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Biuro Ministra Ministerstwa Infrastruktury;
Centrum Unijnych Projektéw Transportowych;

Departament Gospodarki Morskiej Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srédladowej oraz Ministerstwa Infrastruktury;

Departament Nadzoru Wiascicielskiego Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Ze-
glugi Srédladowej;

znajdujace sie w granicach portu lub przystani morskiej akweny portowe oraz
ogo6lnodostepne obiekty, urzadzenia i instalacje, zwigzane z funkcjonowaniem
portu, przeznaczone do wykonywania przez podmiot zarzadzajacy portem zadan
Swiadczenia ustug zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury portowej;

ustawa z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postepowania administracyjnego’;
ustawa z dnia 15 wrze$nia 2000 r. Kodeks spotek handlowychz;

Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej;

Ministerstwo Infrastruktury;

Minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej;

Ministerstwo obstugujace ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej;

akweny i grunty oraz zwigzana z nimi infrastruktura portowa, znajdujaca sie
w granicach portu morskiego o podstawowym znaczeniu dla gospodarki naro-
dowej;

porty morskie w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinouj$ciu;

ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane?;
Program Rozwoju Polskich Portéw Morskich do 2030 r;
Specyfikacja Istotnych Warunkéw Zamoéwienia;

Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa
do 2030 roku);

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku;
Unia Europejska;

ustawa z dnia 29 wrze$nia 1994 r. o rachunkowosci?;

ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zaméwien publicznych®;
ustawa z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli®;

ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich?;

Dz.U.z2022r. poz. 2000, ze zm.

Dz.U.z 2022 r. poz. 1467, ze zm.

Dz.U.z 2021 r. poz. 2351, ze zm.

Dz.U.z2021r. poz. 217, ze zm.

Dz.U.z 2019 r. poz. 1843. Ustawa uchylona z dniem 1 stycznia 2021 r. w zwigzku z wej$ciem
w zycie ustawy z dnia 11 wrzes$nia 2019 r. Prawo zaméwien publicznych (Dz. U. z 2021 r.
poz. 1129, ze zm.).

Dz.U.z 2022 r. poz. 623.

Dz.U.z 2022 r. poz. 1624.
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ustawa z dnia 16 grudnia 2016 . o zasadach zarzadzania mieniem panstwowym?;

opracowanie Kancelarii Prezesa Rady Ministrow, pt. Zasady nadzoru wtasci-
cielskiego nad spétkami z udziatem Skarbu Panstwa (opracowane we wrzesniu
2017 r;

Spoiki zarzadzajace portami morskimi w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu;

Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A. w Gdansku;
Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A. w Gdyni;

Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie S.A. w Szczecinie.

8 Dz.U.z2021r. poz. 1933, ze zm.



1. WPROWADZENIE

Pytanie definiujace

cel gtéwny kontroli

Czy spotki zarzadzajace
portami w Gdyni, Gdansku,
Szczecinie i Swinoujsciu

- w obszarze dziatalnosci
inwestycyjnej oraz
administracyjnej i zarzadczej
- prawidtowo realizowaty
harmonogramy i plany
finansowe, a minister
wiasciwy ds. gospodarki
morskiej rzetelnie
wykonywat prawa
wiascicielskie w odniesieniu
do tych portow?

Pytania definiujace cele

szczegoétowe kontroli

1. Czy minister wtasciwy
do spraw gospodarki
morskiej rzetelnie
i zgodnie z wymogami
obowiazujacego prawa
sprawowat nadzér
wiascicielski nad
spotkami zarzadzajacymi
portami morskimi
o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki
narodowej?

2. Czy dziatania ministra
wiasciwego do spraw
gospodarki morskiej
Zwigzane z rozwojem
polskich portéw morskich
o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki
narodowej, a zwigzane
Z opracowaniem
i realizacja strategii
i programow rzadowych
oraz dziataniami
legislacyjnymi byty
zgodne z przepisami
obowiazujacego prawa
i rzetelne?

3. Czy spétki zarzadzajace
portami morskimi
o podstawowym
znaczeniu dla
gospodarki narodowej
zgodnie z wymogami
obowiazujacego prawa
zarzadzaty infrastrukturg
portowa oraz skutecznie
pozyskiwaty
nieruchomosci w graniach
portu?

Czterem sposrod 32 polskich portéw morskich, tj. w Gdansku, Gdyni,
Szczecinie i w Swinoujéciu, ustawa o portach i przystaniach morskich
nadano status portow o podstawowym znaczeniu dla gospodarki naro-
dowej. Podmiotami zarzadzajacymi tymi portami sg trzy spétki akcyjne:
ZMP Gdansk, ZMP Gdynia oraz ZMPSiS.

Udziaty Skarbu Panstwa w kapitale zaktadowym ZMP Gdansk wynosza
95,6%, ZMP Gdynia - 99,5%, a ZMPSiS - 94,8%°. Ich akcjonariuszami
sa rowniez gminy wiasciwe ze wzgledu na potozenie portu oraz akcjona-
riusze indywidualni.

Tworzenie i organizacje podmiotéw zarzadzajacych portami o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej, a takze przedmiot dziatalnosci
tych podmiotéw oraz zrédta ich przychod6éw okresla ustawa o portach
i przystaniach morskich.

Dziatem administracji rzadowej - gospodarka morska, ktéry obejmuje
w szczeg6lnosci sprawy transportu morskiego, zeglugi morskiej oraz por-
tow i przystani morskich'® kieruje Minister Infrastruktury. Do 6 pazdzier-
nika 2020 r. ministrem wtasciwym do spraw gospodarki morskiej byt
Minister Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej. Minister wiasciwy
ds. gospodarki morskiej wykonuje prawa z akcji Skarbu Panstwa w Zarza-
dach Morskich Portéw w Gdansku, w Gdyni oraz w Szczecinie i Swinoujsciu,
w tym wyznacza cztonkéw organéw nadzorczych tych spétek.

Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 r.

Uchwatg Nr 100 Rady Ministréw z dnia 17 wrzeénia 2019 r.** przyjeto
Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku. Potrzeba przy-
jecia przedmiotowego Programu wynikata m.in. z faktu, ze od 2015 r.
nie istniat dokument rzadowy dedykowany problematyce rozwoju
portéw. Ostatnim dokumentem tego typu byta Strategia rozwoju portéw
morskich do 2015 roku, przyjeta uchwata nr 292/2007 Rady Ministréw
z dnia 13 listopada 2007 r.

Celem gtéwnym Programu jest trwate umocnienie polskich portéw mor-
skich jako lideréw wsréd portéw morskich basenu Morza Battyckiego,
petnigcych role kluczowych weztéw globalnych taricuchéw dostaw
dla Europy Srodkowo-Wschodniej, oraz zwiekszenie ich udziatu w rozwoju
spoteczno-gospodarczym kraju.

Plan finansowy PRPPM2030 obejmuje m.in. 30 zadan infrastrukturalnych
realizowanych przez spo6tki zarzadzajgce portami morskimi o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j.

Podmiotem koordynujgcym i nadzorujgcym realizacje dziatan zapisanych
w Programie jest minister wtasciwy ds. gospodarki morskie;j.

Wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r.

' Art. 10 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 4 wrze$nie 1997 r. o dziatach administracji rzadowe;j

(Dz.U.z 2021 r. poz. 1893, ze zm.), dalej: ustawa o dziatach.
M.P. poz. 1016.
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WPROWADZENIE

4. Czy spotki zarzadzajace
portami morskim
o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki
narodowej zgodnie
Z wymogami
obowiazujacego prawa
planowaty, realizowaty
i nadzorowaty rozwoj
portow, w tym
poszczegdlne inwestycje
infrastrukturalne?
5. Czy w okresie
objetym kontrola
spotki zarzadzajace
portami morskimi
o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki
narodowej osiggaty
wazrosty wynikéw
z prowadzonej
dziatalnosci statutowej,
a administracyjne
dziatania organow spotki
nie przyczynity sie do ich
pomniejszenia?
Jednostki kontrolowane
Ministerstwo Infrastruktury
Zarzad Morskiego Portu
Gdynia S.A. w Gdyni
Zarzad Morskiego Portu
Gdansk S.A. w Gdansku
Zarzad Morskich Portow
Szczecin i Swinoujscie S.A.
w Szczecinie

Okres objety kontrola
Lata 2018-2021 (I potowa).
Kontrola mogty by¢ objete
dowody dotyczace

zdarzen, jakie nastapity

w okresach wczesniejszych
lub pézniejszych, ktére
miaty wptyw na okres objety
kontrolg.

Z opracowanych przez zarzady portow plandw i strategii rozwoju por-
téw w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu wynika, ze ich podstawo-
wym celem rozwojowym jest wzmocnienie lub utrzymanie przez porty
dotychczasowej pozycji na rynku przetadunkowym portéw basenu Morza
Battyckiego przy uwzglednieniu dotychczasowej specyfiki dziatalnosci
tych portow. Zatagcznik Nr 2 do PRPPM2030 stanowiacy wykaz plano-
wanych i realizowanych projektow w ramach Programu obrazuje skale
potrzeb inwestycyjnych w samych portach jak i wokoét nich, zwigzanych
m.in. z poglebieniem tor6w wodnych, przebudowg lub rozbudowa istnieja-
cych nabrzezy, budowa falochrondéw, czy tez z poprawa dostepu do portéw
zaréwno od strony morza jak i Iadu.

Spoiki zarzadzajace portami morskimi w Gdansku, Gdyni, Szczecinie
i Swinoujéciu finansuja realizowane przez siebie inwestycje w portach
przede wszystkim ze Srodkéw wtasnych oraz przy wsparciu Srodkami
pochodzacymi z budzetu Unii Europejskiej. Cze$¢ zadan przewidzia-
nych w PRPPM2030 planowana jest do realizacji w ramach partner-
stwa publiczno-prywatnego. Kontrola skoncentrowana byta na realizacji
inwestycji infrastrukturalnych realizowanych bezposrednio przez spo6tki
zarzadzajace portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki naro-
dowe;.

Ostatnia kontrola NIK w obszarze inwestycji realizowanych w portach
morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej zostata
przeprowadzona w 2014 r. i obejmowata lata 2012-2014. Koniec per-
spektywy finansowej 2014-2020, w ocenie NIK, byt wtasciwym okresem
sprawdzenia zaawansowania realizacji projektow wspétfinansowanych
z budzetu Unii Europejskiej. Zasadnym byto réwniez dokonanie oceny
skutkdw zmiany w obszarze nadzoru wtascicielskiego nad sp6tkami zarzg-
dzajacymi tymi portami. W obszarze zainteresowania NIK znalazt sie row-
niez ,Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku”, przyjety
uchwata Nr 100 Rady Ministréw z dnia 17 wrzes$nia 2019 r. Poprzednim
dokumentem tego typu byta ,Strategia rozwoju portéw morskich do 2015
roku” przyjeta w 2007 r. Od 2015 r. nie obowigzywat zaden dokument
rzadowy dedykowany problematyce rozwoju portéw morskich.



2.

Niepetne wykonanie planow
i opoznienia w realizagji
inwestycji oraz wtasciwie
sprawowany przez Ministra
nadzoér wiascicielski

OCENA OGOLNA

W ocenie NIK, sp6tki zarzadzajace portami morskimi o podstawowym zna-
czeniu dla gospodarki narodowej prawidtowo realizowaty harmonogramy
i plany finansowe w obszarze dziatalnosci inwestycyjnej oraz administracyjnej
i zarzadczej, jednakze wykonanie planéw w sferze inwestycyjnej byto niepetne
oraz wystapilty opéznienia w realizacji inwestycji. Minister wtasciwy do spraw
gospodarki morskiej rzetelnie wykonywat prawa z akcji w tych spoétkach, nato-
miast bedac odpowiedzialnym za realizacje polityki rozwoju panstwa w obsza-
rze gospodarki morskiej niewtasciwie programowat rozwoj portéw morskich.

Minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej rzetelnie i zgodnie z wymo-
gami obowigzujacego prawa sprawowat nadzér wtascicielski nad ZMP Gdansk,
ZMP Gdynia oraz ZMPSiS.

Natomiast dziatania Ministra w obszarze planowania rozwoju tych portéow
w ocenie NIK byty nierzetelne. PRPPM2030 byt procedowany przewlekle.
Prace nad jego projektem trwaty od 2012 r. i zostat on przyjety dopiero pra-
wie 4 lata po uptywie okresu, na ktéry byt opracowany poprzedni dokument
programowy w tym zakresie. Przy tym byt obarczony btedami, w wyniku kt6-
rych na podstawie przyjetych wskaznikéw realizacji celéw i priorytetéw nie
jest mozliwe dokonanie obiektywnej oceny rzeczywistych efektéw jego reali-
zacji. W Programie ujeto bowiem zadania zrealizowane przed jego przyjeciem,
wskazniki realizacji nie zostaty przypisane do jego konkretnych celéw i prio-
rytetéw, a cze$¢ wskaznikéw nie jest nawet merytorycznie powiazana z tymi
celami i priorytetami. Nierzetelne byty réwniez dziatania Ministra po przyje-
ciu Programu, gdyz Minister nie podejmowat dziatan koordynacyjnych, a czes¢
dziatan monitorujacych i ewaluacyjnych wykonywat niewtasciwie.

NIK pozytywnie ocenia przygotowanie i dokonanie w latach 2018-2021
(do 30 czerwca) zmian prawnych niezbednych w celu dalszego rozwoju portéw
morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j.

NIK ocenia, ze sp6tki zarzadzajgce portami morskimi o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej co do zasady wtasciwie zarzadzaty infrastrukturg
portowa. Jednakze, w tym obszarze dziatania spétek stwierdzono nieprawi-
dtowosci w prowadzeniu ksigzek obiektéw budowlanych oraz okresowych
kontroli stanu technicznego tych obiektéw.

Spotki podejmowaty skuteczne dziatania zmierzajace do nabycia nierucho-
mosSci w granicach zarzadzanych przez nie portéw, jednak w przypadku
ZMP Gdansk tempo pozyskiwania tych gruntéw nie odpowiadato zatozeniom
przyjetym w rocznych planach rzeczowo-finansowych.

Wprawdzie dziatania ZMP Gdansk, ZMP Gdynia oraz ZMPSiS w obszarze pla-
nowania, realizacji i nadzorowani rozwoju portéw byty zgodne z przepisami
ustawy o portach i przystaniach morskich, to jednak w ocenie NIK stwierdzone
nieprawidtowosci na etapie planowania i realizacji poszczegdlnych inwestycji
infrastrukturalnych skutkowaty przypadkami wzrostu kosztéw umow zawar-
tych z wykonawcami oraz wydtuzeniem czasu wykonania tych inwestycji.

ZMP Gdansk, ZMP Gdynia oraz ZMPSiS odnotowywaty wzrosty wynikéw z pro-
wadzonej dziatalno$ci statutowej, a dziatania organéw spoétek w sferze zarzad-
czej i nadzorczej byty prawidtowe. Spotki w poszczegdlnych latach objetych
kontrola odnotowywaty dodatni wynik finansowy i osiagaty zyski z prowadzo-
nej dziatalnos$ci. Zarzady portéw skutecznie dochodzity naleznosci oraz pozy-
skiwaty srodki zewnetrzne w celu zwiekszenia ich mozliwosci inwestycyjnych.
Stwierdzone nieprawidtowosci przy prowadzeniu przez ZMPSi$ ksiagg rachun-
kowych nie miaty negatywnego wptywu na jego wyniki finansowe. Spotki
wywigzywaty sie z natozonych na nie obowigzkéw sprawozdawczych i infor-
macyjnych wzgledem ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej
w zakresie sprawowanego przez tego ministra nadzoru wtascicielskiego.
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W kontrolowanym okresie wystepowaty znaczne rozbieznosci w stop- Niepetna

niu realizacji planéw inwestycyjnych zarzadéw portéw (zadania rozpo- realizacja planow
czete i kontynuowane - dotyczy budéw i przebudéw). W przypadku ZMP  "Westycyinych
Gdansk wykonanie to w latach 2018-2020 wyniosto odpowiednio 87%,

96,2% oraz 69%. W przypadku ZMP Gdynia wykonanie za 2018 r. wynosito

99%, w 2019 1. 54%, a w 2020 r. 81%. Wykonanie planu inwestycyjnego

w odniesieniu do zadan polegajacych na budownictwie inwestycyjnym

ZMPSiS wynosito odpowiednio: 88,7% w 2018, 28,5% w 2019 1.1 56,4%

w 2020 r. Nizsze od planowanego wykonanie wynikato m.in. z op6Znien

w realizacji inwestycji wynikajgcych m.in. z przedtuzajgcych sie procedur

pozyskiwania niezbednej dokumentacji (w tym decyzji/pozwolen), proble-

mow z uzyskaniem porozumien z wtascicielami lub dzierzawcami terendw,

probleméw z procedurami przetargowymi, w tym upadtosciag wybranego

wykonawcy robot. [str. 35-38]

Kontrola realizacji siedmiu inwestycji infrastrukturalnych wspétfinanso- Przypadki niewtasciwego
wanych ze srodkéw budzetu Unii Europejskiej wykazata m.in.,, ze w dwéch ~ przygotowania inwestycji
z nich (dotyczy inwestycji realizowanych przez ZMP Gdansk) nie zinwen-
taryzowano w sposob nalezyty obszaru budowy, co skutkowato pdzniejsza
zmiang umowy w zwigzku z konieczno$cia usuniecia przeszkod (Rozbu-
dowa Nabrzeza Obroricéw Poczty Polskiej i Nabrzeza Mew), czy tez niewta-
$ciwie rozeznano uwarunkowania gruntowe mimo wiedzy o mozliwosci
wystapienia przeszkod pod dnem nabrzeza (Rozbudowa Nabrzeza Zbozo-
wego i Wistoujscie (czes¢ 1 - Nabrzeze ZboZowe)). Rd6wniez w tym przy-
padku koniecznym byto wykonanie dodatkowych rob6t w ramach tej
inwestycji. W przypadku za$ zadania Rozbudowa i modernizacja uktadu
komunikacyjnego w Porcie Zewnetrznym w Gdarisku, ‘Roboty budowlane
- sie¢ kolejowa’ (trzecie z kontrolowanych zadan w ZMP Gdansk), nie uzy-
skano wszystkich niezbednych uzgodnien z podmiotami trzecimi, w tym
dzierzawcami teren6w, na ktérych dokumentacja projektowo-wykonawcza
przewidywata prowadzenie cze$ci prac budowlanych w ramach realizacji
inwestycji., Skutkowato to konieczno$cig wykonania rob6t dodatkowych
i zamiennych branzy sterowania ruchem kolejowych, elektroenergetycz-
nej i telekomunikacyjnej. Polegaty one na rozdzieleniu sterowania ruchem
kolejowym na dwa okregi: ,,GPP” (sterowanie urzadzeniami grupy toréw
800) oraz nowy okreg ,PPT” (sterowanie urzadzeniami grupy toréw 700)
w celu uniezaleznienia inwestycji na etapie wykonawca ikorzystania z jej
rezultatow od podmiotoéw trzecich. [str.39-43]

Wystapit rowniez szereg innych nieprzewidzianych zdarzen, wyma- Przypadki zmiany
gajacych zmian uméw zawartych pomiedzy ZMP Gdansk, ZMP Gdynia Uumow z przyczyn
i ZMPSiS z Wykonawcami, ktore jednak w ocenie NIK wynikaly z przyczyn =~ ©Piektywnych
obiektywnych. Ostatecznie, wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r. szes$¢

z siedmiu inwestycji objetych szczegétowym badaniem, w toku ich reali-

zacji wymagato zmian zakresu rzeczowego oraz wzrostu naktadéw i czasu

na ich ukonczenie. [str. 41-43]

Wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r., wskazane okoliczno$ci, ktéore Wzrost wartosci zadan
wystapity przy realizacji wspomnianych siedmiu zadan infrastruktural- oraz przedfuzenie czasu
nych, skutkowaly wzrostem wartoéci zawartych z wykonawcami uméw Na ukoriczenie
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Czeséc¢ wydatkéw uznana
za niekwalifikowalne

Whasciwy nadzér
nad realizacja inwestycji

Wihasciwie
funkcjonujacy nadzér
wiascicielski
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z tacznej kwoty 1 131 758,3 tys. zt brutto do 1 157 172,1 tys. zt brutto
(tj. 0 25 413,8 tys. zt brutto) oraz wydtuzeniem czasu na ukonczenie tych
zadan od 64 do 261 dni. [str.41-43]

W przypadku ZMP Gdansk, w odniesieniu do dwo6ch kontrolowanych pro-
jektéw ze wsparciem $rodkow z budzetu Unii Europejskiej, CUPT uznat
za niekwalifikowalne wydatki w tgcznej kwocie 28 682,3 tys. zt (w ramach
projektu Modernizacja toru wodnego, rozbudowa nabrzezy oraz poprawa
warunkow zeglugi w Porcie Wewnetrznym w Gdarisku oraz w ramach
projektu Rozbudowa i modernizacja sieci drogowej i kolejowej w Porcie
Zewnetrznym w Gdansku). Powyzsze wynikato z konieczno$ci wykona-
nia dodatkowych prac, ktérych nie ujeto na etapie przygotowania doku-
mentacji projektowej. W przypadku projektu pn. Rozbudowa dostepu kole-
jowego do zachodniej czesci Portu Gdynia - przebudowa i elektryfikacja
realizowanego przez ZMP Gdynia za niekwalifikowalne uznano wydatki
w kwocie 240,7 tys. zt oraz odsetki w kwocie 4,5 tys. zt. Powyzsze wynikato
z koniecznosci rozbiérki nowo wykonanych elementéw w ramach robét
zamiennych. [str. 43]

W przypadku pieciu z siedmiu zadan poddanych szczegétowemu badaniu
kontrolnemu, ustanowiono Inzyniera Kontraktu - zgodnie z postanowieniami
umow o dofinansowanie. Wyb6r wykonawcdw w tym zakresie dokonywany
byt w wyniku przeprowadzonych zamdwien publicznych. Z zewnetrznego
Inzyniera Kontraktu nie korzystat ZMP Gdynia - nadzér nad realizacjg inwe-
stycji sprawowali pracownicy zarzadu portu. Kontrola wykazata wtasciwe
sprawowanie nadzoru inwestorskiego nad realizacjg inwestycji.

