrum w latach 1998 — 2007 wskazuja, ze w 7 lokalizacjach na 8 objetych

badaniem nastapil przyrost nat¢zenia ruchu pojazdéw od 9% do 72%.

8 Wedtug wynikow pomiaréw z kwietnia 2008 r. i 2009 r. W poréwnaniu nie ujeto mostu Slasko-Dabrowskiego
w zwiazku z wytaczeniem go z ruchu w roku 2009 r.

81 Lacznie ruch dobowy na wszystkich badanych mostach wzrdst z poziomu 546 135 pojazdow w 2008 r. do

42



Wazniejsze wyniki kontroli

Niedrozno$¢ systemu komunikacyjnego Warszawy potwierdzity takze
ogledziny® przeprowadzone w ramach niniejszej kontroli NIK w 6 miejscach.
Wedtug opinii specjalisty uczestniczacego w ogledzinach, dla poprawy uktadu
komunikacyjnego i zmniejszenia zatorow konieczne jest wybudowanie
obwodnic Warszawy lub drég o podobnym charakterze, umozliwiajacych

dogodne potaczenie pomigdzy dzielnicami.

Nalezy doda¢, ze w latach 2004 — 2009 miat miejsce systematyczny wzrost
liczby pojazddéw zarejestrowanych na terenie poszczegdlnych miast (por. tabelg nr 1
nastr. 14.)

W niektérych przypadkach, zmniejszenie lub calkowite wyeliminowanie
powstajacych zatorow w ruchu drogowym jest mozliwe bez podejmowania
znaczacych inwestycji, np. w wyniku przeprowadzonych w trakcie kontroli NIK
ogledzin 16 wybranych skrzyzowan we Wroctawiu, ustalono, ze istnieje mozliwo$¢
poprawy funkcjonowania 10 z nich. Na przyktad, na skrzyzowaniach ul. Borowskiej
z ul. Dyrekcyjna, ul. Legnickiej z ul. Milenijna, ul. Lotniczej z ul. Na Ostatnim
Groszu oraz al. Kromera z al. Boya-Zeleniskiego i ul. Toruniska, a takze na przejiciu
dla pieszych przez ul. Zmigrodzka na wysokosci ul. Kepinskiej, sygnalizacja $wietlna
dziatata blednie, zmniejszajac przepustowo$¢ w tych miejscach. Odpowiednie

korekty zostaty wprowadzone jeszcze w toku kontroli NIK.

Bez wybudowania systemow miejskich obwodnic drogowych niemozliwe jest
usprawnienie ruchu drogowego na terenie miast. Inwestycje w tym zakresie powinny
by¢ priorytetowe, zaroéwno dla administracji rzadowej jak i samorzadow. Biorac pod
uwage stan realizacji tych zadan (por. tabele nr 3 w zalaczniku nr 2
do Informacji), rozwiazanie tego problemu moze =zaja¢ od kilkunastu do

kilkudziesieciu lat.

3.2.3.3. Wywiazywanie si¢ przez zarzadcéw drég z obowigzku opracowywania

projektow planow rozwoju sieci drogowej.

W przypadku pieciu miast (Gdansk, Lublin, Krakéw®, Szczecin, Warszawa),

samorzadowe jednostki organizacyjne, ktérym powierzono wykonywanie zadan

564 649 pojazdéw w kwietniu 2009 r., tj. 0 3,4 %.

82 Przeprowadzone w dniu 21 lipca 2009 r. przy udziale specjalisty powotanego przez NIK, Inzyniera Ruchu
m.st. Warszawy oraz przedstawicieli ZDM.

8 Projekt planu rozwoju sieci drogowej zostal opracowany przez utworzony w 2008 r. Zarzad Infrastruktury
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zarzadcow drog publicznych, nie wywiazywaly si¢ z obowiazku wynikajacego z art.
20 pkt 1 oraz art. 35 ust. 1 ustawy odrogach publicznych, polegajacego na
opracowywaniu projektéw plandw rozwoju sieci drogowej oraz biezacego
informowania o tych planach organéw wilasciwych do sporzadzania miejscowych
planow zagospodarowania przestrzennego.