W dziatalnosci ZMPSiS stwierdzono jeden przypadek, w ktérym Zarzad
nie zwrdcit sie do nadzoru autorskiego o rozwigzanie napotkanej kolizji
w uktadzie torowym - dotyczyto to zadania Przystosowanie infrastruktury
terminalu promowego w Swinoujsciu do obstugi transportu intermodal-
nego. W konsekwencji nie nastgpita kwalifikacja istotnos$ci zamierzonego
odstapienia od warunkdéw decyzji o pozwoleniu na budowe, co stanowito
naruszenie art. 36a ust. 6 prawa budowlanego.

W realizowanym przez ZMP Gdynia zadaniu pn. ,Wykonanie robét budow-
lanych w ramach projektu inwestycyjnego pn. Rozbudowa dostepu kole-
jowego do zachodniej czesci Portu Gdynia przebudowa i elektryfikacja”
(inwestycja realizowana na styku infrastruktury PKP PLK i ZMP Gdynia),
PKP PLK nie wykonata robo6t na potaczeniu inwestycji realizowanych
przez oba podmioty, w zwigzku z czym niemozliwe byto wykonanie cze$ci
robét zleconych Wykonawcy przez ZMP Gdynia w branzy sieci trakcyjne;j.
Przedmiotowe zadanie jest przyktadem, ktory obrazuje, ze prowadzenie
w ramach PRPPM2030 dziatan koordynacyjnych przez ministra wtasci-
wego do spraw gospodarki morskiej, tj. np. spotkan z udziatem wszystkich
podmiotéw zaangazowanych w realizacje Programu, mogtoby przyczynié¢
sie do zapobiegniecia oméwionym problemom w toku realizacji prac.

[str. 43-46]

Minister wtasciwie sprawowat nadzoér wtascicielski nad spétkami zarza-
dzajacymi portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej - tj. zgodnie z przepisami obowigzujacego prawa oraz wytycz-



SYNTEZA WYNIKOW KONTROLI

nymi Prezesa Rady Ministréw. Minister powotywat swoich przedstawicieli
do organéw nadzorczych ZMP Gdansk, ZMP Gdynia oraz ZMPSiS$, ktérzy
uzyskiwali pozytywne opinie Rady ds. Spétek z udziatem Skarbu Panstwa
i panstwowych oséb prawnych i spetniali wymogi formalne okres$lone
w ustawie o zasadach zarzadzania mieniem panstwowym. Reprezentanci
Skarbu Panstwa uczestniczyli w odbytych zgromadzeniach akcjonariuszy
ww. spotek i posiadali stosowne petnomocnictwa do uczestnictwa i gto-
sowania w imieniu Skarbu Panstwa na Zwyczajnych i Nadzwyczajnych
Zgromadzeniach Spétek. Minister egzekwowat natozone na organy spotek
okreslone obowiazki sprawozdawcze i informacyjne. [str.17-18]

W latach 2018-2021 (do 30 czerwca) organy Spotek wywigzywaty
sie z obowigzkéw sprawozdawczych i informacyjnych wzgledem mini-
stra wtasciwego ds. gospodarki morskiej i przedktadaty mu jako petnia-
cemu nadzo6r wiascicielski sprawozdania i informacje, w tym kwartalne
iroczne. [str.52]

Nierzetelne byty dziatania ministra wtasciwego do spraw gospodarki
morskiej w obszarze planowania rozwoju portéw o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej. PRPPM2030 byt procedowany prze-
wlekle (prace nad projektem Programu trwaty od 2012 r. i zostat on przy-
jety prawie 4 lata po upltywie okresu, na ktory byt opracowany poprzedni
dokument programowy w tym zakresie), a przy tym jest obarczony bte-
dami, w wyniku ktorych na podstawie przyjetych wskaznikow realizacji
celéw i priorytetéw nie jest mozliwe dokonanie obiektywnej oceny rze-
czywistych efektow Programu - w Programie ujeto zadania zrealizowane
przed jego przyjeciem, wskazniki realizacji nie zostaty przypisane do kon-
kretnych celéw i priorytetéw, a cze$¢ wskaznikow nie jest merytorycznie
powigzana z tymi celami i priorytetami. Nierzetelne byly réwniez dziata-
nia Ministra po przyjeciu Programu, gdyz Minister nie podejmowat dziatan
koordynacyjnych, a cze$¢ dziatan monitorujgcych i ewaluacyjnych wyko-
nywat niewtasciwie.

Wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r., nie stwierdzono negatywnego
wptywu btedéw PRPPM2030 na dziatalno$¢ inwestycyjng ZMP Gdansk,
ZMP Gdynia i ZMPSiS. NIK zauwaza przy tym, Ze kluczowe btedy Programu
dotycza przyjetych wskaznikow realizacji celow i priorytetéw, nie zas pla-
nowanych i realizowanych infrastrukturalnych zadan inwestycyjnych.
Kontrola NIK wykazata bowiem, ze na podstawie przyjetych wskaznikow
moze by¢ niemozliwa lub znacznie utrudniona obiektywna i rzetelna ocena
rzeczywistych efektéw Programu i tym samym realizacji zaplanowanych
w nim celéw i priorytetow. [str. 19-29]

W okresie objetym kontrolg zwiekszeniu ulegta powierzchnia gruntéw por-
towych we wtadaniu ZMP Gdansk, ZMP Gdynia oraz ZMPSiS. Wedtug stanu
na 30 czerwca 2021 r. w przypadku ZMP Gdansk powierzchnia tych grun-
tow wynosita 691 ha wzgledem 680 na koniec 2017 r. Powierzchnia grun-
tow portowych we wtadaniu ZMP Gdynia na 30 czerwca 2021 r. wyniosta
281,8 ha wzgledem 271,2 ha w 2017 r., a w przypadku ZMPSi$ 551,9 ha
wzgledem 546 ha. W przypadku ZMP Gdansk tempo pozyskiwania praw

Wywiazywanie
sie z obowiazkow
sprawozdawczych
i informacyjnych

Przewlekte prace
nad PRPPM2030
oraz btedy Programu

Nieznaczny przyrost
gruntéw we wiadaniu
zarzadoéw portéw
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Zarzadzanie infrastruktura
portowa i prowadzenie
ksigzek obiektow
budowlanych z btedami

Generowane zyski
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do teren6éw portowych nie odpowiadato zatozeniom przyjetym w corocz-
nych planach rzeczowo-finansowych. Zabezpieczone w latach 2018-2020
naktady na ten cel wykorzystano zaledwie w 47%. [str.31-34]

Analiza ksigzek 56 obiektéw budowlanych oraz wybranych protokotow
z kontroli okresowych stanu technicznego obiektéw infrastruktury por-
towej wykazata, ze w przypadku 55 obiektow, w okresie objetym kon-
trola wykonywano wymagane okresowe przeglady stanu technicznego
obiektu (roczne i piecioletnie). W 2020 r. obiekt budowlany potozony
w porcie w Swinoujéciu, tj. Nabrzeze Wtadystawa IV, nie zostal poddany
rocznej kontroli okresowej. Analiza dokumentacji obejmujacej 56 ksia-
zek obiektow budowlanych wchodzacych w sktad infrastruktury portowej
w Porcie w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu oraz wybranych pro-
tokotéw z kontroli okresowych stanu technicznego tych obiektéw wykazata
m.in. przypadki, ze w ksigzkach obiektéw budowlanych nie dokonywano
wpiséw dokumentujacych termin wykonania prac wynikajacych z zalecen
wskazywanych w protokotach z okresowych kontroli stanu technicznego
oraz ich odbioru, czy tez nie wpisano zakresu robét remontowych wskaza-
nych w protokotach z kontroli. Ponadto nie realizowano lub realizowano
jedynie w czesci lub nieterminowo realizowano zalecenia sformutowane
w toku kontroli okresowych. [str. 34-35]

Na przestrzeni lat 2018-2020 spo6tki zarzadzajace portami morskimi
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej odnotowywaty rok
do roku ciaglty wzrost przychodéw ze sprzedazy (za wyjatkiem 2020 r.
wzgledem 2019 r. w przypadku ZMP Gdynia) i wykazywaty zyski z prowa-
dzonej dziatalnos$ci spétek w catym okresie objetym kontrola.

We wszystkich trzech Spétkach zyski rok do roku w latach 2018 i 2019
malaty i na koniec 2019 r. wyniosty odpowiednio 60 665,5 tys. zt w ZMP
Gdansk (78,8% zysku netto z 2017 r. wynoszacego 76 995,6 tys. z1),
52 510,2 tys. zt w ZMP Gdynia (69,3% zysku netto z 2017 r. wynoszacego
75 727 tys. zt) oraz 32 756,4 tys. zt w ZMPSi$ (53,2% zysku netto z 2017 r.
wynoszacego 61 567,1 tys. zt). Wzrost zysku netto odnotowano w 2020 r.
wzgledem 2019 r. Zysk netto ZMP Gdansk wyniést 65 102 tys. zt (107,3%
zysku netto z 2019 r.), w ZMP Gdynia 59 246,7 tys. z1 (112,8%) oraz
w ZMPSiS 57 008,1 tys. zt (174%).

W poréwnaniu I pétrocza 2021 r. do analogicznego okresu 2020 r., jedy-
nie ZMP Gdansk odnotowat wzrost zysku netto o 24,5% - zysk wyniost
49 426,5 tys. zt. Natomiast w ZMP Gdynia i ZMPSi$S odnotowaty ponowny
spadek zysku, ktéry wynidst odpowiednio 8,4% do 27 253,4 tys. zt
oraz 5,4% do 27 253,4 tys. zl.

Zrédtem przychodéw zarzadéw portéw, zgodnie z art. 9 ustawy o portach
i przystaniach morskich, byty m.in. optaty z tytutu oddanych w korzystanie
gruntéw, obiektow, urzadzen i instalacji portowych, optaty portowe, czy tez
przychody z ustug §wiadczonych przez zarzady portéw. Uzyskane wptywy
z tych tytutéw przeznaczano m.in. na budowe, rozbudowe, utrzymanie
i modernizacje infrastruktury portowej. Wypracowane w latach 2018-
-2020 zyski netto ewidencjonowane byty w catosci na kapitat rezerwowy
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kazdej z ww. Spotek z przeznaczeniem na budowe, rozbudowe i moderni-
zacje infrastruktury portowej oraz na realizacje zadan okres$lonych w usta-
wie o portach i przystaniach morskich.

Spo6tki aktywnie i skutecznie dochodzity naleznosci. W okresie objetym
kontrolg nie wystepowaty naleznos$ci dtugoterminowe i przedawnione
oraz nie dokonywano ich umorzen. Spé6tki aktywnie prowadzity dziatania
windykacyjne zgodnie z przyjetymi regulacjami wewnetrznymi.

[str. 45-48]

Przetadunki w portach morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej w latach 2017-2019 stale rosty. Rok 2020 z uwagi na warunki
pandemiczne byt specyficzny i wyniki przetadunkowe ulegty nieznacz-
nemu pogorszeniu. Jednakze, dane za pierwsze potrocze 2021 r. wzgle-
dem pierwszego pdtrocza 2020 r. wykazujg poprawe tej sytuacji. W porcie
w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu w 2017 r. przetadowano tacz-
nie 87 262,2 tys. ton tadunkéw. Na koniec 2019 r. przetadunki wyniosty
108 378,8 tys. ton, a na koniec 2020 r. 103 878 tys. ton. Na koniec czerwca
2021 r. przetadowano 56 102 tys. ton wzgledem 50 443 tys. ton na koniec
analogicznego okresu 2020 r. Blisko 50% przetadunkéw dokonano w por-
cie w Gdansku.

W przypadku konteneréw w 2017 r. obroty tadunkowe wyniosty
1580508 TEU, w 2019 r. - 3 046 483 TEU,aw 2020 r.- 2 915 722 TEU.
W I potowie 2021 r. przetadowano 1 557 424 TEU wzgledem 1 407 132 TEU
w analogicznym okresie 2020 r. Blisko 70% przetadunku kontenerdw prze-
prowadzono w Porcie w Gdansku. [str. 48-50]

NIK pozytywnie ocenita dziatania dotyczace przygotowania i procedowania
(w okresie objetym kontrolg) zmian prawnych niezbednych w celu rozwoju
portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j.
Minister podjat szereg inicjatyw legislacyjnych, z ktérych najwazniej-
szym efektem bylo uchwalenie ustawy z dnia 19 lipca 2019 r. o zmianie
ustawy o portach i przystaniach morskich oraz niektérych innych ustaw*?.
W wyniku jej uchwalenia wzmocniono pozycje podmiotéw zarzadzajg-
cych portami w obszarze planowania i zagospodarowania przestrzennego
oraz gospodarki nieruchomos$ciami. W wyniku przywotanej wyzej nowe-
lizacji ustawy o portach i przystaniach morskich stworzone zostaty takze
mozliwo$ci angazowania sie przez zarzady portow morskich o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej w inwestycje w terminale prze-
tadunkowe na ich zapleczu ladowym. [str. 29-31]

W toku kontroli jednostkowych ustalono ponadto, ze:

— niecelowym i nieefektywnym byto sporzadzanie od listopada 2019 r.
przez DGM cotygodniowych notatek zawierajacych podstawowe dane,
informacje o sukcesach i planach rozwojowych oraz trwajacych inwe-
stycjach w portach morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodar-
ki narodowej — przygotowanie takich notatek w cyklach tygodniowych
zbednie angazowato znaczne zasoby po stronie zar6wno zarzadéw por-
tow jak i po stronie Ministerstwa;

12

Dz.U.z 2019 r. poz. 1716.

Wzrost przetadunkéw

Inicjatywy legislacyjne
Zmierzajace

do usprawnienia
funkcjonowania portow

Pozostate istotne
ustalenia kontroli
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Minister nie monitorowat realizacji zadania okreslonego w PRPPM2030
polegajacego na przekazaniu przez podmioty Grupy PKP podmiotom
zarzadzajacym portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej prawa uzytkowania wieczystego terenéw zlo-
kalizowanych w granicach portéw, a niewykorzystywanych do celéw
kolejowych;
whniesiong prawidtowo w dniu 13 sierpnia 2020 r. skarge do Ministra
rozpatrzono dopiero po 400 dniach od jej wniesienia;
w ZMPSiS nie prowadzono na biezgco ksiag rachunkowych i nie
dokonywano zapiséw operacji gospodarczych w ksiegach rachunko-
wych Spo6tki w sposéb trwaty przez kilka do kilkudziesieciu miesiecy
po zakonczeniu poszczego6lnych okreséw sprawozdawczych;
w ZMPSiS sprawozdania finansowe za lata 2018-2020 zatwierdzano
odpowiednio 30 czerwca 2019 r., 29 czerwca 2020 r. oraz 28 czerw-
ca 2021 r.,, a ostatecznego zamkniecia ksigg rachunkowych za te lata
dokonano odpowiednio 23 grudnia 2019 r., 31 grudnia 2020 r.
oraz 26 sierpnia 2021 r.,, podczas gdy zamkniecia ksiag nalezato doko-
na¢ w ciggu 15 dni od dnia zatwierdzenia sprawozdania finansowego
za rok obrotowy;
w 23 z 35 (65,7%) objetych szczeg6towq kontrolg postepowan admini-
stracyjnych prowadzonych przez Ministra na podstawie art. 3 ustawy
o portach i przystaniach morskich (w sprawach dotyczacych gospodar-
ki nieruchomos$ciami, stanowigcymi wtasnos$¢ Skarbu Panstwa, jedno-
stek samorzadu terytorialnego albo podmiotu zarzadzajacego portem,
potozonych w granicach portéw o podstawowym znaczeniu dla gospo-
darki narodowej), stwierdzono nieprawidtowosci polegajace na wyda-
niu decyzji w sprawach, w ktorych ztozono niekompletne wnioski i nie
wzywano wnioskodawcéw do ich uzupetnienia; ponadto, sprawy
procedowano z naruszeniem terminéw wynikajacych z kpa.

[str. 18-19, 24-26, 31, 51-52]
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Trwate umocnienie polskich portéw morskich o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej jako lideréw na obszarze basenu Morza Battyc-
kiego wynika bezposrednio z celu gtdéwnego Programu Rozwoju Polskich
Portéw Morskich do 2030 r. Stad tez Minister realizujac polityke rozwoju
polskiej gospodarki morskiej (m.in. poprzez PRPPM2030), ktorej istot-
nym elementem jest dziatalno$¢ portéw w Gdansku, Gdyni oraz Szczecinie
i Swinoujsciu, powinien uwzgledniaé¢ dziatalno$¢ spétek zarzadzajacych
tymi portami.

Dziatania Ministra, jak i zarzadéw portéw stuzace rozwojowi spoteczno-
-gospodarczemu kraju sg ze soba $cisle powigzane i w zwigzku z tym
musza by¢ ze soba spo6jne. Takim spoiwem jest z pewnos$ciag PRPPM2030,
w ktérym wyznaczono konkretne zadania zaréwno Ministrowi, jak i sp6t-
kom zarzadzajacym portami.

Jednakze w ocenie NIK, PRPPM2030 wymaga niezbednych zmian w zakre-
sie ewaluacji, ktére mogtyby przyczynic¢ sie do zobiektywizowania oceny
skutecznosci i efektywno$ci dziatan podejmowanych w ramach Programu
zaréwno przez Ministra, jak i ZMP Gdansk, ZMP Gdynia oraz ZMPSi$
stuzacych rozwojowi portéw morskich o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowe;.

Najwyzsza Izba Kontroli w zwigzku ze stwierdzonymi nieprawidlowo-
$ciami dotyczacymi przyjetych w PRPPM2030 wskaznikdéw realizacji
celow i priorytetéw wnioskuje o wprowadzenie zmian w Programie
polegajacych na:

1) jednoznacznym przypisaniu wskaznikéw poszczeg6lnym celom
i priorytetom,

2) merytorycznym powigzaniu wskaznikéw z poszczegdlnymi celami
i priorytetami, co umozliwitoby skuteczne monitorowanie i ewa-
luacje efektéow dziatan okreslonych w Programie.

Minister Infrastruktury
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Reprezentowanie Ministra
w Zgromadzeniach Spoétki

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

5.1. Sprawowanie przez Ministra nadzoru wilascicielskiego
nad spétkami zarzadzajacymi portami morskimi
0 podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej

Minister wlasciwie sprawowat nadzér wtascicielski nad spotkami zarza-
dzajacymi portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej. Minister przestrzegat w tym zakresie obowiazujacych prze-
pisOw prawa oraz egzekwowat od organéw spoétek przedktadanie wyma-
ganych dokumentéw i informacji sprawozdawczych. Btedami obarczona
byta dziatalno$¢ Ministra przy prowadzeniu postepowan administracyj-
nych zwigzanych z udzielaniem w drodze decyzji administracyjnej zgody
Ministra w sprawach dotyczacych gospodarki nieruchomosciami, stanowig-
cymi wtasno$¢ Skarbu Panstwa, jednostek samorzadu terytorialnego albo
podmiotu zarzadzajacego portem, potozonych w granicach portow
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (w oparciu o ustawe
o portach i przystaniach morskich).

5.1.1. Dobér cztonkéw organéw nadzorczych
oraz nadzor wiascicielski sprawowany przez Ministra

W regulaminie organizacyjnymi zniesionego MGMiZ$ za realizowanie praw
majatkowych i osobistych Skarbu Panstwa w odniesieniu do podmiotow,
w ktérych Skarb Panstwa posiadat prawa udziatowe, w tym m.in. doty-
czacych spotek zarzadzajacych portami morskimi o podstawowym znacze-
niu dla gospodarki narodowej, tj. ZMP Gdansk, ZMP Gdynia oraz ZMPSiS$,
odpowiedzialny byt Departament Nadzoru Wtascicielskiego. W MI, ktore
przejeto sprawy dziatu gospodarka morska po zniesieniu MGMiZ$, sprawy
nadzoru wtascicielskiego prowadzone byty w Biurze Ministra.

W okresie objetym kontrolg, Minister powotywat swoich przedstawicieli
do organéw nadzorczych ZMP Gdarisk, ZMP Gdynia oraz ZMPSi$S. Kandydaci
do tych organéw podlegali opiniowaniu przez Rade ds. Spétek z udziatem
Skarbu Panstwa i panstwowych os6b prawnych i uzyskiwali pozytywne opi-
nie tej Rady. Analiza wnioskéw o wydanie opinii przez ww. Rade dziewieciu
losowo wybranych kandydatéw na cztonkéw organéw nadzorczych w ZMP
Gdansk, ZMP Gdynia oraz ZMPSi$ wykazata, ze osoby te spetniaty warunki
formalne okreslone w ustawie o zasadach zarzadzania mieniem panstwowym.

Cztonkdéw organdéw zarzadzajacych, zgodnie z zapisami statutow
ZMP Gdansk, ZMP Gdynia oraz ZMPSiS powotywata i odwolywata Rada
Nadzorcza. W statutach Spétek okreslono m.in. wymogi jakie powinni spet-
nia¢ kandydaci do organ6w zarzadzajacych i procedury ich wytaniania.
Statuty spétek nie przewidywaty udziatu Walnego Zgromadzenia Spotki
w wyborze cztonkéw organéw zarzadzajgcych.

W okresie objetym kontrolg reprezentanci Skarbu Panstwa uczestni-
czyli w odbytych zgromadzeniach akcjonariuszy. Posiadali stosowne
pelnomocnictwa do uczestnictwa i gtlosownia w imieniu Skarbu Panstwa
na Zwyczajnych i Nadzwyczajnych Zgromadzeniach Spoétek oraz posiadali
szczegbtowe wskazdéwki do glosowania - notatki o podjecie decyzji, ktére
byty zaakceptowane przez Ministra lub Sekretarza Stanu w Ministerstwie.
Sposéb gtosowania w poszczegdlnych sprawach byt zgodny z otrzymanymi
wskazowkami.
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Minister egzekwowat od spétek zarzadzajacych portami morskimi o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej okreslone obowiazki spra-
wozdawcze i informacyjne wobec podmiotu wykonujacego prawa z akcji
nalezacych do Skarbu Panstwa. Obowigzki te wynikaty m.in. z Zasad nadzoru
wtascicielskiego nad spétkami z udziatem Skarbu Paristwa oraz Wytycznych
dla spétek z udziatem Skarbu Paristwa sporzqdzajgcych sprawozdanie finan-
sowe za rok 2018, 2019 i 2020 r. (opracowania Prezesa Rady Ministrow).

5.1.2. Gospodarka nieruchomos$ciami w portach morskich
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej

Prowadzenie spraw z zakresu gospodarki nieruchomo$ciami w portach
i przystaniach morskich w Ministerstwie nalezato do zadan Departamentu
Gospodarki Morskiej. Postepowania zwigzane z udzielaniem w drodze
decyzji administracyjnej zgody ministra wtasciwego do spraw gospodarki
morskiej w sprawach dotyczacych gospodarki nieruchomosciami, stano-
wigcymi wtasno$¢ Skarbu Panstwa, jednostek samorzadu terytorialnego
albo podmiotu zarzadzajacego portem lub przystania morska, potozo-
nych w granicach portéw i przystani morskich, na podstawie art. 3 ustawy
o portach i przystaniach morskich, prowadzone byty przez dwie osoby
w Wydziale Infrastruktury i Gospodarki Nieruchomos$ciami (a od 14 lipca
2021 r. w Wydziale Morskiego Planowania Przestrzennego i Gospodarki
Nieruchomos$ciami).

Wedtug stanu na 23 czerwca 2021 r., w latach 2018-2021, Minister
wydat odpowiednio 50, 46, 35 i 45 decyzji administracyjnych w ww. spra-
wach, na podstawie art. 3 ustawy o portach i przystaniach morskich.
W 23z 35 (65,7%) objetych szczegdtowa kontrolg postepowan administra-
cyjnych (20% wszystkich spraw) stwierdzono nieprawidtowosci polegajace
na wydaniu decyzji w sprawach, w ktorych:

1. Nie wskazywano dotychczasowego i/lub przewidywanego sposobu
zagospodarowania nieruchomosci (naruszenie art. 3 ust. 3 pkt 3 ustawy
o portach i przystaniach morskich) - cztery sprawy.

2. Nie zataczano do wniosku opinii podmiotu zarzadzajacego portem,
dotyczacej przedmiotu umowy (naruszenie art. 3 ust. 4 pkt 3 ustawy
o portach i przystaniach morskich) - dwie sprawy.

3. Prowadzacy postepowanie administracyjne nie wezwali wnioskodawcow
o uzupetnienie brakéw formalnych wnioskéw, co stanowito naruszenie
art. 64 § 2 kpa (dotyczy spraw z pkt 1-2).

4. Nie zatatwiono spraw bez zbednej zwtoki lub w terminie miesigca
od dnia wszczecia postepowania lub uzupetnienia brakéw formalnych
wniosku (naruszenie art. 35 kpa) i nie poinformowano strony o niezata-
twieniu sprawy w terminie, czym naruszono art. 36 w zw. z art. 35 kpa
- 18 spraw; w przypadkach tych decyzje byty wydawane w terminie
od 34 do 422 dni*? od daty wptywu lub uzupeinienia wniosku.

3 Organ pozostawat w zwtoce 376 dni co wynikato z art. 15zzs ustawy z dnia 2 marca 2020 r.

o szczeg6lnych rozwiagzaniach zwigzanych z zapobieganiem, przeciwdziataniem i zwalczaniem
COVID-19, innych choréb zakaznych oraz wywotanych nimi sytuacji kryzysowych (Dz. U.z 2020 .
poz. 1842, ze zm.), ktéry stanowit o wstrzymaniu rozpoczecia i zawieszeniu biegu terminéw
procesowych i sgdowych w okresie od 31 marca 2020 r. do 16 maja 2020 r.

Obowiazki
sprawozdawcze
i informacyjne

Podziat zadan
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NIK wskazuje przy tym, ze w sprawie DGM.WIGN.5.463.94.2020.1S/D-49
wniosek o zawarcie kolejnej umowy dzierzawy wptynat do éwczesnego
MGMiZ$ 15 lipca 2020 r. (decyzja wydana 19 sierpnia 2020 r.), podczas gdy
dotychczasowa umowa wygasta 30 kwietnia 2020 r. W tym czasie z przed-
miotowej nieruchomosci korzystano bezumownie. Ponadto w sprawie
GM-DGM-3.21.29.2020 o zawarcie kolejnej umowy uzyczenia tej samej nie-
ruchomosci na rzecz tego samego podmiotu, decyzje wydano po 86 dniach
od daty wptywu kompletnego wniosku (tj. decyzja z 28 stycznia 2021 r.,
podczas gdy dotychczasowa umowa wygasta 2 stycznia 2021 r.). W tym
przypadku rowniez bezumownie korzystano z nieruchomosci. Analo-
giczna sytuacja miata miejsce w przypadku sprawy GM-DGM-3.21.15.2020.
Dotychczasowa umowa wygasata 31 grudnia 2020 r., decyzje wydano
po 159 dniach od daty wptywu kompletnego wniosku, tj. w dniu 24 marca
2021r.

Przedstawione wyzej przypadki wskazujg, ze korzystanie z cze$ci nierucho-
mos$ci odbywato sie bez podstawy prawnej i bez wymaganej zgody Mini-
stra. Tym samym nie zabezpieczono nalezycie intereséw Skarbu Panstwa
w przedmiotowym zakresie.

W ocenie NIK, Minister powinien monitorowacé stan prawny nieruchomo-
$ci oraz prowadzi¢ rejestr zawartych przez sp6tki uméw w przedmiocie
gospodarowania tymi nieruchomos$ciami, co przyczynitoby sie do nale-
Zytego zabezpieczenia interesu Skarbu Panistwa - minister posiadatby
wiedze nt. uptywu terminéw, na ktére zostaty zawarte umowy np. dzier-
zawy czy najmu nieruchomosci. Z ustalen kontroli wynika bowiem,
ze w skrajnych przypadkach, bezumownie korzystano z nieruchomosci
przez 111 dni.

5.2. Dzialalno$¢ Ministra na rzecz rozwoju portow morskich
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej,
w tym opracowanie i realizacja strategii i programoéow
rzadowych oraz dzialania legislacyjne

Kontrola wykazata nieprawidtowos$ci w dziataniu Ministra przy planowaniu
rozwoju portoéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j.
Mimo wieloletnich prac nad PRPPM2030 nie jest on spojny w zakre-
sie celow, priorytetow i wskaznikéw ich realizacji. Ponadto w pro-
gramie ujeto zadania zrealizowane przed lub w dacie jego przyjecia.
Do 30 czerwca 2021 r. nie podejmowano dziatan koordynacyjnych wynika-
jacych z programu. W Ministerstwie wdrozono mechanizmy monitorowania
postepdw w realizacji poszczegdlnych inwestycji ujetych w PRPPM2030,
jednakze Minister nie egzekwowat od spétek zarzadzajacych portami
morskimi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej czesci
natozonych na nie obowigzkéw sprawozdawczych (monitoring realizo-
wanych zadan nie obejmowat wszystkich zadan ujetych w planie finan-
sowym PRPPM2030). NIK pozytywnie ocenia przygotowanie i dokonanie
w latach 2018-2021 (do 30 czerwca) zmian prawnych niezbednych w celu
rozwoju portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki naro-
dowe;j.
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Zagadnienia zwigzane z rozwojem polskich portéw morskich zostaty ujete
w nastepujacych programach i strategiach rzadowych obowigzujacych
w okresie objetym kontrola:

— Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywq do 2030 r.), przy-
jeta Uchwatg Nr 6 Rady Ministréow z dnia 22 stycznia 2013 r.** - weszta
w zycie 14 lutego 2013 r. - przestata obowigzywac 7 listopada 2019 r.

— Polityka morska Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020 (z perspektywq
do 2030 roku), przyjeta Uchwata Nr 33/2015 Rady Ministrow z dnia
17 marca 2015 r. - weszta w Zycie z dniem podjecia uchwaty?®.

— Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspekty-
wq do 2030 r.), przyjeta Uchwata Nr 8 Rady Ministréw z dnia 14 lutego
2017 r.*® - weszta w zycie 17 marca 2017 .

— Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku, przyjety
Uchwatg Nr 100 Rady Ministréw z dnia 17 wrzesnia 2019 r.'” - weszta
w zycie 18 pazdziernika 2019 r.

— Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, przyje-
ta Uchwatg Nr 105 Rady Ministréw z 24 wrze$nia 2019 r.*® - weszla
w zycie 7 listopada 2019 r.

W toku przedmiotowej kontroli, szczegé6towym badaniem kontrolnym
objeto dziatania Ministra dotyczace opracowania, koordynacji, monito-
rowania i ewaluacji PRPPM2030. PRPPM2030 stanowi program rozwoju
w rozumieniu art. 15 ust 4 pkt 2 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju'?, tj. dokument, ktory miat realizowac cele
zawarte w strategiach rozwoju, o ktérych mowa w art. 9 pkt 3-6 ww. ustawy.
Program jest dokumentem o charakterze operacyjno-wdrozeniowym.

5.2.1. Opracowanie i realizacja strategii i programoéw zwiazanych
z rozwojem polskich portéw morskich o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej

W okresie objetym kontrolg uchwalono PRPPM2030 oraz SRT2030.
Za opracowanie PRPPM2030 odpowiedzialny byt 6wczesny Minister
Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, zaé za SRT2030 Minister
Infrastruktury. SRT2030 jest dokumentem wyzej zhierarchizowanym
w strukturze programoéw i strategii rzadowych, a w swej tresci odwo-
tuje sie do PRPPM2030. Zgodnie z przyjetymi zatoZeniami, realizacja
PRPPM2030 ma stuzy¢ osiggnieciu celow SRT2030.

Prace nad PRPPM2030 rozpoczeto juz w 2012 r.2° w 6wczesnym Minister-
stwie Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej. Pierwotnie, projekt
Programu nosit tytut , Program rozwoju polskich portéw morskich do roku

14

M.P. poz. 75.

Zwana dalej: , Polityka morska RP”.
M.P. poz. 260.

M.P. poz. 1016.

M.P. poz. 1054.

Dz.U.z 2021 r. poz. 1057, ze zm.

Oficjalne spotkanie inauguracyjne dot. opracowywanego projektu programu odbyto
sie 18 wrzesnia 2012 r.
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2020 (z perspektywa do 2030 roku)”. Zgodnie z zatozeniami SOR, przygoto-
wanie Programu miato nastgpi¢ w 2017 r., a jego realizacja trwac w latach
2017-2030. Przygotowanie programu nie zostato poprzedzone ewalu-
acja koncowa Strategii rozwoju portéw morskich do 2015 r. obowigzujaca
w latach - 2007-2015 (dokument nie przewidywat ewaluacji koncowej).

Projekt Programu skierowano do opiniowania w ramach uzgodnien mie-
dzyresortowych oraz konsultacji publicznych dwukrotnie: 30 czerwca
2017 r. oraz 5 grudnia 2018 r. W przypadku pierwszego opiniowania
do projektu zgtoszono 382 uwagi, wnioski i opinie (w tym 85 w wyniku
uzgodnien miedzyresortowych i 297 w wyniku konsultacji publicznych).
Przy drugim opiniowaniu zgtoszono tacznie 250 uwag, wnioskéw i opinii
(w tym 54 w wyniku uzgodnien resortowych i 196 w wyniku konsultacji
publicznych).

Dopiero we wrzesniu 2019 r. - po ukonczeniu przez Ministra prac nad
projektem PRPPM2030 - zostat on przyjety uchwalg Rady Ministréw,
tj. prawie 4 lata po uptywie okresu, na ktéry byt opracowany poprzedni
dokument programowy w tym zakresie.

Za cel gtowny PRPPM2030 przyjeto trwate umocnienie polskich portéw
morskich jako lideréw wsréd portéow morskich basenu Morza Battyckiego,
petnigcych role kluczowych weztéw globalnych taricuchéw dostaw dla
Europy Srodkowo-Wschodniej, oraz zwiekszenie ich udziatu w rozwoju spo-
teczno-gospodarczym kraju.

W celu uszczegdtowienia, a zarazem wsparcia realizacji celu gtow-
nego Programu, sformutowano dwa cele szczegotowe: [1] Dostosowanie
oferty ustugowej portéw morskich do zmieniajqcych sie potrzeb rynkowych
oraz [2] Stworzenie bezpiecznego oraz przyjaznego dla srodowiska systemu
portowego.

Celom szczegétowym przypisano nastepujace priorytety - w przypadku
celu szczegotowego nr 1 byty to: [Priorytet 1] Rozwdj infrastruktury por-
towej oraz infrastruktury zapewniajqcej dostep do portow, [Priorytet 2]
Integracja portéw z innymi uczestnikami taricuchéw transportowych poprzez
rozwdj infrastruktury dostepu do portéw morskich od strony lgdu oraz
[Priorytet 3] Digitalizacja polskich portéw morskich. Dla celu szczegétowego
nr 2 byly to natomiast: [Priorytet 4] Zapewnienie bezpieczeristwa uczestni-
kow ruchu portowego oraz [Priorytet 5] Uwzglednianie w dziatalnosci por-
towej przepiséw i standarddéw Srodowiskowych.

Okreslony w programie wskaznik realizacji celu gtéwnego to Udziat pol-
skich portéw morskich w rynku portéow morskich basenu Morza Battyckiego
z zaktadang wartos$cig wskaznika 46,81% w 2020 r.1 59,28% w 2030 r.

W PRPPM2030 okreslono zestaw wskaznikéw realizacji celow szczegébto-
wych i priorytetéw Programu, jednak wskazniki te nie zostaty przypisane
konkretnym celom i priorytetom. Sa to:

— potencjat przetadunkowy polskich portow morskich z zaktadang warto-
$cig wskaznika 179,96 mln ton w 2020 r. i 281,07 mln ton w 2030 r;

— pojemno$¢ brutto (GT) statkéw wchodzgcych do polskich portéw mor-
skich z zaktadang wartos$cig wskaznika 232 297,7 tys. w 2020 r.
i351776,8 tys.w 2030 r;
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— obroty tadunkowe w polskich portach morskich z zaktadang wartos$cia
wskaznika 101 624,3 tys. ton w 2020 r.i 151 8489 tys. ton w 2030 r;;

— miedzynarodowy ruch pasazeréw w polskich portach morskich z zaktada-
ng wartoscig wskaznika 2,25 mln os6b w 2020 r. i 3,2 mIn oséb w 2030 r;;

— obroty tadunkéw tranzytu lgdowo-morskiego i morsko-lgdowego w pol-
skich portach morskich z zaktadang warto$cig wskaznika 6231,72 tys.
tonw 2020r.i13 970,1 tys. ton w 2030 r;

— funkcjonowanie Polskiego Port Community System (PCS) z zaktadana
warto$cig wskaznika ,Tak” w 20201 2030 r;

— funkcjonowanie oznakowania nawigacyjnego wedtug standardu IALA
z zaktadang warto$cig wskaznika = 99,800% - kat. 11 99,000% kat. 2.

Zaktadane na 2020 i 2030 r. wartosci wskaznika Funkcjonowanie ozna-
kowania nawigacyjnego wedtug standardu IALA zostaty osiagniete przed
uchwaleniem PRPPM2030 1, tj. juz w 2015 r. (w roku bazowym).

Zgodnie z PRPPM2030 (str. 5), realizacja celow, priorytetéw i zadan wyma-
gata m.in. przypisania sformutowanym celom wskaznikéw ich realizacji,
a w oparciu o nie, okreslenia oczekiwanych efektéw realizacji wyré6znio-
nych przedsiewzie¢ oraz sposobu ich monitorowania i ewaluacji. Sformu-
towanym w Programie celom nie przypisano bezposrednio wskaZznikow
realizacji (za wyjatkiem celu gtéwnego). W Programie (str. 108) wskazano,
ze jego realizacja przyczyni sie m.in. do zwiekszenia potencjatu przetadun-
kowego polskich portéw morskich, zwiekszenia dokonywanych w nich
obrotow tadunkowych, zwiekszenia pojemnosci brutto jednostek ptywa-
jacych wchodzacych do nich, a takze zmniejszenia liczby wypadkéw mor-
skich, do jakich dochodzi w portach - w Zaden sposéb nie zwymiarowano
oczekiwanej warto$ci zmniejszenia liczby tych wypadkow.

Mimo wieloletnich prac nad projektem PRPPM2030, zostat on przygoto-
wany nierzetelnie, co potwierdza tres¢ tego Programu.

Stwierdzono nastepujace nieprawidtowosci przy formutowaniu wskazni-
kow realizacji celéow i priorytetéw PRPPM2030:

— wskazniki realizacji celéw szczegétowych i priorytetéw Programu nie
odnosz3 sie bezposrednio do okres$lonych w Programie celéw i priory-
tetow, tj. w Tabeli 24 Programu przy poszczeg6lnych wskaznikach nie
okreslono, ktorego celu lub priorytetu sa miara;

— cel gtdwny Programu zdefiniowano jako Trwate umocnienie polskich
portéw morskich jako lideréw wsréd portéw morskich basenu Morza Bat-
tyckiego, petnigcych role kluczowych weztéw globalnych taricuchéw dostaw
dla Europy Srodkowo-Wschodniej, oraz zwiekszenie ich udziatu w rozwo-
ju spoteczno-gospodarczym kraju. W przypadku drugiej czesci tego celu,
tj. zwiekszenie udziatu portéw w rozwoju spoteczno-gospodarczym kra-
ju nie okreslono wskaznika realizacji tej czesci celu;

— w przypadku czesci celu szczegdtowego 2 odnoszacego sie do stworze-
nia przyjaznego dla Srodowiska systemu portowego oraz priorytetu 5
Uwzglednienie w dziatalnosci portowej przepiséw i standarddéw sro-
dowiskowych zaden ze zdefiniowanych wskaznikéw realizacji celow
i priorytetow nie pozwoli na stwierdzenie, czy cel lub priorytet zostat
osiagniety/zrealizowany, poniewaz zaden wskaznik nie dotyczy zaréw-
no tej czesci celu szczegdtowego 2, jak i priorytetu 5;

Nierzetelne opracowanie
projektu PRPPM2030
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— dopuszcza sie zmniejszenie warto$¢ wskaznika Funkcjonowanie oznako-
wania nawigacyjnego wedtug standardu IALA wzgledem 2015 r. (roku
bazowego): w 2015 r. warto$¢ ta wynosita 99,981% - kat. 11 99,869%
- kat. 2. Zaktadang warto$¢ tego wskaznika w 2020 r. i 2030 r. okres$lono
na = 99,800% - kat. 11 99,000% kat. 2.

Ponadto PRPPM2030 zawiera liste zadan legislacyjno-organizacyjnych, kt6-
rych cze$¢ zostata zrealizowana przed przyjeciem Programu lub w dacie
jego przyjecia. Powyzsze dotyczy nastepujacych zadan: [1] Stworzenie
prawnych mozliwosci realizacji przez podmioty zarzqdzajqce polskimi por-
tami morskimi inwestycji infrastrukturalnych w postaci Ilgdowych terminali
przetadunkowych na zapleczu, [2] Zwiekszenie roli podmiotéw zarzqdzajq-
cych portami morskimi w zakresie gospodarki nieruchomosciami w portach
i ksztattowania tadu przestrzennego, [3] Uznanie inwestycji w portach mor-
skich za inwestycje celu publicznego - analogicznie jak dla portéw lotniczych.

Zadania te zostaly zrealizowane na mocy ustawy o portach i przystaniach
morskich w wersji po zmianach wprowadzonych ustawg z dnia 19 lipca
2019 r. o zmianie ustawy o portach i przystaniach morskich oraz niektd-
rych innych ustaw?™.

W konteks$cie ww. nieprawidtowo$ci nalezy zwrdoci¢ uwage na ich skutki.
W pierwszej kolejnosci NIK wskazuje, Zze PRPPM2030 w swej tresci nie jest
skorelowany z SOR i SRT2030 - tj. strategiami, ktérych cele PRPPM2030
powinien realizowac.

W ostatecznej wersji PRPPM2030 przyjeto inny cel gtéwny Programu niz
okreslony w SOR. Przyczyna tego byty dtugotrwate prace nad PRPPM2030,
ktore trwaty ponad 7 lat. SOR odnosi sie do celu gtdwnego projektu Pro-
gramu w wersji z 2013 r. - byta to pierwsza wersja programu. Cel ten ulegt
zmianie w 2017 r. w toku prac nad projektem Programu. Na str. 315 SOR
wskazano: Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z per-
spektywq do 2030 roku) - celem gtéwnym programu jest poprawa konku-
rencyjnosci polskich portéw morskich oraz wzrost ich udziatu w rozwoju
spoteczno-gospodarczym kraju i podniesienie rangi portéw morskich w mie-
dzynarodowej sieci transportowej. Celem gtdbwnym PRPPM2030 (przyje-
tym w 2019 r. i obowigzujagcym w czasie kontroli) jest natomiast: trwate
umocnienie polskich portéw morskich jako lideréw wsréd portéw morskich
basenu Morza Battyckiego, petnigcych role kluczowych weztéw globalnych
taricuchéw dostaw dla Europy Srodkowo-Wschodniej, oraz zwiekszenie ich
udziatu w rozwoju spoteczno-gospodarczym kraju.

W odniesieniu do nieprawidtowosci dotyczacych przyjetych w Programie
wskaznikéw realizacji celow i priorytetdw, maja one niezwykle istotne zna-
czenie, gdyz w obecnym ksztatcie, na podstawie tych wskaznikéw, Program
jest niemozliwy do rozliczenia w czes$ci celu gtéwnego oraz celu szczego6-
towego 2.

W ocenie NIK wskaZnik realizacji celu gtéwnego PRPPM2030 nie odnosi
sie do catos$ci tego celu - nie jest miarg zwiekszenia udziatu portéw mor-
skich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej w rozwoju
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spoteczno-gospodarczym kraju. NIK stoi na stanowisku, ze wskaznik obra-
zujacy wptyw rozwoju portéw na rozwoj spoteczno-gospodarczy kraju
powinien by¢ mierzony na podstawie konkretnych wskazZnikéw np. staty-
stycznych zwigzanych np. ze wzrostem wplywu z VAT lub CIT czy innych
podatkéw lokalnych ptaconych przez zarzady portéow, lub np. zwieksze-
niem zatrudnienia w sektorze transportu morskiego, zwiekszeniem ruchu
turystycznego w regionie lub dochodéw z tego tytutu.