Bylo to spowodowane m.in. brakiem wystarczajacego nadzoru nad
jednostkami peliacymi funkcj¢ zarzadcow drog oraz nieprecyzyjnym podziatem
zadan pomiedzy jednostkami organizacyjnymi samorzadow. Na przyktad w
Regulaminie organizacyjnym Zarzadu Drog i Zieleni w Gdansku w ogoble nie
okreslono komorki zajmujacej si¢ sporzadzaniem plandéw rozwoju sieci drogowej.
Analogiczna sytuacja wystapita w Urzedzie Miasta w Lublinie. W Urzgdzie Miasta
Krakowa stwierdzono brak dostatecznego nadzoru nad jednostkami organizacyjnymi
pelniacym w imieniu Prezydenta w latach 2004-2008 role zarzadcy drog, gdyz nie
wywiazywaly si¢ one z obowiazku opracowywania projektow plandow rozwoju sieci

drogowej.
BUDOWA SCIEZEK ROWEROWYCH

We wszystkich miastach objetych kontrola podejmowano dziatania na rzecz
zwiekszenia roli komunikacji rowerowej. Polegaty one przede wszystkim na budowie
$ciezek rowerowych, ustawianiu stojakow rowerowych, tworzeniu wypozyczalni
rowerow, prowadzeniu akcji promocyjnych zach¢cajacych do korzystania z rowerow.
Konieczno$¢ dziatan na rzecz rozwoju infrastruktury rowerowej ujgto we wszystkich
dokumentach strategicznych obowiazujacych w miastach objgtych kontrola.

Wyniki kontroli wykazaty, ze we wszystkich miastach nastgpowat
systematyczny wzrost dtugos$¢ Sciezek rowerowych, przy czym najwigcej $ciezek
rowerowych wybudowano w latach 2004 — 2009 (I pétrocze) 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 Wroctawiu, Poznaniu oraz Szczecinie dtugosc¢

wybudowanych $ciezek wynosita odpowiednio: 36,6 km, 36,2 km i 35,7 km.

Komunalnej i Transportu. Jednostki wykonujace zadania zarzadcy drog w Krakowie przed utworzeniem ZIKiT,
nie opracowaly takiego planu.

8 Wartosci podane dla Warszawy dotycza $Sciezek rowerowych przy drogach zarzadzanych przez Zarzad Drog
Miejskich w Warszawie, w ktorym prowadzona byta kontrola. Laczna dtugosé Sciezek rowerowych zarzadzanych
przez ZDM oraz wladze dzielnic m.st. Warszawy wynosita wedlug stanu na koniec 2008 r. (brak danych na
koniec I potrocza 2009 r.) ok. 246,9 km, natomiast gestos¢ 0,478.
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Wedlug stanu na koniec I pdtrocza 2009 r. ogdétem w miastach objetych

kontrola uzytkowano tacznie ok. 705 km $ciezek rowerowych®.

Tabela nr 4. Dlugos¢ $ciezek rowerowych w poszczegdlnych miastach objetych kontrola wg stanu na
koniec I potrocza 2009 r. (w km)se.
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Dtugos$¢ wybudowanych $ciezek $wiadczy o tym, ze dotychczas w niewielkim
stopniu osiagnigte zostaly zaplanowane cele w tej dziedzinie. Na przyktad
w Warszawie planowana docelowo w Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego z 2006 r. dlugo$¢ $ciezek wynosi ok. 900 km,
natomiast w Gdansku w Programie rozwoju komunikacji rowerowej z 2006 r.
zatozono budoweg do 2013 r. systemu $ciezek o tacznej dtugosci 150 km.

Gestosé Sciezek rowerowych, w miastach ktorych dotyczyta kontrola, wedtug
stanu na koniec I potrocza 2009 r. wynosita od 0,17 % do 0,52%. Najwigksza ggstos¢
sciezek rowerowych byta we Wroctawiu (0,52 %), natomiast najgorsza sytuacja
miata miejsce w Szczecinie, gdzie gestos¢ $ciezek rowerowych wyniosta zaledwie
0,17 %.

W ocenie NIK, niewielka ggstos$¢ sciezek rowerowych oraz fakt, iz w zadnym
Z objetych kontrolg miast sie¢ Sciezek rowerowych nie stworzyta spojnego systemu
komunikacyjnego stanowi istotna przeszkode w zwigkszeniu roli komunikacji

rowerowej w systemie transportowym miast.

% 7¢ wzgledu na brak danych dotyczacych tacznej diugosci $ciezek rowerowych w Warszawie wg stanu na

gestii wladz dzielnic m.st. Warszawy.
% Na podstawie danych zebranych w ramach kontroli NIK.
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Pozytywnie nalezy oceni¢ natomiast fakt, ze 4 miastach opracowano
specjalne programy dotyczace budowy infrastruktury rowerowej. Programy takie
przyjeto w Gdansku (Program rozwoju komunikacji rowerowej z 2006 r.), Krakowie
(Program budowy infrastruktury rowerowej w Krakowie z 2006 r.) w Poznaniu
(Program Rowerowy Miasta Poznania na lata 2007 — 2015 z 2008 r.), we Wroctawiu
(Koncepcja programu podstawowej sieci tras rowerowych w Wroctawiu z 2005 r.).
Brak wieloletnich planéw budowy $ciezek rowerowych stwierdzono natomiast w
Lublinie
i Szczecinie.

Wyniki kontroli wykazaly jednakze opodznienia w realizacji przyjetych
w programach zadan, np:

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

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

W Warszawie, na podstawie zarzqdzenia Prezydenta m.st. Warszawy
z 2007 r. w sprawie tworzenia korzystnych warunkow dla rozwoju komunikacji
rowerowej,  wprowadzono  obowiazek  uwzgledniania = we  wszystkich
opracowywanych projektach dotyczacych inwestycji drogowych oraz modernizacji i
przebudowy drog potrzeb ruchu rowerowego w zakresie uzupelnienia i budowy
nowych drog rowerowych.

NIK ocenila pozytywnie opracowywanie przez niektore samorzady
dokumentow, w ktorych okresSlano standardy techniczne dla infrastruktury
rowerowej, m.in. w2004 r. w Krakowie (Standardy techniczne dla infrastruktury
rowerowej Miasta Krakowa), w Warszawie (Standardy projektowe i wykonawcze dla
systemu rowerowego w m.st. Warszawie), w Szczecinie (Standardy dotyczqce
projektowania i realizacji budowy, przebudowy i remontow Sciezek rowerowych w
Szczecinie). Dodatkowo w Krakowie opracowano koncepcje wypozyczalni rowerow
miejskich, parkingdw i stojakéw rowerowych, ktora byta wdrazana w trakcie trwania

kontroli.
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TERMINOWOSC REALIZACJI ZADAN INWESTYCYJINYCH
We wszystkich skontrolowanych jednostkach samorzadowych oraz Oddziatach GDDKIA,
stwierdzono wystepowanie kilkuletnich op6znien (w stosunku do terminéw okreslanych w strategiach,
programach, wieloletnich planach inwestycyjnych) w realizacji zadan inwestycyjnych dotyczacych
rob6t budowlanych lub zakupow taboru. Np. w Krakowie realizacja zadan: Budowa nowego odcinka
ul. Ksiecia Jozefa (obejscie Przegorzal), Uklad komunikacyjny na terenie KCK — po zachodnigj
stronie dworca kolejowego, Krakowski Szybki Tramwaj linii N-S, etap | nastapita odpowiednio po 4, 3
oraz § latach od uplywu pierwotnie planowanego terminu ich realizacji87. W Poznaniu zadania
polegajace na przebudowie ul. Glogowskiej pomiedzy autostrada A2 a wiaduktem Goérczynskim oraz
przebudowie ul. Lechickiej — odcinek od ul. Serbskiej do ul. Naramowickiej byty w trakcie realizacji,
pomimo tego, ze ich planowane zakonczenie miato nastapi¢ odpowiednio w 2005 r. oraz 2002 r.
Gléwnymi przyczynami opdznien, wedlug skladanych wyjasnien, byly (oprocz braku
niezbgdnych na ten cel srodkéw finansowych), dtugotrwate procedury dotyczace:
- uzyskiwania wymaganych decyzji administracyjnych warunkujacych podjecie
prowadzenia robot budowlanych,
- pozyskania nieruchomosci, w drodze wywtaszczenia, na potrzeby realizowanych inwestycji,

- udzielanych zamowien publicznych na roboty budowlane i dostawy.
NIK zwraca uwagg, ze podejmowanie dziatan inwestycyjnych bylo

utrudnione  zpowodu objecia miejscowymi  planami  zagospodarowania

przestrzennego tylko czg$ci powierzchni poszczegolnych miast.

W poszczegdlnych miastach udzial powierzchni objetej miejscowymi planami
zagospodarowania przestrzennego w powierzchni miast ogoétem wynosit od 15,8%
(Krakéw) do 59,7% (Gdansk). Tylko w trzech kontrolowanych miastach (Gdansk,
Lublin — 43,8 % i Wroctaw — 41 %) uchwalone miejscowe plany zagospodarowania
przestrzennego obejmowaty co najmniej 1/3 powierzchni miasta.

Tabela Nr 5. Powierzchnie miast objgte miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego (wg
stanu na koniec I potrocza 2009 r.)ss.

¥ Budowa nowego odcinka ul. Ksigcia Jozefa (obejscie Przegorzat) — planowane lata realizacji: 2000 — 2004,
faktyczne: 2003 — 2008. Uktad komunikacyjny na terenie KCK — po zachodniej stronie dworca kolejowego,
planowane lata realizacji: 2000 — 2004, faktyczne: 2000 — 2007, Krakowski Szybki Tramwaj linii N-S, etap I,
planowane lata realizacji 1994 — 2000, faktyczne 1994 — 2008.