Wskazniki realizacji celéw i priorytetéw pt. Funkcjonowanie oznakowa-
nia nawigacyjnego wedtug standardu IALA nie jest merytorycznie zwig-
zany z celem szczegétowym 2 Stworzenie bezpiecznego oraz przyja-
znego dla srodowiska systemu portowego, a tym samym z priorytetem 4
pt. Zapewnienie bezpieczernistwa uczestnikéw ruchu portowego i 5 Uwzgled-
nienie w dziatalnosci portowej przepiséw i standardéw srodowiskowych
(sktadajacymi sie na cel szczegétowy nr 2). Tymczasem, w toku kontroli
ustalono, Ze to wtasnie na podstawie tego wskaznika Ministerstwo oceni
realizacje celu szczeg6towego 2 oraz priorytetéw 4 i 5. Funkcjonowa-
nie oznakowania nawigacyjnego wedtug tego standardu w zaden sposé6b
nie jest miarg zapewnienia bezpieczenstwa w ruchu portowym
oraz uwzglednienia w dziatalno$ci portowej przepiséw i standardéw $ro-
dowiskowych. Wskaznik ten w Zaden sposob nie odnosi sie do dziatan/
przedsiewzie¢ zaplanowanych w Programie do realizacji w ramach tych
dwéch priorytetow.

Ponadto celem szczegétowym 2 Programu jest Stworzenie bezpiecznego
oraz przyjaznego dla srodowiska systemu portowego, za$ priorytety 4i 5
dotycza odpowiednio Zapewnienia bezpieczeristwa uczestnikéw ruchu por-
towego oraz Uwzgledniania w dziatalnosci portowej przepiséw i standardéw
srodowiskowych. Wyniki analizy SWOT (stanowigcej element zamieszczo-
nej na str. 20-25 Programu diagnozy aktualnej sytuacji w zakresie realizacji
dziatalnos$ci gospodarczej polskich portow morskich) wskazujg, ze kwestii
bezpieczenstwa oraz ochrony Srodowiska nie wykazano w stabych stronach
- ktére powinny by¢ Zrédtem wyznaczenia celéw i priorytetéw programu
i w efekcie wskaznikdw ich realizacji. Natomiast w mocnych stronach wyka-
zano Spetnianie miedzynarodowych norm bezpieczeristwa oraz wymogow
Srodowiskowych. Tym samym, jako jeden z celo6w Programu oraz przypisa-
nych do tego celu priorytetéw wskazano obszary, ktére de facto s3 mocng
strong ZMP Gdansk, ZMP Gdynia i ZMPSi$ i ktére co do zasady nie powinny
wymagac pilnej interwencji lub interwencji jako takie;.

NIK wskazuje rowniez, ze wskaznik pt. Funkcjonowanie Polskiego Port
Community System (PCS) jest w rzeczywisto$ci jednym z zaplanowanych
dziatan w ramach priorytetu 3 pt. Digitalizacja polskich portéw morskich,
zatem wskaznik ten jest zbyt waski, by na jego podstawie mdc obiektywnie
i rzetelnie oceni¢ stopien realizacji tego priorytetu.

Majac powyzZsze na uwadze, nalezy odnotowa¢, Ze sprawami z zakresu
rozwoju polskich portéw morskich, w tym opracowaniem wtasciwych
im programoéw i strategii zajmowat sie jeden pracownik DGM - Gtéwny
Specjalista w Wydziale Transportu Morskiego, ktéry procedowat
PRPPM2030 przez jego poszczeg6lne etapy, az do jego przyjecia przez
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Monitoring realizacji
PRPPM2030

Nierzetelne dane
w kwartalnych
informacjach

z realizacji

PRPPM2030
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Rade Ministréw i ogtoszenie w Monitorze Polskim. Pracownik ten
odpowiedzialny byt rowniez za Program w fazie jego realizacji, w tym
m.in. monitorowanie jego realizacji.

NIK zauwaza przy tym, ze wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r., nie stwier-
dzono negatywnego wptywu btedéw PRPPM2030 na dziatalno$¢ inwe-
stycyjng ZMP Gdansk, ZMP Gdynia i ZMPSiS. Zwréci¢ nalezy uwage,
ze kluczowe btedy Programu dotycza przyjetych wskaznikéw realizacji
celéw i priorytetéw Programu, nie za$ planowanych i realizowanych infra-
strukturalnych zadan inwestycyjnych przez zarzady portéw. Kontrola NIK
wykazata bowiem - co juz wcze$niej wskazano - Ze na podstawie przy-
jetych wskaznikéw moze by¢ niemozliwa lub znacznie utrudniona obiek-
tywna i rzetelna ocena rzeczywistych efektéw Programu i tym samym
realizacji zaplanowanych celéw i priorytetéw. Dokonanie kompleksowej
oceny negatywnych skutkéw btedow w tresci PRPPM2030 bedzie mozliwa
w kolejnych latach obowigzywania Programu, m.in. na podstawie przygo-
towywanych przez ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej
raportoéw rocznych obrazujgcych postepy prac w realizacji zadan okreslo-
nych w Programie. Nalezy przy tym wskaza¢, Ze z ustalen kontroli wynika,
iz znaczna czes$¢ z 30 przedsiewzie¢ inwestycyjnych w portach o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej, ujetych w Planie finansowym
Programu byto na etapie planowania, przygotowania lub realizacji.

Biezacy monitoring realizacji PRPPM2030 i zarzadzanie nim, jak réwniez
ujetymi w nim inwestycjami prowadzony byt przy wykorzystaniu kwar-
talnych kart monitoringu strategicznego autorstwa MFiPR (prowadzonych
na potrzeby sprawozdawczo$ci strategicznej SOR i SRT2030) oraz zesta-
wien tabelarycznych autorstwa DGM. Zestawienia tabelaryczne pt. ,Kwar-
talny monitoring realizacji PRPPM2030 - informacja za kwartat” tworzone
byty od 2020 r. i wykazywano w nich takie informacje jak nazwa reali-
zowanego projektu, status realizacji, najwazniejsze zdarzenia, osiggniete
rezultaty oraz zidentyfikowane problemy i zagrozenia.

Kwartalny monitoring realizacji PRPPM2030 nie obejmowat czesci
projektéw ujetych w Planie finansowym stanowigcym zatacznik nr 2
do PRPPM2030. Zarzady portéw w przekazywanych DGM kartach moni-
toringu nie ujmowaty informacji nt. cze$ci realizowanych projektéw.
Dotyczyto to:

— braku informacji o Projektach [14] Przebudowa nabrzezy w porcie
Gdynia - Etap 1V i [18] Przystosowanie infrastruktury portowej do zasi-
lania statkow z alternatywnych Zrédet - bunkrowanie paliwem LNG
oraz zasilanie energiq elektrycznqg z prqdu w kwartalnym monitoringu
realizacji Programu przez ZMP Gdynia za [ kwartat 2021 r. (informacja
na temat tych projektéw znajduje sie w monitoringu realizacji Progra-
mu za caty 2020 r. jak i w monitoringu za Il kwartat 2021);

— braku informacji o Projektach [24] Budowa stanowiska statkowego
do eksportu LNG w Porcie Zewnetrznym w Swinoujsciu, [26] Budowa
nabrzezy gtebokowodnych w porcie w Swinouj$ciu i Szczecinie,
[29] Rozbudowa terminala promowego w porcie w Swinoujsciu w kwar-
talnym monitoringu realizacji Programu przez ZMPSi$ za I kwartat
2021 r.iza Il kwartat 2021 r.);
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— braku informacji o Projekcie [30] Budowa infrastruktury portowej
na terenach rozwojowych Ostrowa Grabowskiego i Mieleriskiego w porcie
w Szczecinie w monitoringu realizacji Programu przez ZMPSi$ za caty
2020 r.jak oraz za I i Il kwartat 2021 r.).

Kolejnym elementem statego monitoringu zadan realizowanych przez
spotki zarzadzajace portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej, byty tzw. ,notatki tygodniowe” (cho¢ obowiazek
ich tworzenia nie wynikat z PRPPM2030).

Po przyjeciu PRPPM2030 we wrze$niu 2019 r., Podsekretarz Stanu
w 6wczesnym MGMIZS 29 listopada 2019 r. polecita kierownictwu DGM
przygotowanie cotygodniowych notatek, ktére miaty stanowi¢ materiat
informacyjny dla kierownictwa MGMiZ$ na temat prowadzonych przez
resort i jednostki podlegte projektow. W przypadku portéw o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej, notatki miaty zawiera¢ podsta-
wowe dane, sukcesy i plany rozwojowe, trwajace inwestycje w portach.
Pierwsze notatki sporzadzit samodzielnie pracownik DGM na podstawie
danych z zarzagd6éw portéw oraz danych i informacji pozyskanych wtasnymi
staraniami. Kolejne notatki opracowywane byty na podstawie aktualizowa-
nych notatek przekazywanych przez zarzady portéw (za wyjatkiem ZMP
Gdynia). Powyzsze wynikato z prosby Zastepcy Dyrektora DGM wystoso-
wanej 3 grudnia 2019 r. do Prezesow zarzadow portéw morskich o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Do prosby tej negatywnie
ustosunkowat sie Prezes Zarzgdu ZMP Gdynia, w wyniku czego notatki
takie byty sporzadzane przez pracownika DGM na podstawie informa-
cji i danych pozyskiwanych wtasnymi staraniami. Analiza tresci losowo
wybranych notatek wykazata nierzetelne ich sporzadzanie (dotyczy
ZMP Gdynia - tj. dane w tych notatkach nie byty cotygodniowo aktualizowane).

Niecelowym i nieefektywnym byto sporzadzanie przez DGM ww. coty-
godniowych notatek. Przygotowanie takich notatek w cyklach tygodnio-
wych zbednie angazuje znaczne zasoby po stronie zaréwno zarzgdow
portéw jak i po stronie Ministerstwa, a tym samym wskazuje na nieefek-
tywne gospodarowanie tymi zasobami. Poczynione w tym zakresie naktady
sa niewspéimierne do osigganych korzysci.

NIK zauwaza przy tym, ze nawet Warunki Kontraktu na Budowe opraco-
wane przez Miedzynarodowgq Federacje Inzynierow Konsultantow, FIDIC
(Fédération Internationale Des Ingénieurs-Conseils) - tzw. ,FIDIC zo6tty”
- zobowiazuja Wykonawce do raportowania o postepie prac w cyklach
miesiecznych (Subklauzula 4.20 Raporty o postepie prac). Nalezy miec
na uwadze, zZe przy inwestycjach infrastrukturalnych w portach morskich
0 podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej tygodniowy postep
realizacji prac moze by¢ niezauwazalny.

Tym samym NIK nie dostrzega jakichkolwiek przestanek uzasadniajacych
sporzadzanie przedmiotowych notatek w cyklu tygodniowym. Powyzsze
uzasadnione jest rowniez tym, iz kierownictwo Ministerstwa w ograniczo-
nym stopniu korzysta z tych notatek. Wskazuje na to np. notatka doty-
czaca ZMP Gdynia, we fragmencie odnoszacym sie do jednego z flago-
wych Projektéw pn. Budowa publicznego terminalu promowego w Porcie

Notatki tygodniowe

Notatki tygodniowe
— zbedny sposéb
monitorowania
dziatalnosci portow
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Karty spotek
— informacje dotyczace
realizowanych inwestycji

Raporty roczne
Z realizacji
PRPPM2030

Brak raportu za 2019 r.

Zadania koordynacyjne
i nadzorcze Ministra
wynikajace z PRPPM2030
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Gdynia, sporzadzona wedtug stanu na 25 czerwca 2021 r., w ktérej wykazano
dane aktualne na dzient 30 czerwca 2020 r. Kierownictwo Ministerstwa
- do czasu rozpoczecia kontroli NIK - nie zwrdcito uwagi na nieaktualno$¢
tych danych.

Tymczasem sporzadzenie tych notatek absorbuje nie tylko pracownika
DGM bezposrednio je sporzadzajacego, lecz réwniez pracownikéw spotek
zarzadzajacych portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla gospo-
darki narodowej oraz niejednokrotnie pracownikéw Biura Ministra.

Departament Nadzoru Wiascicielskiego w MGMIZS, a p6zniej Biuro Ministra
w MI, tj. komoérki organizacyjne odpowiedzialne za nadzor wilascicielski nad
spotkami zarzadzajacymi portami morskimi o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej, zobowigzaty Zarzady tych Spoétek do przedkta-
dania tzw. kwartalnych kart spétek. W kartach tych przedstawiano zwiezle
sytuacje ekonomiczno-finansowg spoétek, jak réwniez informacje o realizo-
wanych inwestycjach i innych dziataniach spétki w danym kwartale roku.
Informacje o realizowanych inwestycjach infrastrukturalnych zawieraty dane
dotyczace zaawansowania finansowo-rzeczowego Projektu lub inwestycji,
zaawansowania czasowego, a takze napotkanych probleméw w toku realizacji.

Zgodnie z zapisami PRPPM2030 monitorowanie procesu realizacji
Programu miato odbywac sie okresowo w rocznych odstepach czasu, a ich
podstawowym instrumentem miato by¢ przygotowywanie raportéw rocz-
nych obrazujgcych postepy prac w zakresie zadan okreslonych w tym Pro-
gramie oraz raportu koncowego. Raporty roczne przygotowywac miat
minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej do konca roku nastep-
nego po zakonczeniu okresu sprawozdawczego. Program zostatl przyjety
przez Rade Ministrow 17 wrzesnia 2019 r.

W 2020 r. wbrew wymogom PRPPM2030 nie sporzagdzono raportu
rocznego za 2019 r. obrazujacego efekty realizacji Programu w 2019 r.
W PRPPM2030 ustalono, ze raporty roczne przygotowywane beda przez
ministra wiasciwego do spraw gospodarki morskiej do konca roku nastep-
nego po zakonczeniu okresu sprawozdawczego, na podstawie informac;ji
i sprawozdan uzyskiwanych od podmiotéw realizujacych dziatania pro-
gramowe. W przypadku 2019 r. okres sprawozdawczy obejmowat ostatni
kwartat roku.

Zgodnie z zapisami PRPPM2030, za koordynacje i nadzér nad realizacja
Programu odpowiedzialny byt minister wtasciwy do spraw gospodarki
morskiej. Do jego zadan nalezato przede wszystkim:

— raportowanie postep6éw prac nad zadaniami objetymi Programem,
w tym $ledzenie postepdéw, opdznien oraz poziomu ryzyka realizowa-
nych projektéw na podstawie informacji i sprawozdan uzyskiwanych
od podmiotéw realizujacych inwestycje;

— zbieranie informacji dotyczacych potrzeb aktualizacji i ewentualnych
zmian zakresu oraz charakteru zadan objetych Programem;

— opracowanie zatozen i projektow aktéw prawnych, niezbednych dla
realizacji Programu lub przyczyniajacych sie do likwidacji utrudnien
w jego realizacji;
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— organizowanie spotkan z udziatem wszystkich podmiotéw oraz insty-
tucji zaangazowanych we wdrazanie zadan ujetych w Programie;

— przeprowadzanie wizyt kontrolnych w miejscach realizacji inwestycji;

— prowadzenie akcji informacyjnych i promocyjnych;

— monitorowanie, na podstawie wypracowanego zestawu wskaznikow,
stopnia zaawansowania realizacji poszczegdlnych zadan zapisanych
w programie, jak i catego Programu.

Wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r., pomimo blisko dwoch lat od przyjecia
PRPPM2030, nie realizowano w Ministerstwie nastepujacych zadan wyni-
kajacych z Programu:.

— organizowanie spotkan z udziatem wszystkich podmiotéw oraz insty-
tucji zaangazowanych we wdrazanie zadan ujetych w Programie,

— przeprowadzanie wizyt kontrolnych w miejscach realizacji inwestycji,

— prowadzenie akcji informacyjnych i promocyjnych,

— monitorowanie na podstawie wypracowanego zestawu wskaznikow,
stopnia zaawansowania realizacji poszczegdlnych zadan zapisanych
w programie, jak i catego Programu.

W odniesieniu do ostatniego z ww. zadan przede wszystkim nie wypraco-
wano zestawu wskaznikow stopnia zaawansowania realizacji poszczeg6l-
nych zadan zapisanych w PRPPM2030.

Minister wta$ciwy ds. gospodarki morskiej nie monitorowat realizacji
zadania okre$lonego w PRPPM2030 polegajacego na przekazaniu przez
podmioty Grupy PKP podmiotom zarzadzajacym portami prawa uzyt-
kowania wieczystego terenéw zlokalizowanych w granicach portow,
a niewykorzystywanych dla celéw kolejowych.

Przedmiotowe zadanie ujeto w PRPPM2030, a za realizacje Programu
odpowiada minister wiasciwy ds. gospodarki morskiej. Tym samym, mimo
iz Minister Infrastruktury nie wykonuje w imieniu Skarbu Panstwa praw
z akcji w PKP S.A. to jako koordynator PRPPM2030 powinien monitoro-
wac sposéb wykonania tego zadania przez podmioty odpowiedzialne.
Rada Ministréow, uchwalajac PRPPM2030 wyposazyta ministra wtasciwego
do spraw gospodarki morskiej w szereg uprawnien usprawniajgcych koor-
dynacje i nadzér nad realizacja PRPPM2030, takich jak np. organizowanie
spotkan z udziatem wszystkich podmiotéw oraz instytucji zaangazowa-
nych we wdrazanie zadan ujetych w Programie, czy tezZ monitorowanie,
na podstawie wypracowanego zestawu wskaznikéw, stopnia zaawansowa-
nia realizacji poszczeg6lnych zadan zapisanych w programie, jak i catego
Programu. W poprzedniej czesci informacji o wynikach kontroli wskazano,
ze Minister takich dziatan nie podejmowat.

Ustalone wartosci wskaznikéw realizacji celu gtéwnego oraz celdw szcze-
gbétowych i priorytetow PRPPM2030 za 2019 r. wskazujg wzrost wiekszo-
$ci tych wskaZnikéw wzgledem roku bazowego - 2015. Warto$¢ wskaznika
realizacji celu gtéwnego Udziat polskich portéw morskich w rynku portéw
morskich basenu Morza Battyckiego wyniosta w 2019 r. 42,58% wzgledem
34,02% w roku bazowym. W Programie przyjeto, Ze warto$¢ tego wskaz-
nika na koniec 2020 r. wyniesie 46,81%, a na koniec 2030 r. - 59,28%.

Nierealizowanie czesci
zadan z PRPPM2030

Niemonitorowanie
zadan wynikajacych
z PRPPM2030

Wzrost wartosci
wskaznikow realizacji
celéw i priorytetow
PRPPM2030
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Wzrosty odnotowano réwniez w takich wskaznikach jak np. Pojem-
nosé brutto (GT) statkéw wchodzgcych do polskich portéw*? (wzrost
z 194 332,4 tys. do 249 581 tys. ), Obroty tadunkowe w polskich portach
morskich®® (wzrost z 69 529,5 tys. ton do 93 864,4 tys. ton). Warto$ci tych
wskaznikéw ulegty jednak obnizeniu w 2020 r. do poziomu odpowied-
nio 231 100 tys. oraz do 88 487,7 tys. ton. Przy tym rok 2020 byt specy-
ficzny pod wzgledem wynikéw z dziatalno$ci portowej i przetadunkowej
z uwagi na ograniczony ruch statkéw zwigzany z pandemiag wirusa SARS-
-CoV-2. Okolicznosci te byty podnoszone w rocznych sprawozdaniach
z dziatalno$ci zarzadéw ZMP Gdansk, ZMP Gdynia i ZMPSiS za 2020 rok.

Tabelanr 1
Wskaznik realizacji celu gtéwnego PRPPM2030%%

Wartosc
wskaznika Wartos¢ Zak}ada’lTa Wartos¢ Zakiada'rja
o e wartosc o wartosc
Wskaznik w roku wskaznika L, . wskaznika ..
wskaznika wskaznika
bazowym w roku 2019 w 2020 r w roku 2020 w 2030 .
(2015) - -
Udziat polskich portéw morskich brak danvch
w rynku portow morskich 34,92 % 42,58 % 46,81 % . . Y 59,28 %
zrédtowych

basenu Morza Ba’rtyckiego25

Tabela nr 2
Wskazniki realizacji celow szczegétowych i priorytetéw PRPPM2030%%

Wartosc
wskaznikow Wartosc Za k}adalr]a Wartosc Za k}adaja
wartosc wartosc

Wskazniki w roku wskaznikow wskaznikow wskaznikow wskaznikow
bazowym w roku 2019 w roku 2020

(2015) w 2020 r. w 2030 r.

Potencjat przetadunkowy

27 27
polskich portow morskich26 147,58 min ton 179,96 min ton 281,07 min ton

22 Miara catkowitej pojemno$ci zamknietych pomieszczen statku wewnatrz kadtuba i nadbudéwek,

wyrazona w jednostkach bezwymiarowych, wtasciwa dla wszystkich statkéw wchodzacych
do portéw w danym okresie.

23 Laczna ilo$¢ masy tadunkowej przemieszczonej przez porty w danym okresie, z wytaczeniem

masy wtasnej jednostek transportujacych.

2% Wedtug stanu na 23 czerwca 2021 r.

25 Blisko 100,0% obrotéw tadunkowych w polskich portach morskich, ma charakter

miedzynarodowy i jest dokonywanych w portach morskich o tzw. podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej, tj. w Gdanisku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu. Z tego wzgledu
uzasadnione jest monitorowanie osiggniecia celu gtdéwnego programu przede wszystkim poprzez
analize funkcjonowania najwiekszych, czterech wymienionych wyzej portéw. Przemawia za tym
przyjety zbior portéw basenu Morza Battyckiego (Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujscie, Lubeka,
Rostock, Ktajpeda, Ventspils, Ryga), poréwnywalnych m.in. pod wzgledem skali prowadzonej
dziatalno$ci i obstugi tego samego zaplecza, jak réwniez dostepnos$¢ danych statystycznych
- gromadzonych i przetwarzanych w ten sam sposéb, co pozwala na wyciagganie wtasciwych
whnioskéw i tym samym podejmowanie wtasciwych decyzji odnosnie polskich portéow. Udziat
w rynku mierzony jest pod wzgledem wielko$ci obrotu cargo (tys. ton).

26 Ppotencjat przetadunkowy mierzony dla portéw o tzw. podstawowym znaczeniu dla gospodarki

narodowej, tj. w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujs’ciu, a takze dla portéw regionalnych
Dartowo, Elblag, Hel, Kotobrzeg, Leba, Police, Stepnica, Ustka, Wtadystawowo (w grupie, ktérych
réwniez dokonywane sa przetadunki).

27 Prace zwigzane z okre$leniem warto$ci wskaznika nie zostaty jeszcze zakornczone.
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Wskazniki

Pojemnos¢ brutto (GT)
statkdw wchodzacych
do polskich
portdw morskich

Wartos¢
wskaznikow
w roku
bazowym
(2015)

19 4332,4 tys.