% Na podstawie danych zebranych w ramach kontroli NIK.
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Brak miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego powodowat
wydtuzenie procesu przygotowania inwestycji budowlanych, w tym m.in.
drogowych, w zwiazku z konieczno$cia uzyskania decyzji o warunkach zabudowy
badZ odpowiednio decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego. Na
przyktad potowa ze skontrolowanych 20 zadan inwestycyjnych® wykonywanych
przez Zarzad Drog Miejskich w Poznaniu byla realizowana z opdznieniem. W 3
przypadkach termin rozpoczgcia budowy w stosunku do planowanego opdzniony byt
od 2 do 3 lat, w jednym przypadku termin zakonczenia zadania inwestycyjnego
zostal opdzniony o 4 lata, a 6 inwestycji jeszcze nie zakonczono, pomimo uptywu
planowanego terminu. Tylko w 11 przypadkach inwestycje zostaly podjgte na
terenach objetych miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego. Brak
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego byt przyczyna opOznien w
realizacji inwestycji ,,Fragment Il ramy komunikacyjnej od ul. Hetmanskiej do
ul. B. Krzywoustego”.

Opoznienia we wszczynaniu realizacji przez GDDKiA Oddziat w Warszawie
inwestycji drogowych na terenie miasta oraz aglomeracji warszawskiej,
spowodowane byly nierzetelnym przygotowaniem dokumentacji stanowiacej
podstawe wydania decyzji administracyjnych warunkujacych rozpoczecie budowy
drog. Sytuacja taka miala miejsce np. w przypadku budowy trasy S-2 (,,Poludniowe;j
Obwodnicy Warszawy”), gdzie dodatkowo przygotowanie inwestycji spowalniaty
czynniki o charakterze obiektywnym (trudnosci w pozyskaniu gruntow, konieczno$é

pogodzenia interesow potrzeb komunikacyjnych z ochrong $rodowiska).

8 Zadania inwestycyjne planowane do realizacji oraz realizowane w latach 2004 — 2009 (I potowa) dotyczace
usprawnienia systemu transportowego miasta, na ktore wydatkowano najwigksze kwoty.
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e Okres oczekiwania Oddzialu na wydanie przez Wojewode Mazowieckiego

decyzji z dnia 30 maja 2008 r.* o $rodowiskowych uwarunkowaniach dla
realizacji przedsigwzigcia dotyczacego budowy trasy S-2 na odcinku od ,,wezta
Lotnisko” do ,,wezta Putawska” wynosit ok. 19 miesigcy. W tym czasie, przez
ponad 11 miesiecy Oddziat uzupetiat Raport oddziatywania przedsiewziecia
na srodowisko. Wynikalo to m.in. z faktu, ze w umowie z wykonawca tego
opracowania®™ Oddziat nie ustalit terminu sfinalizowania prac oraz naniesienia
zmian zadanych przez Wojewodg w toku postgpowania administracyjnego.
Czteromiesigczny okres oczekiwania na wydanie decyzji administracyjnej
dotyczacej zatwierdzenia projektu budowlanego iudzielenia pozwolenia na
budowe dla budowy trasy S-2%, wynikat z usuwania przez Oddziat brakéw i
nieprawidtowos$ci w dokumentach zataczonych do wniosku o wydanie decyzji
z 19 czerwca 2008 r.

Braki w Raporcie o oddziatywaniu na srodowisko spowodowaty, ze pomimo
uplywu ponad 2,5 roku od dnia ztozenia wniosku®, Oddziat nie uzyskat decyzji
Wojewody Mazowieckiego o srodowiskowych uwarunkowaniach realizacji
ww. inwestycji. Wojewodzki Sad Administracyjny wyrokiem z dnia 31
pazdziernika 2008 r.** uchylit postanowienie Ministra Srodowiska z dnia 12
lipca 2007 r.* uzgadniajace $rodowiskowe uwarunkowania zgody na realizacje
tego przedsigwzigcia. Zdaniem WSA, Minister dokonat uzgodnienia inwestycji
w oparciu o raport oddziatywania na $rodowisko, ktory nie spetnia wymogow
okreslonych wart. 52 ust. 1% ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. - Prawo
ochrony Srodowiska®, tj. opisoéw wariantéw dotyczacych sposobu realizacji tej

inwestycji.

% WSR.LSM.6613/1/121/06.
*! Umowa Nr 37/2004 z dnia 11 maja 2004 r.

92

Decyzja Wojewody Mazowieckiego Nr 349/08 z dnia 31 pazdziernika 2008 r., dotyczaca inwestycji

polegajacej na budowie trasy S-2 na odcinku od wezta ,,Konotopa” do wezta ,,Putawska” wraz z odcinkiem drogi
ekspresowej faczacej wezet ,,.Lotnisko” z weztem ,,MPL Okecie”.

%8 7 dnia 20 grudnia 2006 .

% Sygn.akt IV SA/Wa 689/08.

% DO0S-133D/3199/2007/EB.

% Art. 52 utracit moc 15 listopada 2008 r.
7 Dz, U. 2 2008 r. Nr 25, poz. 150 ze zm.
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FINANSOWANIE TRANSPORTU

W Bydgoszczy, Poznaniu oraz w Warszawie, w latach 2004 — 2008,
nastgpowat systematyczny wzrost wydatkdw na transport. W pozostalych miastach
(Gdansk, Lublin, Krakéw, Szczecin oraz Wroctaw) réwniez miatl miejsce wzrost
wydatkow na transport, w poréwnaniu roku 2008 w stosunku do roku 2004, z tym, ze
w okresie pomigdzy tymi latami wydatki te ulegaly wahaniom (np. w Krakowie
wydatkowano w roku 2004 — 244 381 tys. zt, w 2005 — 209 464 tys. zt, w 2006 —
439 270 tys. zt, w 2007 — 854 040 tys. zt, w 2008 r. — 798 646 tys. z}).

Laczne wydatki na transport w latach 2004 — 2008 we wszystkich miastach
objetych kontrola wyniosty 23 600 282 tys. zt. 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. zt.

W wigkszo$ci miast, uyymowane w planach finansowych na poszczegdlne lata
$rodki na transport nie zaspokajaty zglaszanych w tym zakresie zapotrzebowan, np.
we Wroctawiu kwota ustalona w planie wydatkéw po zmianach w 2008 r. stanowita
68,9 % zglaszanych zapotrzebowan, w Lublinie kwota ustalona w planie wydatkow
po zmianach w 2008 r. stanowita zaledwie 62,2 % zglaszanych zapotrzebowan,
natomiast w Bydgoszczy kwota ustalona w planie wydatkow po zmianach w 2008 r.
stanowita 82,7 % zglaszanych zapotrzebowan. Najlepiej sytuacja w powyzszym
zakresie ksztaltowata si¢ w Krakowie oraz w Poznaniu. W miastach tych wysokos¢
srodkow finansowych na transport ujetych w planach finansowych po zmianach tylko
w dwoch latach (w 2008 r. w Krakowie oraz w 2006 r. w Poznaniu) byta mniejsza
niz zgtoszone zapotrzebowania.

Wedlug wyjasnien udzielanych NIK przez przedstawicieli kontrolowanych
samorzadow braki wystarczajacych srodkéw finansowych powodowaty opdznienia
badz uniemozliwialy realizacj¢ czgéci zadan inwestycyjnych na rzecz usprawnienia
systemoOw transportowych w miastach.

Na brak wystarczajacych srodkéw wskazywat rowniez Generalny Dyrektor
Drog Krajowych i Autostrad, ktory udzielajac informacji® NIK w trybie art. 29 pkt 2
lit f ustawy o NIK poinformowat m.in., Ze: ,, w chwili obecnej w zwiazku z faktem,
iz potrzeby w zakresie budowy i modernizacji infrastruktury transportowej

wielokrotnie przewyzszaja wielko$¢ dostgpnych srodkow, realizacja kolejnych zadan

%8 pismo z dnia 6 pazdziernika 2009 r. znak GDDKiA — BGD-WP-mh-071-58-1/09,
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budowy lub przebudowy sieci drog krajowych dotyczy wylacznie zadan w
perspektywie 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
Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad dane dotyczace stanu
zaawansowania zadan w zakresie budowy ukladow obwodnic miast objetych

kontrola zostat przedstawione w tabeli nr 3 zatacznika nr 2 Informacji.

Stwierdzono niepelne wykonanie wydatkow na transport w poszczegdlnych
latach, ktore ksztaltowato si¢ z reguly na poziomie przekraczajacym 90 %. Jednak
w 7 przypadkach wykonanie planu wydatkéw po zmianach byto nizsze niz 90 %:
w Warszawie wykonanie planu wydatkéw po zmianach wyniosto w 2005 r. — 86,6 %,
w 2007 r. — 89,2%, w 2008 r. — 88,8 %*, w Lublinie wykonanie planu wydatkéw po
zmianach wyniosto w 2008 r. - 88,3 %, w Poznaniu w 2007 r. — 88,1 %, natomiast
w Szczecinie wykonanie planu wydatkow po zmianach wyniosto w 2006 r. zaledwie
59,3%, aw 2008 — 82,1 % (dodatkowo po uprzednim zmniejszeniu tego planu
0 16,9 %).