Wartosc¢
wskaznikow
w roku 2019

24 9581,0 tys.

Zakiadana
wartosc
wskaznikow
w 2020 r.

23 2297,7 tys.

Wartosc¢
wskaznikow
w roku 2020

23 1100,0 tys.?®

Zakladana
wartosc¢
wskaznikow
w 2030 r.

35 1776,8 tys.

Obroty tadunkowe
w polskich portach morskich

69 529,5 tys. ton

93 864,4 tys. ton

101 624,3 tys. ton

88 487,7 tys. ton>8

151 848,9 tys. ton

Miedzynarodowy
ruch pasazerow
w polskich portach morskich

1,85 min oséb

2,08 min osob

2,25 min oséb

1,55 min 0s6b%8

3,20 min oséb

Obroty tadunkdw tranzytu

ladowo-morskiego 594770 tys. ton | 56714 tys. ton | 6 231,72 tys. ton | ek danyeh 5 000 10 tys. ton
i morsko-ladowego zrédtowych
w polskich portach morskich
Funkcjonowanie Polskiego
Port Community System - Tak Tak Tak Tak
(PCS)
Funkcjonowanie oznakowania 299,800% 2 99,800%
nawigacyjnego wedug 99,981% — kat. 1 | 99,874% — kat. 1 —kat. 1 99,475% — kat. 1 —kat. 1
99,869% — kat. 2 | 99,871% — kat. 2 > 99,000% 99,475% — kat. 2 > 99,000%
standardu IALA it 2 at. 2

Zrédto: opracowanie wtasne NIK na podstawie danych i informacji przekazanych przez Ministerstwo Infrastruktury.

Wedtug stanu na 23 czerwca 2021 r. Minister nie dysponowat wiedza
nt. osiggnietej w 2019 r. wartoSci wskaznika realizacji celow i prioryte-
téw Programu okreslonego jako Potencjat przetadunkowych polskich
portéow morskich, ktory zostat zdefiniowany jako: maksymalna wydajnos¢
infrastruktury i suprastruktury w porcie do obstugi tadunkéw w jednostce
czasu. Zgodnie z zalozeniami Programu, potencjat przetadunkowy mie-
rzony powinien by¢ dla portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej, tj. w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu, a takze dla por-
tow regionalnych Dartowo, Elblag, Hel, Kotobrzeg, L.eba, Police, Stepnica,
Ustka, Wtadystawowo (w grupie, ktérych réwniez dokonywane sg przeta-
dunki).

Tak znaczne opdZnienie w gromadzeniu danych moze skutkowa¢ sp6znio-
nym diagnozowaniem ewentualnych probleméw w realizacji Programu
i w efekcie brakiem lub spdZniong interwencjg majgcg na celu eliminowa-
nie potencjalnych zagrozen zwigzanych z realizacja celéw i priorytetéow
Programu.

28 Informacja sygnalna GUS; dane moga jeszcze ulec zmianie.

Brak danych
nt. wartosci
wskaznika za 2019 r.
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5.2.2. Przygotowanie i dokonanie zmian prawnych niezbednych
w celu rozwoju portéow

W okresie objetym kontrolg Minister podjat i przeprowadzit szereg ini-
cjatyw legislacyjnych, ktérych przedmiot skupiat sie wokot dziatalnosci
portéw morskich. Najwazniejsza zmiang w obowigzujgcych przepisach
byta nowelizacja ustawy o portach i przystaniach morskich, ktérej wnio-
skodawca byt 6wczesny Minister Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédla-
dowej. Dnia 19 lipca 2019 r. uchwalona zostata ustawa o zmianie ustawy
o portach i przystaniach morskich oraz niektérych innych ustaw?®, ktéra
weszta zycie 17 wrzesnia 2019 r. Zmiana ustawy o portach i przystaniach
morskich miata na celu m.in. wzmocnienie pozycji podmiotéw zarzadzaja-
cych portami w obszarze planowania i zagospodarowania przestrzennego
oraz gospodarki nieruchomosciami. Najistotniejsze zmiany z punktu widze-
nia przedmiotu niniejszej kontroli dotyczyty zmian w obszarze gospodaro-
wania nieruchomos$ciami potozonymi w granicach portéw (art. 3-4 ustawy
o portach i przystaniach morskich) oraz dozwolonego przedmiotu dziatal-
nosci przedsiebiorstwa podmiotu zarzadzajacego portem (art. 7 ustawy).

Inicjatywy i dziatania legislacyjne Ministra wpisywaty sie w planowane
w ramach projektu PRPPM2030 dziatania. W PRPPM2030, wskazano
bowiem, ze w kontekscie gospodarki gruntami kluczowymi zagadnieniami
dla ksztattowania tadu przestrzennego w polskich portach morskich o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej sa m.in.:

— ograniczenie mozliwos$ci pomijania prawa pierwokupu podmiotéw
zarzadzajacych (np. sprzedaz przedsiebiorstwa, tgcznie z prawem
wtasnosci terenow zlokalizowanych w granicach portdw; licytacje
komornicze);

— uznanie inwestycji w portach morskich za inwestycje celu publicznego
(analogicznie jak dla portéw lotniczych);

— umozliwienie podmiotom zarzadzajacym infrastrukturg portowa
pozyskania teren6w rozwojowych na polskim zapleczu gospodarczym,
w celu integracji portu z zapleczem.

Przewidziane w Programie dziatania legislacyjne zwigzane z rozwojem
polskich portéw morskich oraz poprawa dostepu do portéw od strony
morza i lgdu obejmowaty réwniez:

— weryfikacje (m.in. rozszerzenie) granic administracyjnych portéw
morskich,

— przekazanie przez podmioty Grupy PKP podmiotom zarzgdzajacym
portami prawa uzytkowania wieczystego terenéw zlokalizowanych
w granicach portéw, a niewykorzystywanych dla celéw kolejowych.

W przypadku weryfikacji granic administracyjnych portéw morskich
6wczesny Minister Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej wydat dwa
rozporzadzenia:
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Dz.U.z 2019 r. poz. 1716.
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— z dnia 18 grudnia 2019 r. w sprawie granicy portu morskiego w Swi-
noujséciu®’,
— zdnia 27 kwietnia 2020 r. w sprawie granicy portu morskiego w Gdyni*".

Wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r. trwaty prace nad:

— projektem rozporzadzenia zmieniajacym rozporzadzenie w sprawie
okres$lenia obiektéw, urzadzen i instalacji wchodzgcych w sktad infra-
struktury zapewniajacej dostep do portu o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowe;j®?;

— projektem rozporzadzenia w sprawie okreslenia akwen6éw portowych
oraz og6lnodostepnych obiektéw, urzadzen i instalacji wchodzacych
w sktad infrastruktury portowej dla kazdego portu o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej*>.

Pozostate inicjatywy legislacyjne ministra wtasciwego ds. gospodarki mor-
skiej dotyczace funkcjonowania portéw to np.:

— przygotowanie i procedowanie ustawy z dnia 9 sierpnia 2019 r. o inwe-
stycjach w zakresie budowy portéw zewnetrznych*,

— wydanie rozporzadzenia Ministra Gospodarki i Zeglugi Srédladowe;j
z dnia 27 sierpnia 2019 r. w sprawie rodzajéw inwestycji i dziatan,
ktére wymagaja uzyskania oceny wodnoprawne;j®.

W okresie objetym kontrolg w Ministerstwie nie dokonywano Oceny Skut-
kow Regulacji ex post aktow normatywnych lub ich czesci, odnoszacych
sie do ksztattowania tadu przestrzennego w polskich portach morskich
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, a takze majacych
na celu rozwdj tych portéw - o czym mowa w § 152 Uchwaty Nr 190 Rady
Ministréw z 29 pazdziernika 2013 r. Regulamin pracy Rady Ministrow?>®.

W okresie objetym kontrola do ministra wtasciwego do spraw gospodarki
morskiej wptyneta jedna skarga oraz jeden wniosek dotyczace dziatalnosci
w sferze inwestycyjnej portow o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej. W pierwszej sprawie (wniosek o sygn. BKAW.051.3.2019),
w odpowiedzi, MGMiZ$ poinformowat strone, ze zakres przekazanych
informacji jest zbyt ogoélny i niewystarczajacy do podjecia interwen-
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Dz.U.z 2020 r. poz. 21.

Dz.U.z 2020 r. poz. 822.

Wykaz prac legislacyjnych Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej; numer z wykazu:
173. Projekt rozporzadzenia jest po konsultacjach wewnatrzresortowych, konsultacjach
miedzyresortowych oraz konsultacjach publicznych
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33 Wykaz praclegislacyjnych: Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej; numer z wykazu:

174. Projekt rozporzadzenia jest po konsultacjach wewnatrzresortowych, konsultacjach

miedzyresortowych oraz konsultacjach publicznych

%* Dz.U.z2019r. poz. 2147, ze zm. Przedmiot regulacji: wprowadzenie do systemu prawnego

rozwigzan, ktére pozwola na uproszczenie oraz przyspieszenie prac zwiazanych

z przygotowaniem do realizacji inwestycji w zakresie budowy portéw zewnetrznych

% Dz.U.z2019r. poz. 1752. Przedmiot regulacji: ustawa z dnia 20 lipca 2017 r. - Prawo wodne

wprowadzita nowy rodzaj instrumentu prawnego w postaci oceny wodnoprawnej, ktérej celem
jest analiza i ocena wptywu planowanej inwestycji lub dziatania na mozliwo$¢ osiagniecia
celéw srodowiskowych. Problemem, ktéry ma rozwigzywac projektowane rozporzadzenie
pozostaje okreslenie rodzajow inwestycji i dziatan, mogacych mie¢ wptyw na osiggniecie celéw
Srodowiskowych, okreslonych dla jednolitych czesci wéd.

M.P.z 2016 r. poz. 1006, ze zm.

36

Nie przeprowadzano
OSR ex post

Skargi
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Zwtoka
w zatatwieniu sprawy

Powierzchnia portow

Rozwéj
przestrzenny portéw
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cji (mimo pros$by o uszczeg6towienie problemu). Druga sprawe (skarga
o sygn. BKAW.ZSWP.051.84.2020) rozpatrzono z naruszeniem prze-
pisow kpa.

Skarge wniesiona prawidtowo przez osobe fizyczng w dniu 13 sierpnia
2020 r. o sygnaturze BKAW.ZSWP.051.84.2020 rozpatrzono dopiero po 400
dniach od jej wniesienia, co naruszato przepisy art. 237 § 1 oraz 36 § 1 kpa.
Zgodnie z tymi przepisami, organ wtasciwy do zatatwienia skargi powi-
nien zatatwic¢ skarge bez zbednej zwtoki, nie pézniej jednak niz w ciggu
miesigca, a o kazdym przypadku niezatatwienia sprawy w terminie organ
administracji publicznej jest obowigzany zawiadomi¢ strony, podajac przy-
czyny zwtoki, wskazujac nowy termin zatatwienia sprawy oraz pouczajac
o prawie do wniesienia ponaglenia.

W wyniku przedmiotowej kontroli NIK, sprawa zostata przeniesiona
z eDOK do EZD i po dokonanej analizie sprawy, 17 wrzesnia 2021 r. skarga
zostata uznana za bezzasadng o czym powiadomiono skarzacego.

5.3. Zarzadzanie przez spo6iki nieruchomosciami
i infrastrukturg portowa

Infrastruktura portowa w porcie w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swi-
noujs$ciu utrzymywana byta w stanie pozwalajacym na jej eksploatacje.
Co do zasady Spoétki wtasciwie zarzadzaty infrastruktura portowa, cho¢
kontrola wykazata nieprawidtowosci przy prowadzeniu ksigzek obiektéw
budowlanych oraz przy prowadzeniu kontroli okresowych stanu technicz-
nego tych obiektéw.

Podejmowane przez spétki dziatania zwigzane z pozyskaniem nierucho-
mosci w granicach portéw skutkowaty zwiekszeniem powierzchni terenow
bedacych w zarzadzie ZMP Gdansk, ZMP Gdynia i ZMPSiS. W przypadku
ZMP Gdansk tempo pozyskiwania gruntéw nie odpowiadato zatozeniom
przyjetym w rocznych planach rzeczowo-finansowych.

Powierzchnia teren6w lagdowych portéw morskich w Gdansku, Gdyni,
Szczecinie i Swinoujéciu wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r. wynosita
odpowiednio 2447 ha, 903,4 ha, 900,7 ha oraz 934,9 ha*’.

Na koniec czerwca 2021 r. procentowy udziat w powierzchni terenéw
portowych bedacych we wtadaniu spoétek zarzadzajacych portami mor-
skimi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, przedsta-
wiat sie nastepujaco: 28% port w Gdansku (685 ha), 31,2% port w Gdyni
(281,8 ha), 45,6% port w Szczecinie (410,4 ha) oraz 15,1% port w Swi-
noujsciu (141,5 ha) - 30,1% (551,9 ha tacznie w porcie w Szczecinie
i Swinoujéciu).

Nabywanie nowych terendéw portowych wynika z zamierzen inwestycyj-
nych zwigzanych z rozwojem dziatalnosci portowej. Spotki podejmuja
dziatania zwigzane z nabywaniem gruntéw w przypadku ich rzeczywi-

%7 W okresie objetym kontrola zmianie ulegta powierzchnia terenéw ladowych portu w Gdyni

iw Swinoujéciu, odpowiednio z 619,8 ha do 903,8 ha oraz z 538,8 ha do 934,9 ha.
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stej przydatnosci oraz faktycznie realizowanych w danym okresie zadan.
Nie bez znaczenia pozostaje fakt, Ze nabycie takich nieruchomosci jest
procesem ztozonym i nie jest uzalezniony tylko i wytacznie od podmiotu
zarzadzajacego portem. Tym samym, dziatalno$¢ spétek dotyczaca gospoda-
rowania nieruchomosciami wynika z aktywnos$ci rozwojowo-inwestycyjnej
portéw majacej na celu zréwnowazonych ich rozwoj.

Dla kierunku przestrzennego rozwoju Portu w Gdansku zaplanowano,
uwzgledniong w Strategii Rozwoju Portu Gdarisk do roku 20303®, rozbu-
dowe Portu na wodach Zatoki Gdanskiej poprzez zalagdowienie obszaréw
morskich (Port Centralny). Ponadto jako priorytet okreslono pozyskiwa-
nie terendw:

— posadowionych w granicach administracyjnych Portu, w szczegdlnosci
z dostepem do toru wodnego w Porcie Wewnetrznym;

— zaplanowanych pod potrzeby inwestycyjne ZMP Gdarnsk;

— na ktérych posadowiony byt majatek ZMP Gdansk>?;

— posadowionych w bezposrednim sgsiedztwie gruntow we wtadaniu
ZMP Gdansk, ktére mogg zosta¢ wykorzystane do komercjalizacji lub
do dalszego rozwoju przez podmioty, prowadzace dziatalnos¢ gospo-
darcza na dziatkach ZMP Gdansk.

Laczna powierzchnia gruntéw we wtadaniu ZMP Gdynia, obejmujgca grunty
stanowigce przedmiot uzytkowania wieczystego, wtasnosci i nieodptatnego
uzytkowania (z wytaczeniem gruntéw pokrytych wodami o powierzchni
6 ha) zwiekszyta sie wzgledem konca 2017 r. 0 11 ha (o 1,6%) i wedtug
stanu na koniec badanego okresu wyniosta 685 ha, co stanowito 28% cat-
kowitej powierzchni Portu*®. Stopiefh wykorzystania naktadéw inwesty-
cyjnych, zaplanowanych na ten cel w latach 2018-2020 wynidst zaledwie
47%. Na zakup terenéw w granicach administracyjnych Portu zaplano-
wano w tym okresie tgcznie 55 654 tys. zt*!, natomiast poniesione naktady
wyniosty 26 108 tys. zt*2. Oznacza to, ze niewykorzystana kwota zabez-
pieczona na pozyskiwanie nieruchomosci stuzacych rozwojowi Portu*?,
ksztattowata sie na poziomie 29 546 tys. zl.

Powierzchnia terené6w we wiadaniu ZMP Gdynia na ostatni dzien 2017 r.
wynosita 271,2 ha, ana 30 czerwca 2021 r. wyniosta 281,8 ha (o0 1,3% wie-
cej niz 31 grudnia 2019 r.).

Zarzad Morskiego Portu Gdynia nie ustalit jednoznacznie docelo-
wego obszaru potozonego w granicach Portu Gdynia, ktérym chciat
dysponowac. Jednakze pozyskanie nowych terenéw przez ZMP Gdy-
nia zostato okreslone jako jeden z celéw szczegétowych Strategii roz-

38 Przyjetej przez Zarzad ZMP Gdansk uchwata nr 584/2019 z 11 grudnia 2019 r.

Na przyktad nieruchomos¢, oznaczona jako dziatka nr 50/1 w obrebie 46, na ktérej posadowiony
jest m.in. tor kolejowy - $rodek trwaty ZMP Gdansk.

39

*® Na poczatku 2018 r. udziat gruntéw we wtadaniu ZMP Gdynia, w relacji do catkowitej powierzchni

Portu, ksztattowat sie na poziomie 27,5%.
*' Na kolejne lata zaplanowano naktady w wysoko$ci: 29 563 tys. zt, 22 638 tys. zt, 3453 tys. zt.
W 2018 r. wydatkowano 13 257 tys. zt (44,8%), w 2019 r. - 12 827 tys. zt (56,7%), w 2020 r.
- 24 tys. z1 (0,7%).

Zadanie o ktérym mowa w art. 7 ust. 1 pkt 4 ustawy o portach i przystaniach morskich.
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woju**. Wskazano w niej obszary potencjalnego rozwoju oraz podano
niezbedng wielko$¢ takich obszarow (tj. 50 ha i 2 km nabrzezy). W Stra-
tegii rozwoju okreslono tez wskazniki iloSciowe dla pozyskania terenow
do 2020 r. oraz do 2027 r. Konkretne tereny do pozyskania byly ujmo-
wane w wieloletnich planach dziatalnosci inwestycyjnej ZMP Gdynia. Plan
rzeczowy na rok 2018 Spétka zrealizowata w 100% (nabyta prawo uzyt-
kowania wieczystego trzech zabudowanych nieruchomosci gruntowych).
W latach 2019-2020 w planie znalazty sie trzy pozycje, tj. [1] Nabycie
prawa wtasnosci od Gminy Miasta Gdynia w ramach porozumienia (zastrze-
zenia ZMP Gdynia do sporzadzonych operatéw szacunkowych - postepo-
wanie w toku), [2] Nabycie prawa uzytkowania wieczystego nieruchomosci
gruntowych, na ktérych znajduje sie infrastruktura kolejowa w rejonie
ul. Kontenerowej od PKP - procedura przygotowania do zbycia nierucho-
mosci zostata wstrzymana do czasu podpisania przez ZMP Gdynia i PKP
umowy najmu przedmiotowych nieruchomosci (wedtug stanu na 9 wrze-
$nia sprawa jest w toku) oraz [3] Nabycie prawa uzytkowania wieczy-
stego zabudowanych nieruchomosci gruntowych oraz prawa wtasnosci
budynkéw i budowli na tej nieruchomosci od PGZ Stocznia Wojenna
sp. z 0.0. - ZMP Gdynia zrezygnowat z zakupy z uwagi na zbyt wysoka cene.

Pomimo nabywania nowych gruntéw przez ZMPSi$, na koniec lat 2018-
-2020 procentowy udziat w powierzchni gruntéw portowych bedacych
we wladaniu Sp6tki zmniejszat sie i ksztattowat odpowiednio na poziomie
38% (547,30 ha), 37,6% (540,64 ha), 29,7% (545,71 ha)**>. W 2021 roku
udziat tych gruntéw wzrést do 30,1% (551,9 ha).

W planach inwestycyjnych sporzadzanych na rok kolejny oraz lata nastepne
ZMPSi$ okreélata plan dziatania dotyczacy pozyskiwania nieruchomosci
potozonych w granicach portu. W zatozeniach tych uwzgledniano nierucho-
mosci, ktérych nabycie miato przyczyni¢ sie do rozwoju i poprawy funk-
cjonowania Spo6tki. W badanym okresie Spétka pozyskata nieruchomosci
potozone w granicach portu morskiego w Szczecinie o tgcznej powierzchni
13,8 ha. W badanym okresie na biezagco podejmowano i realizowano dziata-
nia zmierzajace do nabywania praw do gruntéw nowopowstatych - ,zala-
dowienie” gruntow pokrytych wodami. Na rzecz Zarzadu ustanowione
zostato prawo wieczystego uzytkowania takich gruntéw zlokalizowanych
w Szczecinie i Swinoujéciu o tacznej powierzchni 2,1 ha*.

** Cel szczegbtowy 2.2. Pozyskanie przez ZMP Gdynia nowych terenéw na rozwdj funkcji portowo-

morskich.

* Na koniec lat 2018-2020 procentowy udzial w powierzchni gruntéw portowych bedacych

we wladaniu Spétki w Porcie w Szczecinie ksztattowatl odpowiednio na poziomie 45,13%
(406,52 ha), 44,39% (399,86 ha), 44,90% (404,44 ha). Na koniec lat 2018-2020 procentowy
udziat w powierzchni gruntéw portowych bedacych we wtadaniu Sp6tki w Porcie w Swinoujsciu
ksztattowat odpowiednio na poziomie 26,13% (140,78 ha), 26,12% (140,78 ha), 15,11% (141,27 ha).

W tym 1,9 ha powierzchni gruntéw potozonych w Swinoujsciu, 0,2 ha powierzchni gruntéw
potozonych w Szczecinie.
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W kolejnych latach okresu objetego kontrolg powierzchnia terenéw wyko-
rzystywanych gospodarczo przez ZMP Gdarsk*” wynosita: 524 ha (77,1%)
na koniec 2017 r., 566 ha (83,1%) na koniec 2018 r., 580 ha (83,9%)
na koniec 2019 r., 546 ha (79%) na koniec 2020 r. i 545 ha (78,9%)
na koniec I pétrocza 2021 r.

Powierzchnia terenéw wykorzystywanych gospodarczo bedgcych we wta-
daniu ZMP Gdynia na ostatni dzien: 2017 r. wynosita 146,8 ha (54,1%),
2018 r. wynosita 147,8 ha (53,1%), 2019 r. - 143,2 ha (51,5%), 2020 r.
- 138 ha (49%), zas$ na 30 czerwca 2021 r. - 141 ha (50%).

Wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r. powierzchnia terenéw ladowych
bedacych we wtadaniu ZMPSiS byta wykorzystywana w 94% (tj. wyko-
rzystywano 519,03 ha z 551,88 ha). Na koniec lat 2017-2020 powierzch-
nia tych terenéw byta wykorzystywana*® odpowiednio w 68,4%, 66,7%,
69,5%, 69,8%.

Infografika nr 1
Zmiana powierzchni terenéw portowych we wtadaniu ZMP Gdarsk, ZMP Gdynia, ZMPSi$
oraz procentowe wykorzystanie tych terenéw w celach gospodarczych

2017 2018 2019 2020 2021 (30.6)
I I I

ZMP Gdarisk 77,1% 83,1% 83,9% 79,0% 78,9%

G)-
G)-
@,
O,

680/524 681,0/566 691,0/580 691/546 691/545
ZMP Gdynia 7@ 839 839 79,0% 78,9
271,2/146,8 278,5/147,8 278,3/143,2 281,8/138 281,8/141
ZMPSi$ 68,4% ’ 66,7% ' 69,5% ’ 69,8% 94,0%
546/373,1 547,3/365,1 540,6/375,7 545,7/380,8 551,9/519

XXX = Tereny we wtadaniu spotki [ha] XXX = Tereny wykorzystywane gospodarczo [ha]

Zrédfto: opracowanie wtasne NIK na podstawie danych i informacji z zarzqdéw portéw.

Analiza ksigzek 56 obiektow budowlanych wykazata, ze w przypadku
55 obiektéw, w okresie objetym kontrolg wykonywano wymagane okre-
sowe przeglady stanu technicznego obiektu (roczne i piecioletnie).
Kontrole, zostaly przeprowadzone przez osoby posiadajgce uprawnienia
budowlane i byty dokumentowane w stosownych protokotach kontroli.
W 2020 r. obiekt budowlany potozony w porcie w Swinoujsciu tj. Nabrzeze

Yow kategorii terenéw wykorzystywanych gospodarczo uwzgledniono tereny oddane do uzywania

na podstawie uméw dzierzawy i najmu, tereny wykorzystywane na podstawie uméw
operatorskich, tereny pod zabudowa nieruchomosci oraz tereny pod infrastrukturg ZMP Gdansk,

nie podlegajace dzierzawie (nienadajace sie do oddania do uzytkowania) i grunty pod wodami.

48
Dane szacunkowe.

Stopien wykorzystania
terenéw portowych

Stan techniczny
infrastruktury
portowej
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Nieprawidtowosci
przy przegladach
okresowych obiektow
budowlanych
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Wiadystawa IV, nie zostat poddany rocznej kontroli okresowej*?, co byto
niezgodne z art. 62 ust. 1 pkt 1 lit. a) ustawy prawo budowlane (dotyczy
dziatalnosci ZMPSiS).

Analiza dokumentacji obejmujacej 56 ksigzek obiektow budowlanych
wchodzacych w sktad infrastruktury portowej w Porcie w Gdansku, Gdyni,
Szczecinie i Swinoujéciu oraz protokotéw z kontroli okresowych stanu
technicznego tych obiektéw, wykazata m.in., Ze:

wskaZznik umorzenia analizowanych obiektéw ksztattowat

sie od 34,3% do 100% w przypadku czterech obiektéw>° (Gdansk),

— na dzien 30 czerwca 2021 r. stopien umorzenia dwoch z badanych
obiektéw wynosit 100% a 13 pozostalych wynosit pomiedzy 16,7%
a90,9% (Gdynia),

— wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r. stopieni zamortyzowania wybra-
nych do szczeg6towego badania obiektéw infrastruktury portowej
wyniést od 31,24% do 100%°* (ZMPSiS),

— badanie przeprowadzone na 22 obiektach budowlanych wchodzacych

w sktad infrastruktury portowej wykazato, ze stan techniczny obiek-

toéw zostatl oceniony jako dobry lub nalezyty, tj. zapewniajacy spraw-

no$¢ techniczng i dalsze bezpieczne uzytkowanie (59,1% budowli)
oraz zadowalajacy (40,9% budowli) (Szczecin i Swinoujscie).

W toku kontroli ustalono nieprawidtowosci w prowadzeniu ksigzek obiektow
budowlanych oraz okresowych kontroli stanu technicznego tych obiektow
polegajace m.in. na tym, ze w ksigzkach obiektéw budowlanych nie doko-
nywano wpiséw dokumentujgcych termin wykonania prac wynikajacych
z zalecen wskazywanych w protokotach z okresowych kontroli stanu tech-
nicznego oraz ich odbioru, czy tez nie wpisano zakresu robét remonto-
wych wskazanych w protokotach z kontroli, pozostawiajac miejsce puste
lub wpisujac stwierdzenie ,jak w protokole”. Ponadto nie realizowano lub
realizowano jedynie w czeSci lub nieterminowo realizowano zalecenia
sformutowane w toku kontroli okresowych.

Stan techniczny tych obiektéw oceniany byt jako dobry lub zadowalajacy.
W badanej probie nie byto obiektéw nienadajgcych sie do eksploatacji.
W przypadku ZMP Gdansk, wskaZnik umorzenia czterech obiektéw wyno-
sit 100%, a pozostatych 15 od 34,3% do 99,2%. W przypadku ZMP Gdynia,
na dzien 30 czerwca 2021 r. stopien umorzenia dwéch z badanych obiek-
téw wynosit 100%, a 13 pozostatych pomiedzy 16,7% a 90,9%. W ZPMS;iS,
stopien zamortyzowania dziewieciu wybranych do szczegétowego bada-
nia obiektow infrastruktury portowej wynosit 100%, a pozostatych 13
od 31,2% do 91,2%.

9 Przeglady roczne tej budowli przeprowadzono w lipcu w latach 2017-2018 oraz w czerwcu

2021 r. Przegladu piecioletniego dokonano w pazdzierniku 2019 r.

% Nabrzeze Rudowe, Nabrzeze Krakowskie, Falochron Brzegowy - Opaska Westerplatte, Wodociag:

Nabrzeze Bytomskie, Nabrzeze Krakowskie, ul. Siennicka.

ow tym dziewie¢ obiektéw zamortyzowano catkowicie, dziewie¢ powyzej 50%, cztery poni-

zej 50%.
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5.4. Planowanie, realizowanie i nadzorowanie rozwoju portu,
w tym poszczegolnych inwestycji infrastrukturalnych
przez ZMP Gdansk, ZMP Gdynia i ZMPSi$

Spotki planowaty, realizowaty i nadzorowaty rozwéj portéw zgodnie
z obowigzujgcymi uregulowaniami prawnymi. Przyjete przez Spéiki plany
i strategie rozwoju (za wyjatkiem ZMP Gdynia) byly spdjne z zatozeniami
PRPPM2030. W toku realizacji poszczegdlnych inwestycji infrastruktural-
nych zaistniata konieczno$¢ aneksowania umow szesciu z siedmiu obje-
tych szczegotowa kontrolg inwestycji, co skutkowato wzrostem wartosci
zawartych z wykonawcami umoéw z tagcznych 1 131 758,30 tys. zt brutto
do 1157 172,10 tys. zt brutto (tj. 0 25 413,80 tys. zt brutto) oraz wydtu-
zeniem czasu na ukonczenie tych zadan wynoszgcym od 64 do 261 dni.
W przypadku trzech zadan realizowanych przez ZMP Gdansk przyczyna
byty btedy na etapie przygotowania dokumentacji projektowej - nie docho-
wano staranno$ci dla petnego zinwentaryzowania obszaru przeznaczo-
nego do realizacji inwestycji. Spétki wtasciwie sprawowaty nadzér nad
realizowanymi zadaniami, cho¢ w przypadku ZMPSi$, Zarzad nie zwrécit
sie do nadzoru autorskiego o rozwigzanie napotkanej kolizji w uktadzie
torowym. Miedzy innymi btedy na etapie planowania i realizacji inwestycji
skutkowaty uznaniem przez CUPT czesSci wydatkéow za niekwalifikowalne
w tacznej kwocie 28 923 tys. zt.

5.4.1. Planowanie i realizacja rozwoju portu

Spotki zarzadzajgce portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej opracowywaty plany i strategie rozwoju tych por-
tow w perspektywie nawet dziesiecioletniej. Byly to podstawowe doku-
menty okreslajace cele i kierunki dziatalnosci portow stuzace zwiekszeniu
ich konkurencyjnos$ci wsréd portéw basenu Morza Battyckiego. Doku-
menty te byly opiniowane przez organy nadzorcze tych spétek. Nie miaty
one jednolitego charakteru, dlatego tez stopien ich realizacji oraz sposéb
monitorowania byt r6zny.

Obowiazujace w Spotkach plany i strategie rozwoju byty zgodne z przy-
jetym przez Rade Ministréw w 2019 r. Programem rozwoju polskich por-
téw morskich do 2030 r., za wyjatkiem Strategii rozwoju®? portu w Gdyni,
ktoéra wymagata aktualizacji. R6znice dotyczyty np. inwestycji przewidzia-
nych do realizacji, byty to m.in. Budowa Portu Zewnetrznego w Porcie Gdy-
nia, czy Przebudowa nabrzezy w Porcie Gdynia - etap 1V, ktére nie zostaty
ujete w zalgcznikach do Strategii rozwoju portu, zawierajacych wykazy
projektéw inwestycyjnych - wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r. doku-
ment aktualizacyjny nie zostat przyjety. Wskaza¢ przy tym nalezy, iz mimo,
Ze w obowiazujacej Strategii rozwoju Portu Gdynia nie ujeto ww. zadan
wynikajgcych z PRPPM2030 to Spotka podejmowata dziatania przygoto-
wawcze w ramach tych inwestycji (w przypadku Budowy Portu Zewnetrz-
nego w Porcie Gdynia byty to prace zwigzane z uzyskaniem decyzji i opinii
srodowiskowych, opracowaniem dokumentacji technicznej, czy tez z pro-

52 Strategia Rozwoju Portu Gdynia do 2027 r. zatwierdzona Uchwata nr 3 NWZ Spétki ZMP Gdynia

z 11 sierpnia 2014 r.

Plany i strategie
rozwoju portow
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Nieopracowanie
planu rozwoju portu
przez ZMP Gdynia

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

cesem realizacji inwestycji w formule partnerstwa publiczno-prywatnego;
w odniesieniu do Przebudowy nabrzezy w Porcie Gdynia - etap 1V byto
to opracowanie Studium Wykonalno$ci i prace projektowe dla czesci
zadan). Tym samym rozbieznosci te nie miaty realnego wptywu na dziatal-
no$¢ inwestycyjng ZMP Gdynia. Jednakze, majgc na uwadze, ze dziatania
Ministra, jak i zarzadow portéw stuzace rozwojowi spoteczno-
-gospodarczemu kraju sg ze sobg $ci$le powigzane i w zwigzku z tym musza
by¢ ze soba spojne, a elementem je tgczacym jest z pewnosciag PRPPM2030,
w ktérym wyznaczono konkretne zadania zaréwno Ministrowi, jak i sp6t-
kom zarzadzajacym portami - celowym jest, by plany i strategie rozwoju
portéw byty z PRPPM2030 w petni spéjne. Konieczno$¢ taka wskazano
bezposrednio w tre$ci PRPPM2030°3.

Mimo iz kontrola wykazata, ze dziatania organéw spétek dazyty do reali-
zacji zadan ujetych w PRPPM2030, to konieczne jest, by dziatania te wyni-
katy réwniez z planow i strategii rozwoju portdw, ktére wskazuja kierunki
ich rozwoju w perspektywie wieloletniej, a z wykonania ktérych organy
spotki sa rozliczane.

Zgodnie z art. 7 ust. 2a ustawy o portach i przystaniach morskich,
od 19 wrzesnia 2019 r. sp6tki zarzadzajgce portami morskimi o podsta-
wowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, obowigzane byty do opra-
cowania planu rozwoju portu®*. Z obowiazku tego, do dnia zakoficzenia
kontroli, nie wywigzat sie ZMP Gdynia (cho¢ prace nad projektem planu
byty w toku, a ustawa nie wskazywata terminu opracowania takiego planu).

W przypadku ZMP Gdansk i ZMPSiS$ plany te opracowano odpowied-
nio 11 i 20 grudnia 2019 r. i spetnialy one wymogi ustawowe, tj. sporza-
dzono je na okres nie krétszy niz 5 lat i zawieraty informacje dotyczace
zaktadanego rozwoju portu wraz ze wskazaniem planowanych inwestycji
oraz zrodet ich finansowania, zaktadane maksymalne parametry statkéw
obstugiwanych przez port i zostaty opublikowane w Biuletynie Informacji
Publiczne;j.

Wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r., obowigzywaty w spétkach nastepu-

jace plany i strategie rozwoju:

— Strategia Rozwoju Portu Gdansk do 2027 r. z 25 kwietnia 2014 r., zak-
tualizowana dokumentem pod nazwag Strategia Portu Gdansk do 2030
roku z 11 grudnia 2019 r;

— Strategia Rozwoju Portu Gdynia do 2027 r. z 11 sierpnia 2014 r.;

— Strategia rozwoju portéw morskich w Szczecinie i Swinoujécie
do 2027 r. z 20 maja 2014 r;

— Plan rozwoju Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie S.A.
do roku 2030 z 20 grudnia 2019 .

3 Str. 110 PRPPM2030: W zwiqzku z przyjeciem niniejszego Programu, zaktualizowane zostang

strategie podmiotéw zarzqdzajqcych portami morskimi, m.in. tymi o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej. W tresci tych dokumentéw pojawiq sie, w miare potrzeby, wskazniki

charakteryzujqce sie wyzszym stopniem uszczegdétowienia (tzw. zoperacjonalizowania).

s W wyniku nowelizacji ustawy o portach i przystaniach morskich wprowadzonych ustawa z dnia

19 lipca 2019 r. o zmianie ustawy i portach i przystaniach morskich oraz niektérych innych ustaw
(Dz.U.z 2019 r. poz. 1716).
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Spotki realizujac plany i strategie rozwoju podejmowaty dziatania w obsza-
rze np. utrzymania infrastruktury portowej, realizacji projektow i inwesty-
cji wymienionych w tych planach i strategiach, tworzenia oferty ustugowej
dla obstugiwanych juz fadunkéw - zwigzanych np. z zapewnieniem wiek-
szych mozliwos$ci sktadowania obstugiwanych tadunkéw, czy tez dziatania
wspierajace na rzecz rozwoju $rédladowych drog wodnych (uzeglowienie
Odry i Wisty). Spo6tki monitorowaty na biezaco realizacje planéw i strategii
rozwoiju, co byto ujmowane np. w rocznych sprawozdaniach z dziatalnosci
tych spotek, czy tez sprawozdaniach z realizacji strategii, cho¢ w przypadku
ZMP Gdynia nie przestrzegano wszystkich obowigzkéw w tym zakresie.

W Strategii Rozwoju Portu Gdynia do 2027 r. opisano zasady jej monitowa-
nia, w ktérych wskazano na konieczno$¢ sporzadzenia trzech programoéow
wykonawczych z okreslonymi zadaniami oraz powotania zespotu ds. reali-
zacji Strategii rozwoju, w celu koordynowania procesu jej monitorowania,
przypisania dziatan do programéw wykonawczych, weryfikacji ich wyko-
nania oraz wskazywania dziatan korygujaco-naprawczych. ZMP Gdynia
nie sporzadzit programéw wykonawczych ani nie powotat zespotu ds. reali-
zacji Strategii rozwoju.

W 2021 roku ZMP Gdansk zakonczyt rozbudowe i modernizacje infra-
struktury dostepowej w zakresie obejmujacym m.in. przebudowe i budowe
infrastruktury kolejowej na odcinku ok. 10 km oraz przebudowe i budowe
infrastruktury drogowej na dtugosci 12,6 km. ZMP Gdansk realizowat
w okresie objetym kontrola rowniez szereg inwestycji hydrotechnicz-
nych w Porcie Zewnetrznym. Przedmiotowe inwestycje obejmowaty
swym zakresem m.in. pogtebienie toru wodnego (na dtugosci ok. 7 km),
przebudowe i rozbudowe nabrzezy (na odcinku ok. 4 km), a takze
poprawe warunkow zeglugowych w Porcie Wewnetrznym. Uzyskane
dzieki wspomnianym przedsiewzieciom docelowe parametry toru wod-
nego umozliwig obstuge, wiekszych niz dotychczas, jednostek ptywajacych
o dtugosci do 250 m, szeroko$ci do 35 m i zanurzeniu siegajacym 10,6 m
(w Strategii jednym z cel6w posrednich byto zwiekszenie uniwersalnego
potencjatu Portu). W Strategii okres$lone zostaly trzy nastepujace projekty
strategiczne: ,Port Centralny” (zadanie w trakcie realizacji), ,Uzeglowienie
Wisty” (zadanie zakofczone®?), ,Digitalizacja proceséw w Porcie Gdansk”
(zadanie w trakcie realizacji).

Zarzad Morskiego Portu Gdansk nie zrealizowat planowanego poziomu
wskaznika dotyczacego osiggniecia szacowanych zdolnosci przetadunko-
wych Portu przewidzianych do osiggniecia w roku 2020. Strategia rozwoju
Portu zaktadata szacowane zdolnosci przetadunkowe Portu w roku 2020
na poziomie 85,2 mln ton®® (tre$¢ strategii str. 19: Przedstawione wielko-

* 6 pazdziernika 2020 r. ZMP Gdansk zakonczyt prace nad opracowaniem dokumentu pn.: ,Studium

Wykonalnosci dla kompleksowego zagospodarowania miedzynarodowych dréog wodnych:
E-40 dla rzeki Wisty na odcinku od Gdanska do Warszawy, E-40 od Warszawy do granicy
Polska-Biatoru$ (Brze$¢) oraz E-70 na odcinku od Wisty do Zalewu Wislanego (Elblag)”. W dniu
26.03.2021 r. nastapito zbycie praw do Studium na rzecz Panstwowego Gospodarstwa Wodnego
Wody Polskie.

Strategia Portu Gdansk 2030, strona 181 19, Tabela 1 Szacunkowe zdolnosci przetadunkowe Portu
Gdarnsk do 2050 roku.
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Nieprzestrzeganie zasad
monitorowania Strategii
Rozwoju Portu Gdynia

Istotne efekty realizacji
planéw i strategii rozwoju
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Rozwéj i promocja
dziatalnosci
gospodarczej

w portach
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$ci oparte zostaty na aktualnych parametrach operacyjnych oraz na efektach
inwestycji rozwojowych zaplanowanych w porcie w najblizszych latach).
Osiagniecie poziomu tego wskaznika w roku 2020 w wysokosci 76,2 mln ton.

Stopien realizacji plan6w inwestycyjnych (zadania rozpoczete i kontynu-
owane - dotyczy budéw i przebudéw) ZMP Gdansk za rok 2018 wynosit
87%, w 2019 T1.96,2%, aw 2020 r. 69%.

W przypadku ZMP Gdynia, w odniesieniu do wskaznikéw dotyczacych
infrastruktury i dziatalno$ci inwestycyjnej zrealizowano m.in. zato-
zenia dotyczace pozyskania terendéw przylegajacych do nabrzezy
(11,0 ha do zaktadanych pieciu ha), dtugos¢ pozyskanych nabrzezy (784,8 m
do zaktadanych 100 m) oraz mozliwosci obstugi intermodalnej w porto-
wych terminalach tadunkéw zjednostkowanych (peina). Nie zrealizowano
m.in. zalozen dotyczacych liczby stanowisk do obstugi statkéw o parame-
trach Baltimax®” (0 do 1-2°® oraz 2-3°°); zdolnosci przetadunkowej kon-
tenerow (1,5 mln TEU do zaktadanych 1,8 mln TEU), towaréw na rynku
tadunkéw masowych i pétmasowych (13,5 min t do zaktadanych 14,8 min t)
oraz na rynku ro-ro i promowym (6,5 mln t do zaktadanych 9,7 mln t).
Wartos$¢ czesci wskaznikéw procesdéw inwestycyjno-remontowych
przewidziana na 2020 r. nie zostata osiggnieta w zwigzku z nieukoncze-
niem poszczegodlnych zadan inwestycyjnych w zaplanowanym terminie.

Stopien realizacji planéw inwestycyjnych (zadania rozpoczete i kontynu-
owane - dotyczy budéw i przebudéw) ZMP Gdynia za rok 2018 wynosit
99%, w 2019 r. 54%, a w 2020 r. 81%. Poziom realizacji planéw inwe-
stycyjnych za 2019 r. i 2020 r. wynikat przede wszystkim z opdZnien
w realizacji inwestycji wynikajacych m.in. z przedtuzajacych sie procedur
pozyskiwania niezbednej dokumentacji (w tym decyzji/pozwolen) lub
potrzeby pozyskania dodatkowych dokumentéw, probleméw z uzyskaniem
porozumien z wiascicielami lub dzierzawcami terenéw, probleméw z pro-
cedurami przetargowymi, w tym upadto$cig wybranego wykonawcy robot.

Wykonanie planu inwestycyjnego w odniesieniu do zadan polegajacych
na budownictwie inwestycyjnym ZMPSiS wynosito odpowiednio: 88,7%
w 2018, 28,5% w 2019 ., 56,4% w 2020 r. Niski poziom realizacji planu
w 2019 r. byt wynikiem przedtuzajacego sie procesu pozyskiwania dofi-
nansowania oraz procedur przetargowych dotyczacych kluczowych zadan
inwestycyjnych wspétfinansowanych ze $rodkéw POIiS 2014-2020
oraz CEF. Nizsze wykonanie planu w 2020 r. wynikato z przedtuzajacych
sie procedur zwigzanych z podpisaniem uméw wykonawczych, uzyskaniem
niezbednych pozwolen oraz zawarciem uzgodnien pomiedzy podmiotami
realizujacymi dane zadanie.

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami ustawy o portach i przystaniach

morskich, przedmiotem dziatalnosci przedsiebiorstwa podmiotu zarza-
dzajacego portem, a takze sp6tek prawa handlowego, w ktérych pod-

57 Tj. statkéw o maksymalnych wymiarach gabarytowych umozliwiajacych zegluge przez Cie$niny

Dunskie.

% Dla kontenerowcéw. Zaktadane parametry: dtugo$¢ statku 384-400 m; zanurzenie 15 m.