Szczegotowe dane dotyczace planowanych i wydatkowanych $rodkow na
finansowanie transportu w relacji do zgloszonych zapotrzebowan w badanym okresie

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

W Iacznej kwocie wydatkow poniesionych na transport w latach 2004 — 2008
we wszystkich miastach objgtych kontrola 90,4 % tj. 21 326 342 tys. z} stanowily
srodki wiasne samorzadow. Najwigkszy udziat w pozostatych zrodtach finansowania
wydatkow na transport miaty $rodki pochodzace z Unii Europejskiej — 1 306 291 tys.
zt, anastgpnie: dotacje z budzetu panstwa — 398 104 tys. zt, dotacje od innych
jednostek samorzadowych — 53 864 tys. zt, dotacje z funduszy celowych — 16 343
tys. zt. Z innych zrdédet pochodzito 499 339 tys. zi.

Udziat $srodkéw pochodzacych z Unii Europejskiej w finansowaniu wydatkéw
na transport stopniowo si¢ zwigkszal. Podczas, gdy w roku 2005 udziat tych srodkow

w wydatkach poniesionych na transport tacznie we wszystkich miastach objetych

 w porownaniu do wielkosci $srodkow finansowych ujgtych w planach finansowych po zmianach na lata 2004 —
2008 taczna kwota $§rodkow niewykorzystanych na transport w Warszawie wyniosta 1 341 380 tys. zt
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kontrola stanowil zaledwie 1,8 % (65 443 tys. z1), to w latach 2007 i 2008 wzrost
odpowiednio do 8,8 % (512 937 tys. zt) i 7,5 % (453 939 tys. z}).

Lacznie w latach 2004 — 2008 s$rodki pochodzace z Unii Europejskiej
stanowity 5,5 % wszystkich $rodkéw wydatkowanych na transport w tym okresie.
Najwigkszy udziat $rodkéw pochodzacych z Unii Europejskiej w finansowaniu
wydatkow na transport mial miejsce w Szczecinie — 15,9 % oraz w Gdansku 11,9 %,
natomiast najmniejszy w Krakowie — 1%. W pozostalych miastach udzial ten
wynosit: Lublin — 8,8 %, Poznan — 8,2 %, Wroctaw — 6,5 %, Bydgoszcz — 6,2 %,
Warszawa — 4 %).

Ogotem najwigcej srodkdéw pochodzacych z UE wydatkowano w latach 2004
— 2008 w Warszawie — 461 761 tys. zt. W pozostatych miastach wydatkowano:
Bydgoszcz — 71 545 tys. zt, Gdansk — 182 256 tys. zt, Krakow — 26 181 tys. zi,
Lublin — 57 430 tys. zt, Poznan — 203 455 tys. zl., Szczecin — 113 384 tys. zi,
Wroctaw — 190 279 tys. zt.

Minister Infrastruktury, informujac'® NIK w trybie art. 29 pkt 2 lit. f) ustawy
0 NIK o swoich dziataniach na rzecz rozwoju systemow transportowych w miastach,
wskazal m.in. na opracowanie programow pomocowych, na podstawie ktdrych
przyznawana jest pomoc finansowa z Funduszy Europejskich, w tym Program
Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007 — 2013 wspotfinansowany z
Funduszu Spoéjnosci oraz Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. W
programie tym przewidziano $rodki na poprawg systemOw transportowych w
miastach dla nastgpujacych rodzajow projektow: rozbudowa sieci szynowych i
trolejbusowych wraz z zakupem lub modernizacja taboru do ich obstugi, budowa i
rozbudowa stacji i wezldw przesiadkowych, budowa systemow teleinformatycznych
poprawiajacych funkcjonowanie 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 litf) ustawy o NIK wynika, ze do dnia 20 pazdziernika 2009 r. zostato
wylonionych 35 projektow (9 w trybie konkursowym oraz 26 indywidualnych)