% Dla Masowcéw. Zaktadane parametry: Diugos$¢ statku 362 m, zanurzenie 15 m, zasobnia

100-150 tys. ton tadunkéw suchych.
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miot zarzgdzajacy posiada udziaty lub akcje, nie moze by¢ $wiadczenie
w granicach portu ustug portowych przetadunkowych oraz ustug pasa-
zerskich, w tym magazynowania, rozformowywania, przepakowywania
oraz innych ustug przedstawiajacych warto$¢ dodang dotyczacych tadunku.
Tym samym, jednym z podstawowym zadan spo6tek zarzadzajacych portami
powinno by¢ podejmowanie dziatan zmierzajacych do rozwoju dziatalno-
$ci gospodarczej prowadzonej w zarzadzanych przez nie portach oraz pro-
wadzenie promocji takiej dziatalnosci. Powyzsze ma na celu tworzenie
warunkoéw zachecajacych podmioty zewnetrzne do inwestowaniu w porcie
i prowadzenie na jego terenie dziatalnosci gospodarcze;j.

Spo6iki uczestniczyty w réznego rodzaju targach branzy portowej i TSL
(transport, spedycja, logistyka), w tym zagranicznych, np. w Chinach,
Niemczech), kongresach gospodarczych i konferencjach. Spétki reklamo-
waty réwniez dziatalno$¢ portu w mediach spotecznosciowych i tradycyj-
nych (radio, prasa, telewizja). Celem takiej dziatalnosci byta budowa marki,
przedstawienie prowadzonych inwestycji w portach, utrwalanie i nawia-
zywanie nowych kontaktéw z kontrahentami, budowanie sieci kontaktow
biznesowych, czy tez przedstawianie mozliwo$ci portéw interesantom
(np. linie Zeglugowe, gestorzy tadunkéw, spedytorzy, armatorzy, poten-
cjalni dzierzawcy gruntow) czy tez poszukiwanie inwestoréw zaintereso-
wanych bezposrednig inwestycjg w tereny portowe. Niewatpliwie jednym
z podstawowych dziatan ZMP Gdansk, ZMP Gdynia oraz ZMPSi$ zmierzaja-
cych do rozwoju dziatalno$ci gospodarczej w zarzadzanych przez te spotki
portach jest dziatalnos¢ inwestycyjna zwigzana z utrzymaniem infrastruk-
tury portowej oraz realizacja inwestycji infrastrukturalnych ujetych w pla-
nach inwestycyjnych jak i w PRPPM2030.

Efektem prowadzonej dziatalno$ci w tym zakresie byto np. zawieranie
nowych umoéw z dotychczasowymi lub nowymi armatorami, poszerzenie
oferty ustugowej swiadczonej w portach, oddawanie w najem lub dzier-
zawe nieruchomosci gruntowych pozostajacych we wtadaniu zarzadéw
portow, celem ich gospodarczego wykorzystania.

Dziatania trzech ww. spotek zwigzane sg rowniez z zamiarem realizacji
poszczegdlnych inwestycji w formule partnerstwa publiczno-prywatnego.
Zadaniami takimi sa np. Budowa Portu Centralnego w Porcie w Gdansku,
Budowa Portu Zewnetrznego w Porcie Gdynia, czy np. Budowa Terminala
Kontenerowego w Porcie Zewnetrznym w Swinoujéciu.

5.4.2. Przygotowanie i wyb6r wykonawcdéw inwestycji
infrastrukturalnych

Szczegotowa kontrolg w ramach przedmiotowego zagadnienia objeto tacz-
nie 18 postepowan o udzielenie zamodéwienia publicznego w trybie prze-
targu nieograniczonego (po sze$¢ postepowan realizowanych przez kazdy
z zarzaddéw portédw). Kontrolowane zamdwienia publiczne dotyczyty infra-
strukturalnych zadan inwestycyjnych (na roboty budowlane oraz Inzyniera
Kontraktu) realizowanych w ramach dziewieciu projektow wspétfinanso-
wanych ze Srodkéw budzetu Unii Europejskiej (trzy projekty ZMP Gdansk,
trzy projekty ZMP Gdynia i trzy projekty ZMPSiS). Laczna warto$¢ skontro-
lowanych zamdéwien wyniosta 1 969 668,3 tys. zt brutto.

Okereslenie préoby
badawczej

11
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Prawidtowe prowadzenie
postepowan przetargowych

Préba badawcza
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Postepowania przetargowe na ww. zadania inwestycyjne zarzady portow
prowadzity zgodnie z przepisami upzp - tj. zastosowano wtasciwy tryb
postepowania, powotano komisje przetargowe, sporzadzono Specyfika-
cje Istotnych Warunkéw Zamoéwienia, a takze zamieszczano w siedzibach
zamawiajgcych oraz na stronach internetowych ogtoszenia o zaméwieniu.
Ponadto bioracy udziat w postepowaniach przetargowych wykonawcy
wnosili wadium w odpowiedniej formie oraz wysokosci, a najkorzystniejsze
oferty zawieraty wymagane SIWZ o$§wiadczenia i dokumenty. Zaméwien
udzielano wykonawcom spetniajagcym warunki udziatu w postepowaniach.
Prawidtowo dokonywano réwniez zabezpieczenia nalezytego wykonania
umow. Stwierdzone w toku kontroli nieprawidtowosci nie miaty istotnego
charakteru i nie wptynety na wynik toczacych sie postepowan przetargo-
wych. Dotyczyty one braku wymaganych danych w dwéch protokotach
z postepowania o udzielenie zamowienia oraz niezwroécenia wadium
niezwtocznie po dokonaniu czynno$ci wyboru najkorzystniejszej oferty
(ZMP Gdynia).

5.4.3. Realizacja inwestycji infrastrukturalnych oraz sprawowanie
nadzoru nad ich realizacja

W toku przedmiotowej kontroli, szczeg6towym badaniem objeto realizacje
oraz nadzoér nad realizacjg siedmiu infrastrukturalnych zadan inwesty-
cyjnych, ktérych inwestorem byty zarzady portéw morskich o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej (trzy zadania realizowane przez
ZMP Gdansk, dwa zadania ZMP Gdynia oraz dwa zadania ZMPSi$). Szcze-
gétowym badaniem objeto zadania wspétfinansowane ze srodkéw budzetu
Unii Europejskiej. Byty to®?:

1. ,Rozbudowa Nabrzeza Obroncéw Poczty Polskiej i Nabrzeza Mew”
- zadanie realizowane w ramach projektu ,Modernizacja toru wod-
nego, rozbudowa nabrzezy oraz poprawa warunkéw zeglugi w Porcie

Wewnetrznym w Gdansku”®™,

Umowe z Wykonawcg zawarto 17 sierpnia 2017 r. o wartosci 40 447,3 tys. zt
brutto (32 884 tys. zt netto), w wyniku zawartych anekséw wartos¢
wzrosta do 45 555,4 tys. zt brutto (37 036,9 tys. zt netto).

2. ,Rozbudowa Nabrzeza Zbozowego i Wistoujscie” (podzielono na czes$¢ 1
- dot. Nabrzeza Zbozowego i cze$¢ 2 - dot. Nabrzeza Wistoujscie; badaniu
poddano cze$¢ 1) - zadanie realizowane w ramach projektu ,,Moderniza-
cja toru wodnego, rozbudowa nabrzezy oraz poprawa warunkéw zeglugi
w Porcie Wewnetrznym w Gdansku”.

Umowa z Wykonawca z dnia 27 lipca 2018 r. o wartosci 29 741,3 tys. zt
brutto (24 179,9 tys. zt netto), w wyniku zawartych anekséw warto$¢
wzrosta do 58 706,2 tys. zt brutto (47 728,6 tys. zt netto).

" Dane wedtug stanu na 31 lipca 2021 r.
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22.11.2016 . - data podpisania Umowy o dofinansowanie nr CEF/020/2015 na tgczng wartos$¢
110 276,9 tys. € (CEF Transport: 93,73 mln EUR, srodki wtasne beneficjenta, 16,54 min EUR
instrument CEF ,Laczac Europe” - 2015 CEF Transport - dofinansowanie CEF - 85%). Szacunkowa
warto$¢ projektu w PLN wyniosta 470 121,3 tys. zt.
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3.

»+Rozbudowa i modernizacja uktadu komunikacyjnego w Porcie Zewnetrz-
nym w Gdansku - zadanie realizowane w ramach projektu ,Rozbudo-
wa i modernizacja sieci drogowej i kolejowej w Porcie Zewnetrznym
w Gdansku”®?.

Umowa z Wykonawca z 3 lipca 2018 r. o warto$ci 175 8429 tys. zt brutto
(142 961,7 tys. zt netto), w wyniku zawartych anekséw wartos¢ wzrosta
do 198 510,1 tys. zt brutto (161 390,4 tys. zt netto). Szczegdtowa kontrolg
objeto zadanie 1, Rozbudowa i modernizacja uktadu komunikacyjnego
w Porcie Zewnetrznym w Gdansku” o wartosci 144 151,6 tys. zt brutto
(117 196,4 tys. zl netto).

»,Budowa publicznego terminalu promowego w Porcie Gdynia” - zada-
nie realizowane w ramach projektu ,Budowa publicznego terminalu

promowego w Porcie Gdynia”®3.

Umowa z Wykonawcg z 28 lutego 2019 r. o wartos$ci 280 986,9 tys. zt
brutto (228 444,6 tys. z1 netto), w wyniku zawartych aneksow wartos¢
pomniejszona do 279 354,3 tys. zt brutto (228 117,3 tys. zt netto).

~Wykonanie robdt budowlanych w ramach projektu inwestycyjnego
pn. Rozbudowa dostepu kolejowego do zachodniej czesci Portu Gdynia
przebudowa i elektryfikacja” - zadanie realizowane w ramach projektu
»Rozbudowa dostepu kolejowego do zachodniej cze$ci Portu Gdynia
- przebudowa i elektryfikacja”®*.

Umowa z Wykonawcg z 5 kwietnia 2019 r. o wartosci 65 511,6 tys. zt
brutto (53 261,5 tys. zt netto), w wyniku zawartych anekséw wartos¢
pomniejszona do 65 439,4 tys. zt brutto (53 202,8 tys. zt netto).

,Przystosowanie infrastruktury terminalu promowego w Swinoujsciu
do obstugi transportu intermodalnego” - zadanie realizowane w ramach
projektu ,Przystosowanie infrastruktury terminala promowego
w Swinoujéciu do obstugi transportu intermodalnego®>” dofinansowa-
nego z instrumentu finansowego Connecting Europe Facility®®.

Umowa z Wykonawca z 19 wrze$nia 2019 r. o wartosci 227 820,9 tys. zt
brutto (185 220,2 tys. zt netto), jej warto$¢ wzrosta w wyniku zawartych
aneksow.
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12.11.2019 r. — data podpisania Umowy o wspdtpracy nr CEF/062/2018 na tgczna warto$¢
28 765,6 tys. € (CEF Transport: 24,45 mln EUR $rodki wtasne beneficjenta 4,31 mln EUR,
instrument CEF ,Laczac Europe” - 2015 CEF Transport - dofinansowanie CEF - 85%). Szacowana
warto$¢ projektu w PLN wyniosta 122 630,5 tys. zt.

UoD z 18 czerwca 2018 r. o wartosci 292 537,2 tys. zt z czego w ramach POIiS 2014-2020,
oS priorytetowa Il Rozwoj sieci drogowej TEN-T i transportu multimodalnego - 116 837,1 tys.
z1, Srodki wtasne - 175 700,1 tys. z1.

UoD z 9 wrzeénia 2019 r. o wartosci 70 659,2 tys. zt, z czego w ramach POIiS 2014-2020,
o$ priorytetowa III Rozwdj sieci drogowej TEN-T i transportu multimodalnego - 18 957,6 tys.
zt, Srodki wtasne - 51 701,6 tys. zt.

,Sweden-Poland Sustianable Sea-Hinterland Services ,Sustainable Swinoujécie - Trelleborg
MoS based on upgraiding portinfrastructure, developing intermodal transport and integrating
hinterland corridors, dalej: Projekt przystosowania infrastruktury TPS.

UoD z 30 listopada 2015r. [...] - wytaczono informacje stanowigce tajemnice przedsiebiorstwa.
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Stan zaawansowania zadan
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7. ,Poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Kanatu Debickiego”
- zadanie realizowane w ramach projektu ,,Poprawa dostepu do portu
w Szczecinie w rejonie Kanatu Debickiego” dofinansowanego z Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko®’.

Umowa z Wykonawca z 14 pazdziernika 2020 r. o wartos$ci 343 098,7 tys. zt
brutto (netto 278 942,1 tys. z1).

Szes$¢ z ww. zadan dotyczyto projektow ujetych w PRPPM2030 (za wyjat-
kiem zadania pn. ,Wykonanie robdt budowlanych w ramach projektu
inwestycyjnego pn. Rozbudowa dostepu kolejowego do zachodniej czeSci
Portu Gdynia przebudowa i elektryfikacja”). Wszystkie te zadania zwia-
zane byly z dalszym rozwojem portéw oraz wzrostem ich konkurencyj-
nosci wzgledem pozostatych portéw basenu Morza Battyckiego. Zarzady
portow dazyty m.in. do poprawy dostepnosci do portow, w tym do zwiek-
szenia dostepu dla duzych morskich statkéw handlowych oraz zwieksze-
nia zdolno$ci przetadunkowych tych portéw, poprawy stanu intermodalnej
infrastruktury dostepowej oraz poprawy istniejgcych potaczen drogowych
i kolejowych w tych portach.

Dwa z trzech kontrolowanych zadan realizowanych przez ZMP Gdansk,
wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r. byty w trakcie realizacji, cho¢ ich
zaawansowanie rzeczowe byto znaczne - odpowiednio 99% i 80% (ponie-
sione wydatki na 30 czerwca 2021 r. w kwocie odpowiednio 40 885,0 tys. zt
brutto i 24 802,3 tys. zt brutto). Zadanie pt. ,Rozbudowa i moderniza-
cja uktadu komunikacyjnego w Porcie Zewnetrznym w Gdansku, Roboty
budowlane - sie¢ kolejowa zostato zakonczone 15 maja 2021 r. (poniesione
wydatki 144 151,6 tys. zt brutto).

W przypadku ZMP Gdynia wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r. w zadaniu
pt. ,Budowa publicznego terminalu promowego w Porcie Gdynia” - zakon-
czono roboty budowlane ale trwaty prace odbiorowe inwestycji (usuwanie
usterek i wykonywanie zalecen) oraz uzyskiwania pozwolenia na uzytkowa-
nie obiektu - poniesione wydatki na 30 czerwca 2021 r. to 250 824,1 tys. zt
brutto. W przypadku zadania ,Wykonanie robét budowlanych w ramach
projektu inwestycyjnego pn. Rozbudowa dostepu kolejowego do zachod-
niej czesci Portu Gdynia przebudowa i elektryfikacja” prace i odbiory kon-
cowe zostaty zakoniczone oraz uzyskano pozwolenie na uzytkowanie przed
zakonczeniem wszystkich robot zrealizowanych w ramach inwestycji
(nie wykonano wszystkich robot objetych decyzja o zatwierdzeniu projektu
budowlanego i pozwoleniem na budowe - wynikato to z niezrealizowania
przez PKP PLK zadania na styku z inwestycjg ZMP Gdynia) - na 30 czerwca
2021 r. wydatkowano 64 026,8 tys. zt brutto.

Zaawansowanie rzeczowe dwdéch kontrolowanych zadan realizowanych
przez ZMPSiS, tj. ,Przystosowanie infrastruktury terminalu promowego
w Swinoujéciu do obstugi transportu intermodalnego” oraz ,Poprawa
dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Kanatu Debickiego”, wedtug stanu
na 25 czerwca 2021 r. wynosito odpowiednio 45% przy zaawansowaniu
finansowym 39% oraz 3% przy zaawansowaniu finansowym 0,8%.

%7 UoD z 20 grudnia 2019 r. o wartosci 432 959,4 tys. zt, z czego w ramach POIiS 2014-2020,
oS priorytetowa Il Rozwéj sieci drogowej TEN-T i transportu multimodalnego - 225 960 tys. zt,
Srodki wtasne 206 999,4 tys. zt.
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W toku realizacji przedmiotowych inwestycji nastapity liczne nieprze-
widziane okolicznosci, skutkujgce przedtuzeniem czasu na ukonczenie
poszczegblnych zadan jak i zwiekszeniem (w pieciu przypadkach) warto-
$ci zawartych uméw.

Dla poszczeg6lnych zadan byty to nastepujace okolicznosci, ktore szcze-
gbétowo zostaty opisane w jednostkowych wystgpieniach pokontrolnych:

1.

»~Rozbudowa Nabrzeza Obroncow Poczty PolskKiej i Nabrzeza Mew”:
niepetne zinwentaryzowanie przez Zamawiajacego obszaru budowy
i nie ujecie w dokumentacji projektowej przeszkdd, ktérych usuniecie
wymagato wykonania rob6t dodatkowych.

~Rozbudowa Nabrzeza Zbozowego i Wistoujscie” (cze$¢ 1 - Nabrzeze
Zbozowe): niewtasciwe przygotowanie terenu objetego inwestycja
pomimo zapiséw w dokumentacji projektowej o mozliwosci wystapie-
nia przeszkod pod dnem nabrzeza. Zarzad ZMP Gdansk podjat decyzje
o realizacji zadania posiadajac wiedze o mozliwych licznych przeszko-
dach, jednak nie dokonujgc rzetelnego rozeznania uwarunkowan grun-
towych i bez wykonania prac przygotowawczych do realizacji inwestycji.
Doprowadzito to do konieczno$¢ wykonania robét dodatkowych, ktoére
nie spetniaty warunkoéw okreslonych w art. 144 ust. 1 upzp.

»Rozbudowa i modernizacja ukladu komunikacyjnego w Porcie
Zewnetrznym w Gdansku, ,Roboty budowlane - sie¢ kolejowa”:
nieuzyskanie wszystkich niezbednych uzgodnien z podmiotami trzecimi,
w tym dzierzawcami terenéw, na ktérych dokumentacja projektowo-
-wykonawcza przewidywata prowadzenie czesci prac budowlanych
w ramach realizowanej inwestycji - skutkowato to konieczno$cig wyko-
nania robdt dodatkowych i zamiennych branzy sterowania ruchem
kolejowym, elektroenergetycznej i telekomunikacyjne;j.

»~Budowa publicznego terminalu promowego w Porcie Gdynia”:
wystapienie niezinwentaryzowanych obiektéw jak kable telekomu-
nikacyjne czy tez fundamenty wymagajgce rozbiorki (w tym zakresie
zawarto umowe na wykonanie robdt uzupetniajacych) oraz op6znien
w uzyskaniu pozwolenia na uzytkowanie obiektu z uwagi na niezgodno-
$ci w zakresie bezpieczenistwa pozarowego®®; w zwigzku ze sprzeciwem
Komendy Miejskiej Pafistwowej Strazy Pozarnej w Gdyni w sprawie uzy-
skania pozwolenia na uzytkowanie inwestycji, Zamawiajacy wydtuzyt
Wykonawcy termin uzyskania decyzji o pozwoleniu na uzytkowanie
do 30 listopada 2021 r.) - wedtug stanu na 30 wrze$nia 2021 r.

68

Stwierdzono wykonanie przedmiotowej inwestycji zgodnie z dokumentacja projektowa i decyzja
o pozwoleniu na budowe jednocze$nie stwierdzono niezgodno$ci w zakresie bezpieczenstwa
pozarowego. Wskazano na niewystarczajaca odpornos$¢ ogniowq przegrdéd i wygrodzen
w obrebie pomieszczenia rozdzielni elektrycznej budynku terminalu, potaczenia galerii
pasazerskiej z budynkiem terminalu oraz oddzielenia strefy sanitarno-biurowej od pozostatej
cze$ci w budynku magazynu. Ponadto wskazano na konieczno$¢é potaczenia systemu sygnalizacji
pozaru z Panstwowa Straz Pozarna (nie z Portowa Straza Pozarna) oraz uzgodnienia
dokumentacji powykonawczej w zakresie systemow przeciwpozarowych z rzeczoznawca
ds. zabezpieczen przeciwpozarowych, pomimo tego, iz na etapie projektu budowlanego byto
to z takim rzeczoznawca uzgadniane.

Problemy napotkane
w toku realizacji inwestycji
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5. ,Wykonanie rob6t budowlanych w ramach projektu inwestycyj-
nego pn. Rozbudowa dostepu kolejowego do zachodniej czesci
Portu Gdynia przebudowa i elektryfikacja” (inwestycja realizowana
na styku infrastruktury PKP PLK i ZMP Gdynia): podstawowym pro-
blemem w toku realizacji inwestycji byto niewykonanie robét przez
PKP PLK na potaczeniu inwestycji realizowanych przez oba podmioty,
w zwigzku z czym niemozliwe byto wykonanie czesSci robét w branzy
sieci trakcyjnej (budowa kabli zasilaczy trakcyjnych oraz sieci powrotnej,
zabudowa roztgcznikoéw sieci trakcyjnej wraz z napedami silnikowymi
i liniami kabli sterowniczych); ponadto ZMP Gdynia nie byt w stanie
zapewni¢ wykwalifikowanej kadry do obstugi systemu sterowania
ruchem, co miato wptyw na dochowanie terminéw umownych przez
Wykonawce.

Przedmiotowe zadanie jest przyktadem, ktory obrazuje, Ze prowadze-
nie w ramach PRPPM2030 dziatan koordynacyjnych przez ministra
wtasciwego do spraw gospodarki morskiej, tj. np. spotkan z udziatem
wszystkich podmiotéw zaangazowanych w realizacje Programu, mogto-
by przyczyni¢ sie do zapobiegniecia oméwionym problemom w toku
realizacji prac.

6. ,Przystosowanie infrastruktury terminalu promowego w Swino-
ujs$ciu do obstugi transportu intermodalnego”: wystgpienie niezi-
dentyfikowanych instalacji i kolizji, ktére nalezato usuna¢ (przy czym
ustalono, ze Zamawiajacy w jednym przypadku nie zwrdcit sie do nad-
zoru autorskiego o rozwigzanie napotkanej kolizji w uktadzie torowym,
co byto niezgodne z art. 20 ust. 1 pkt 4 ppkt a-b oraz z art. 36a ust. 6
ustawy prawo budowlane); wprowadzenie rob6t dodatkowych zwiaza-
nych np. z rozbiérka i utylizacjg elementéw zawierajacych azbest, czy tez
rozbidrka i utylizacja elementéw zelbetowych odkrytych po rozbiérce
nawierzchni.