proponowanych do realizacji w ramach Programu Infrastruktura i Srodowisko,

100 bismo z dnia 21 pazdziernika 2009 r., znak MK-7jk-0911-52/09,
101\ latach 2004 — 2006: Sektorowy Program Operacyjny Transport.
102 pismo z dnia 22 pazdziernika 2009 r., znak DIN-111-073-3-ZK/09.
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dotyczacych rozwoju systeméw transportowych w miastach objetych kontrola,
ktorych beneficjentami beda urzedy miast, spotki komunalne tych miast, jednostki
samorzadowe wykonujace zadania zarzadcow drog, atakze oddzialy Generalnej
Dyrekeji Drog Krajowych i Autostrad. Zawarcie uméw o dofinansowanie projektow
wylonionych w trybie konkursowym planowane jest na II/IIl kw. 2010r. po
zakonczeniu dokonywania oceny merytorycznej drugiego stopnia, natomiast
zawarcie uméw whasciwych z beneficjentami projektow indywidualnych miato
nastapi¢ po zrealizowaniu przez beneficjentow warunkow uprzednio zawartych pre-
uméw, jednak nie pdzniej niz do 31 stycznia 2010r. Sposrod 9 projektow
wylonionych w trybie konkursowym 3 maja by¢ zwiazane zSystemem
transportowym Wroclawia, po 2 - Warszawy oraz Poznania, po jednym — Lublina
i Bydgoszczy, natomiast sposrod 26 projektow indywidualnych 5 bedzie dotyczyto
systemu transportowego Warszawy, 4 — Gdanska, po 3 — Krakowa, Poznania i
Szczecina, 2 — Wroclawia, jeden — Bydgoszczy, a beneficjentem pozostatych 5
bedzie Oddziat GDDKiA w Warszawie. Laczny orientacyjny catkowity koszt tych
projektow ma wynies¢ 23524 460 tys. zt natomiast szacunkowa kwota
dofinansowania z UE 13 345 910 tys. zt.
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Informacje dodatkowe o przeprowadzonej Kontroli

[Sformatowane: Punktory i numeracja ]

4-1-Przygotowanie kontroli

Kontrola objeto urzedy miast oraz inne jednostki organizacyjne samorzadow
miast odpowiedzialne za planowanie i koordynacj¢ realizacji zadan dotyczacych
funkcjonowania i rozbudowy transportu miejskiego, w wybranych miastach o liczbie
mieszkancoéw powyzej 350 tys. osob: Bydgoszcz, Gdansk, Krakoéw, Lublin, Poznan,
Szczecin, Warszawa i Wroctaw. Kontrolami obj¢to rowniez dziatalno$¢ oddziatow
terenowych GDDKIiA w zakresie realizacji zadan inwestycyjnych stuzacych
bezposrednio lub posrednio usprawnieniu transportu na terenie tych miast. Podmioty
objgte kontrola wytoniono w oparciu o dobor celowy.

Do przygotowania kontroli wykorzystano wyniki analizy skarg kierowanych
do NIK dotyczacych kontrolowanej problematyki. Korzystano réwniez z informacji zawartych w
artykutach prasowych oraz wynikoéw przeprowadzonych przez NIK kontroli dotyczacych bezposrednio
lub posrednio planowanych do badania zagadnien, tj.: (P/08/171) pn. ,, Koordynacja robét w zakresie
przebudowy, modernizacji, remontu drog i towarzyszqcej infrastruktury na terenie wybranych
aglomeracji miejskich w latach 2006-2008 (I péirocze)”; (P/06/061), pn. ,Pozyskiwanie i
wykorzystanie srodkéw pomocowych Unii Europejskiej na budownictwo drogowe”; (S/07/001) pn.
wZarzqdzanie drogami publicznymi w Krakowie wlatach 2005 - 2006”; (P/05/068) pn.

,, Funkcjonowanie komunikacji miejskiej ”.

Postgpowanie kontrolne i dzialania podj¢te po zakonczeniu kontroli

Badania kontrolne w poszczegdlnych jednostkach obejmowaty zagadnienia
dotyczace organizacji i podziatu zadan na rzecz funkcjonowania irozbudowy
systemoéw transportowych, w tym réwniez analizowano dokumentacje o charakterze
strategicznym, programowym lub planistycznym. Kontrolowano réwniez
przygotowanie i realizacj¢ wybranych zadan majacych na celu usprawnienie
transportu. Zadania inwestycyjne wytoniono do kontroli kierujac si¢ wielko$cia
poniesionych naktadow inwestycyjnych oraz ich znaczeniem dla poprawy

funkcjonowania tego systemu.

W wyniku kontroli NIK sformutowata ogdlne oceny negatywne w odniesieniu
do dwodch skontrolowanych samorzadow miast (Lublin, Szczecin). W przypadku
pieciu samorzadow (Bydgoszcz, Gdansk, Krakow, Poznan, Wroctaw), kontrolowana

dziatalno$¢ oceniono pozytywnie z nieprawidlowosciami.
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W Warszawie NIK pozytywnie ocenila opracowanie przez Urzad m.st.
Warszawy dokumentéw okreslajacych strategi¢ dziatania samorzadu na rzecz
usprawnienia systemu transportowego Miasta. Jednocze$nie, pomimo podjecia w
okresie objetym kontrola licznych dziatan, w tym realizacji szeregu inwestycji, oraz
systematycznego wzrostu wydatkow na transport, nie osiagnigto celow okreslonych

w dokumentach strategicznych, co NIK ocenita negatywnie.

W trakcie kontroli korzystano z wushig specjalistow  podczas
przeprowadzanych ogledzin wybranych miejsc wystgpowania zatorow w ruchu
drogowym. W ramach kontroli zasiggnigto informacji (w trybie art. 29 pkt 2 lit f)
ustawy o NIK) o dziataniach podejmowanych na rzecz usprawnienia systemow
transportowych w miastach przez Ministra Infrastruktury, Ministra Rozwoju

Regionalnego oraz Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad.

Zastrzezenia do protokotow kontroli ztozyli Prezydenci Miast: Szczecina,
Warszawy i Wroctawia. Nie bylo przypadku odmowy podpisania protokotu kontroli

przez kierownikéw jednostek kontrolowanych.

Zastrzezenia do wystapien pokontrolnych zglosili prezydenci miast w
Szczecinie, Poznaniu, Warszawie i Wroctawiu oraz dyrektorzy Zarzadu Drog
Miejskich i Zarzadu Transportu Miejskiego w Warszawie.

Zastrzezenia zgloszone przez Prezydenta Miasta Wroclawia nie zostaty
rozpatrzone przez NIK, z uwagi na ich zgloszenie po terminie okreslonym w art. 61
ust. 1 ustawy o NIK. Zastrzezenia ztozone przez prezydenta Szczecina oraz przez
dyrektorow Zarzadu Drog Miejskich w Warszawie i Zarzadu Transportu Miejskiego
w Warszawie zostaly rozpatrzone przez Komisje Odwolawcze powotane przez
dyrektorow Delegatur NIK. Uchwaty Komisji Odwotawczych w tych przypadkach
zostaly zatwierdzone przez Prezesa NIK. Zastrzezenia zgloszone przez prezydentow
miast Poznania oraz Warszawy rozpatrzyta Komisja Rozstrzygajaca powotana przez

Prezesa NIK.

Sposréd ogdtem 18 rozpatrywanych zastrzezen, za zasadne w czgsci lub
catosci uznano 10 zastrzezen, dokonujac stosownych zmian w wystapieniach

pokontrolnych.
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Z udzielonych odpowiedzi na wystapienia pokontrolne wynika, ze wedlug
stanu na dzien 31 stycznia 2010r. — z ogotem 74 sformutowanych wnioskow
pokontrolnych zrealizowanych zostato 38 wnioskow. W trakcie realizacji byto 36

wnioskow.

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

- planowanych dziataniach na rzecz zwigkszenia udzialu komunikacji zbiorowej
W przewozach o0sob na terenie miast, takich m.in. jak: modernizacja istniejacych
i budowa nowych tras tramwajowych, wymiana taboru autobusowego oraz
tramwajowego, budowy infrastruktury (m.in. nowe przystanki kolejowe i wezly
przesiadkowe) umozliwiajacej szersze wykorzystanie transportu Kkolejowego,
wytyczanie nowych buspasow, wprowadzanie korzystnej polityki biletowej
poprzez wprowadzenie tzw. biletow aglomeracyjnych; wprowadzania lub
rozbudowy zintegrowanych systemow zarzadzania ruchem zapewniajacych
priorytet dla pojazdow komunikacji miejskie;j;

- planowanych dzialaniach na rzecz rozbudowy i modernizacji infrastruktury
drogowej;

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

- zintensyfikowaniu nadzoru nad jednostkami samorzadowymi realizujacymi

inwestycje ,,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 zwiazku z art. 93 pkt 3 ustawy Prawo budowlane, skierowata
zawiadomienie do Powiatowego Inspektora Nadzoru Budowlanego w Bydgoszczy, w
sprawie naruszenia przez osoby pelniace w badanym okresie funkcjg 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 zarzadcg drég ich okresowych kontroli w zakresie

stanu technicznego i przydatnosci do uzytkowania;
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- brak zalozenia i prowadzenia dla wszystkich drog w Bydgoszczy ksiazek
obiektow budowlanych (w sytuacji nie prowadzenia ksiazek drog na podstawie

przepis6w o drogach publicznych).
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