7. ,Poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Kanatu Debic-
kiego”: wykonane uszczegétawiajace badanie geologiczne wykazato
gorsze warunki gruntu oraz odmienng konstrukcje nabrzeza w sto-
sunku do dokumentacji archiwalnej na nabrzezu Czeskim - okoliczno-
$ci te wymagaty zastosowania odmiennych rozwigzan technicznych
od tych pierwotnie zaktadanych (wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r.
nie podpisano stosownego aneksu w tym zakresie jednak pierwotny
termin zakonczenia roboét i uzyskania pozwolenia na uzytkowanie
przewidywano przesungc o trzy miesigce).

Wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r., wskazane okoliczno$ci przy realiza-

cji ww. siedmiu zadan infrastrukturalnych, skutkowaty wzrostem warto-

$ci zawartych z wykonawcami uméw z tacznych 1 131 758,30 tys. zt brutto
do 1157 172,10 tys. zt brutto (tj. o 25 413,80 tys. zt brutto) oraz wydtu-
zeniem czasu na ukonczenie wynoszgcym od 64 do 261 dni. Dla czte-
rech z siedmiu zadan zwiekszono wynagrodzenie wykonawcéw, a dla
dwoch zadan zmniejszono. W przypadku jednego zadania, wedtug stanu
na 30 czerwca 2021 r., nie dokonano zmian w zawartej umowie, choc¢ ZMPSiS
planuje przesuniecie terminu zakoniczenia robot. t.acznie, do 30 czerwca
2021 r. podpisano 48 aneks6w do uméw na przedmiotowe zadania.
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Wskazac przy tym nalezy, ze 3 lipca 2021 r. (po okresie podlegajacym oce-
nie NIK w ramach przedmiotowej kontroli) ZMP Gdansk podpisat aneks
nr 3 do umowy na zadanie pt. ,Rozbudowa Nabrzeza ZboZowego i Wisto-
ujscie” (czes¢ 1 - Nabrzeze Zbozowe), na mocy ktdrego zatwierdzona
kwota kontraktowa wzrosta do 58 706,2 tys. zt brutto (tj. o 25 768,5 tys. zt
w stosunku do pierwotnej warto$ci umowy wynoszacej 29 741,30 tys. zt),
a czas na ukonczenie zadania wydtuzono z 31 grudnia 2019 r. do 3 wrze-
$nia 2021 ., tj. 0 611 dni. Réwniez w przypadku ZMPSiS po 30 czerwca
2021 r., aneksowano umowe na zadanie pt. ,Przystosowanie infrastruktury
terminalu promowego w Swinoujsciu do obstugi transportu intermodal-
nego”. Na mocy aneksu nr 7 z 5 lipca 2021 r. zmieniono m.in. harmonogram
realizacji robot w zakresie jednego z kamieni milowych.

Stwierdzone w toku kontroli nieprawidtowosci w trzech zadaniach
realizowanych przez ZMP Gdansk skutkowaty uznaniem czes$ci wydat-
kow za niekwalifikowalne, ktére Spétka poniosta ze Srodkéw witasnych.
W przypadku ,Rozbudowy Nabrzeza Obroncéw Poczty Polskiej i Nabrzeza
Mew” byta to kwota 1449,9 tys. zt brutto. W przypadku ,Rozbudowy Nabrzeza
Zbozowego i Wistoujscie” (cze$¢ 1 - Nabrzeze Zbozowe) CUPT i INEA
uznato wydatki w kwocie 25 768,4 tys. zt brutto za niekwalifikowalne.
Na skutek wydtuzenia czasu na ukonczenie zadania podstawowego, anek-
sowania wymagata réwniez umowa z IK. W wyniku tej zmiany, Zamawia-
jacy musiat ponie$¢ dodatkowe koszty w kwocie 207,4 tys. zt (15% wktadu
wtlasnego zgodnie z umowg CEF) - CUPT i INEA uznaty wydatek w tym
zakresie za kwalifikowalny. W przypadku zadania ,Rozbudowa i moderni-
zacja uktadu komunikacyjnego w Porcie Zewnetrznym w Gdansku, ,,Roboty
budowlane - sie¢ kolejowa” - za niekwalifikowalne uznano wydatki w kwo-
cie 1464 tys. zt brutto. W efekcie, ZMP Gdansk utracit mozliwo$¢ dofinan-
sowania ze srodkéw UE w tacznej kwocie 24 587 tys. zt.

Ponadto w przypadku ZMP Gdynia, w projekcie pn. ,,Rozbudowa dostepu
kolejowego do zachodniej czeSci Portu Gdynia - przebudowa i elektry-
fikacja”, przy wyptacie za okres styczen-kwiecien 2020 r. kwota dofi-
nansowania UE zostata pomniejszona o 245,2 tys. zt (tj. 1,3% - taczne
wnioskowane dofinansowanie do projektu za okres styczen 2018 r.-
—-czerwiec 2021 r. wynosito 18 517,2 tys. z1). Pomniejszenie nastgpito
w zwigzku z uznaniem za niekwalifikowalne wydatkéw przedstawionych
do dofinansowania we wniosku za okres pazdziernik-grudzien 2019 r.
w wysokos$ci 240,7 tys. zt (plus odsetki 4,5 tys. zt). Dotyczyty one wykona-
nych i optaconych rob6t branzy sie¢ trakcyjna. Zrealizowane w ramach tych
robot elementy zostaty nastepnie zdemontowane w ramach robét zamien-
nych. Powodem zmian byly zastrzezenia zgtoszone w trakcie realizacji
inwestycji przez jednego z dzierzawcdw terenu w Porcie Gdynia. Dzier-
zawca ten byt strong uzgodnien projektu budowlanego i w powyzszym
zakresie nie wnosit uwag.

Odbioréw wykonanych robét dokonywano na podstawie protokotow
odbiorow czesciowych lub koncowych lub tez na podstawie stosownych
wpiséw w ksigzkach budowy, a takze w oparciu o karty obmiaru robét.
Analiza tej dokumentacji wykazala, prawidtowe (wedtug dokumenta-
cji) realizowanie robd6t budowlanych, a wskazywane wady i usterki byty

Uznanie czegsci wydatkow
za niekwalifikowalne

Odbiory robot
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usuwane we wskazanych w tych protokotach terminach. Protokoty odbio-
row zawieraty wszystkie wymagane informacje dotyczgce przedmiotu
odbioru, a w sktad komisji odbiorowych wchodzity m.in. osoby posiada-
jace odpowiednie uprawnienia branzowe, np. budowlane.

Dla pieciu zadan poddanych szczegétowemu badaniu kontrolnemu, ustano-
wiono Inzyniera Kontraktu - zgodnie z postanowieniami uméw o dofinan-
sowanie. Wybor wykonawcow w tym zakresie dokonywany byt w wyniku
przeprowadzonych zamdwien publicznych. Z zewnetrznego IK nie korzy-
stat ZMP Gdynia - nadz6r nad realizacjg inwestycji sprawowali pracownicy
zarzadu portu.

Kontrola wykazata, ze wykonawcy umow na Inzyniera Kontraktu wywia-
zywali sie z natoZonych na nich obowiazkdéw, a umowy realizowane byty
przy wykorzystaniu Personelu Kluczowego przedstawionego w ztozonej
ofercie w ramach postepowania przetargowego. Konieczne odstepstwa
od dokumentacji projektowej, zar6wno w odniesieniu do uzywanych mate-
riatéw, jak i stosowanych technologii, odbywaty sie za zgoda zamawiaja-
cego po dokonaniu oceny przez IK w zakresie zapewnienia oczekiwanego
standardu koncowego realizowanego zadania. Do obowigzkdéw IK nalezato
np. petnienie funkcji inspektora nadzoru inwestorskiego w rozumieniu
przepiséw ustawy Prawo budowlane, a ponadto egzekwowanie od Wyko-
nawcy raportow okresowych (miesiecznych) o postepie prac oraz w nastep-
stwie tego i innych zadan wykonywanych przez IK raportowanie miesieczne,
potroczne i roczne do Inwestora o postepie w realizacji danego zadania
inwestycyjnego. IK organizowali takze okresowe narady inwestycyjne jak
Rady Budowy, Narady Koordynacyjne i Narady Techniczne w ktérych brali
udziat m.in. przedstawiciele Wykonawcéw i Zamawiajacych.

Zarzady portoéw na potrzeby realizowanych zadan inwestycyjnych powo-
lywaty inspektoréw nadzoru inwestorskiego np. w specjalnosci konstruk-
cyjno-budowlanej w przypadku natozenia takiego obowigzku w decyzji
pozwolenie na budowe. Zarzady powotywaty réwniez inspektoréw w spe-
cjalnosci branzy elektrycznej czy tez sanitarne;j.

Zarzad Morskiego Portu Gdansk dla realizowanych zadan w ramach pro-
jektéw wspétfinansowanych ze sSrodkéw unijnych powotywat Menadzeréw
Technicznych Projektu dedykowanych konkretnym zadaniom wymienio-
nym w projektach objetych dofinansowaniem. MenadZerowie organizo-
wali Techniczne Zespoty Dorazne w sktad ktorych wchodzili w zaleznosci
od rodzaju zadan i robét budowlanych, inspektorzy techniczni,
np. ds. hydrotechniki, infrastruktury ladowej, infrastruktury drogowej,
infrastruktury kolejowej, sieci, Srodowiska, konsultowania dokumentacji.
Menadzerowie podlegali powolywanemu przez Zarzad ZMP Gdansk, Kierow-
nikowi Projektu ktdry z kolei podlegat Komitetowi Sterujagcemu, w ktérego
sktad wchodzit Zarzad ZMP Gdansk wraz z Dyrektorem ds. Infrastruktury.

W przypadku ZMPSiS, Prezes Zarzadu powotat Zespét do spraw przygo-
towania do realizacji zadan inwestycyjnych, w tym dla zadania poprawy
dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Kanatu Debickiego. Do zadan
Zespotu nalezato m.in.: przygotowanie materiatéw niezbednych do zlecenia
i wykonania dokumentacji przedprojektowej, ztozenie wnioskéw do CUPT,
finansowe rozliczenie projektu. Powotano réwniez Zesp6t do spraw koor-



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

dynacji oraz zarzadzania ww. zadaniem inwestycyjnym, ktéry m.in. przy-
gotowat SIWZ na wybdr projektanta, prowadzit nadzo6r inwestorski
i wspotpracowat z Inzynierem Kontraktu oraz dokonywat finansowego roz-
liczenia w ramach przyznanego dofinansowania.

W celu zapewnienia koordynacji, zarzadzania zadaniami zwigzanymi
z wdrozeniem, projektowaniem, realizacja oraz rozliczeniem finansowym,
w tym rozliczeniem dotacji z UE Projektu przystosowania infrastruk-
tury TPS, Prezes Zarzadu powotatl Zespoét ds. realizacji Projektu. Zespo6t
m.in. przygotowat SIWZ na wybdr projektanta, wykonawcy robdt, zapew-
niat biezacg wspotprace z CUPT, Ministerstwem Rozwoju i Finansow, INEA,
wspotpracowat z Inzynierem Kontraktu w zakresie prawidtowej realiza-
cji kontraktu w obszarze nadzoru inwestorskiego, prawidtowej realizacji
oraz rozliczania kontraktu z wykonawca robdt, zapewnit promocje Projektu
zgodnie z zasadami dla Projektéw wspétfinansowanych ze srodkéw UE.

W ZMP Gdynia nie powotywano specjalnych zespotéw odpowiedzial-
nych za przygotowanie, koordynacje czy nadzo6r nad realizacja inwestycji.
Nadzo6r ten byt prowadzony przez pracownikéw ZMP Gdynia, zgodnie
z obowigzujgcym regulaminem organizacyjnym, ktory okreslat zakresy
zadan, obowigzkdw i uprawnien poszczeg6lnych komoérek organizacyjnych.
Sposréd kadry technicznej zatrudnionej w ZMP Gdynia, zostali wytypowani
kierownicy projektéw.

Na potrzeby wspoétpracy przy realizacji projektow zwigzanych z dosto-
sowaniem infrastruktury dostepowej i portowej dla portu w Szczecinie
do gtebokosci 12,5 m®?, w tym zadania inwestycyjnego w rejonie Kanatu
Debickiego, Zarzad byt strong Porozumienia o wspétpracy z 19 wrzesnia
2017 r. w ramach powotanego Komitetu Koordynacyjnego. Porozumie-
nie zostato zawarte pomiedzy Skarbem Panstwa - Dyrektorem Urzedu
Morskiego i Zarzadem ZMPSi$, przy udziale Eksperta - pelnomocnika
Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej ds. Modernizacji Toru
Wodnego Swinoujscie-Szczecin oraz przedstawiciela CUPT. W badanym
okresie odbyto sie szes¢ spotkan Komitetu Koordynacyjnego przedmio-
tem ktérych, byto omdéwienie postepéw w realizacji Porozumienia i zadan
inwestycyjnych oraz konsultacje rozwigzan technicznych dotyczacych toru
wodnego. Z posiedzen sporzadzano pisemne protokoty opisujace przebieg
posiedzenia konsultacyjnego oraz podjete w jego toku ustalenia.

5.5. Gospodarka finansowa

Na przestrzeni lat 2018-2020 spo6tki zarzadzajace portami morskimi
0 podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej odnotowywaty rok
do roku ciggly wzrost przychodéw ze sprzedazy (za wyjatkiem 2020 r.
wzgledem 2019 r. w przypadku ZMP Gdynia) i w catym okresie objetym
kontrola spétki wykazywaly zyski z prowadzonej dziatalno$ci. Wypraco-
wane w latach 2018-2020 zyski netto przeznaczane byty w catosci na kapi-
tat rezerwowy z przeznaczeniem na budowe, rozbudowe i modernizacje
infrastruktury portowej oraz na realizacje zadan okres$lonych w ustawie

? Tj. projektéw ,Modernizacja toru wodnego Swinoujécie-Szczecin do gtebokosci 12,5 m”, ,Poprawa
dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Basenu Kaszubskiego”, ,Poprawa dostepu do portu
w Szczecinie w rejonie Kanatu Debickiego”.

Rozwiazania
organizacyjne

w zakresie nadzoru
nad inwestycjami
w ZMP Gdynia

Komitet
Koordynacyjny
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o portach i przystaniach morskich. Dziatalno$¢ administracyjno-zarzadcza
organéw ZMP Gdarnsk, ZMP Gdynia i ZMPSiS byta prowadzona prawidtowo
- Spo6tki wywigzywaty sie z natozonych na nie obowigzkéw sprawozdaw-
czych i informacyjnych wzgledem ministra wtasciwego do spraw gospo-
darki morskiej w obszarze sprawowanego przez tego ministra nadzoru
wiascicielskiego. W ZMPSi$ stwierdzono nieprawidtowe prowadzenie ksiag
rachunkowych, ktore jednak nie miaty wptywu na prawidtowos¢ danych
wykazywanych w sprawozdaniach.

Dla branzy transportowej specyficzny byt 2020 r. z uwagi na ogranicze-
nia zwigzane z wystapieniem pandemii wirusa SARS-CoV-2. Ogranicze-
nia w transporcie przetozyly sie na wyniki w przetadunkach ZMP Gdansk,
ZMP Gdynia i ZMPSiS$ co w efekcie miato wplyw na wyniki finansowe tych
spotek. Na okolicznosci te Spotki wskazywaty w corocznych sprawoz-
daniach z dziatalnosci ich zarzaddéw i byly to okolicznoSci obiektywne,
na ktore kontrolowane podmioty nie miaty wptywu. Jednakze, dane
za pierwsze poétrocze 2021 r. w poréwnaniu do analogicznego okresu roku
2020 wskazuja na poprawe tej sytuacji.

Zarzad Morskiego Portu Gdansk, ZMP Gdynia i ZMPSiS w okresie objetym kon-
trola odnotowywaty wzrosty przychoddéw ze sprzedazy (wyjatkiem byt jedynie
rok 2020 w przypadku ZMP Gdynia, kiedy przychody ze sprzedazy wzgledem
roku 2019 r. byty nizsze 0 0,3%). Na koniec 2017 r. przychody ze sprzedazy dla
trzech ww. spotek wynosity odpowiednio 205 808,6 tys. zt, 180 771,1 tys. zt
oraz 167 336,2 tys. zt. Przychody ze sprzedazy na koniec 2020 r. wyniosty
242 555,5 tys. zt, 194 783,1 tys. zt oraz 189 457 tys. zt co stanowito odpowied-
nio 117,9% 107,8% oraz 113,2% przychodow tych spoétek na koniec 2017 r.

Tendencja wzrostowa utrzymata sie rowniez w [ p6troczu 2021 r. wzgle-
dem tego samego okresu 2020 r. Przychody ZMP Gdansk, ZMP Gdynia
i ZMPSiS wyniosty odpowiednio 134 357,5 tys. zt (110,9% przychodéw
z [ p6trocza 2020 r., ktére wyniosty 121 106,1 tys. z1), 109 326,9 tys. zt
(111,4% przychodéw z I pétrocza 2020 r., ktére wyniosty 98 169,7 tys. zt)
oraz 102 053,6 tys. zt (107,9% przychoddéw z I pétrocza 2020 r., ktore
wyniosty 94 597,2 tys. zt).

Infografika nr 2
Przychody ZMP Gdarisk, ZMP Gdynia i ZMPSiS$ w latach 2018-2021 (do 30 czerwca)
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Zrédto: opracowanie wtasne NIK na podstawie danych i informacji z zarzqdéw portéw.
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Wedtug danych na koniec lat 2017-2019, koszty uzyskania przychodu
ZMP Gdansk, ZMP Gdynia i ZMPSi$ stale rosty i na koniec 2019 r. wyniosty
odpowiednio 182 872,2 tys. zt (113,6% kosztéw z 2017 r. wynoszacych
1389289 tys. z1), 173 244,6 tys. zt (117,5% kosztéw z 2017 r. wynoszacych
147 429,3 tys. z1) i 160 890,9 tys. zt (109,7% kosztéw z 2017 r. wynosza-
cych 146 689,7 tys. zt). W przypadku ZMPSiS$ koszty uzyskania przychodu
w 2020 r. wzrosty wzgledem tych kosztéw na koniec 2019 r. i wyniosty
164 159,3 tys. zt (102% kosztéw z 2019 r.). Koszty uzyskania przychodu
ZMP Gdansk i Gdynia w analogicznym okresie zmniejszyty sie i wyniosty
odpowiednio 175 723 tys. zt (96,1%) oraz 172 053 tys. zt (99,3%).

W I poétroczu 2021 r. wzgledem analogicznego okresu 2020 r. we wszyst-
Kich trzech spdtkach wzrosty koszty uzyskania przychodu i ksztattowaty
sie na poziomie: 90 058,2 tys. zt (106,2% kosztow z I potrocza 2020 r.
wynoszacych 84 799,9 tys. zt) - ZMP Gdansk, 92 037,3 tys. zt (106,4%
kosztéw z I potrocza 2020 r. wynoszacych 86 477,7 tys. zt) - ZMP Gdy-
nia oraz 79 662,1 tys. zt (103% kosztow z [ p6trocza 2020 r. wynoszacych
77 355,3 tys. zt - ZMPSiS.

Infografika nr 3
Koszty uzyskania przychodu ZMP Gdansk, ZMP Gdynia i ZMPSiS w latach 2018-2021
(do 30 czerwca)
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Zrédto: opracowanie wtasne NIK na podstawie danych i informacji z zarzqdéw portéw.

Wzrost kosztow uzyskania przychodu byt jednym z elementéw wptywa-
jacych na zysk netto ZMP Gdarsk, ZMP Gdynia i ZMPSiS. We wszystkich
trzech spotkach zyski do 2020 r. rok do roku malaty i na koniec 2019 r.
wyniosty odpowiednio 60 665,5 tys. zt (78,8% zysku netto z 2017 r. wyno-
szacego 76 995,6 tys. zt), 52 510,2 tys. zt (69,3% zysku netto z 2017 r.
wynoszacego 75 727 tys. zt) oraz 32 756,4 tys. zt (53,2% zysku netto
z 2017 r. wynoszacego 61 567,1 tys. zt). Wzrost zysku netto odnotowano
za 2020 r. wzgledem 2019 r., ktéry wyniost odpowiednio 65 102 tys. zt
(107,3% zysku netto z 2019 1.), 59 246,7 tys. zt (112,8%) oraz 57 008,1 tys. zt
(174%).

W poréwnaniu [ pétrocza 2021 r. do analogicznego okresu 2020 r., jedynie
ZMP Gdansk odnotowat wzrost zysku netto, ktory wynidst 49 426,5 tys. zt,
co stanowito 124,5% zysku netto z I pétrocza 2020 r. (39 695,2 tys. zt1).
ZMP Gdynia i ZMPSi$S odnotowaly ponowny spadek zysku, ktéry wynidst

Spadek zysku netto
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odpowiednio 24 264,7 tys. zt (91,6% zysku netto z I pétrocza 2020 r. wyno-
szacego 26 481,2 tys. zt) oraz 27 253,4 tys. zt (94,6% zysku netto z [ pdtro-
cza 2020 r. wynoszacego 28 801,2 tys. zt).

Infografika nr 4
Zysk netto ZMP Gdansk, ZMP Gdynia, ZMPSiS$ w latach 2018-2021 (do 30 czerwca)
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Zrédto: opracowanie wtasne NIK na podstawie danych i informacji z zarzqdéw portéw.

Analizujgc sytuacje ekonomiczng Spoétek na przyktadzie roku 2020 (istot-
nego z punktu widzenia dziatalnosci portowej w kontekscie $wiatowej pan-
demii wirusa SARS-CoV-2) wynika, ze ZMP Gdansk wypracowat w 2020
roku zysk netto wyzszy od planowanego o 35 141 000 zi, tj. 0 117,3%.
W przypadku ZMP Gdynia osiagniety zysk netto byt o 14 246,7 tys. zt
(31,7%) wyzszy od zaplanowanego. ZMPSiS w poréwnaniu do planu osia-
gnat zysk netto wyzszy o 51 250,0 tys. zt (+890,1%), co byto wynikiem
uzyskania nieprzewidzianego jednorazowego przychodu z pozostatej dzia-
falnosci operacyjnej z tytutu rozliczenia naktadéw poniesionych na majgtku
ZPMSiS w wysokosci 26 362,8 tys. zt oraz zaliczenia do pozostatych przy-
chodoéw operacyjnych dotacji, w wysokos$ci amortyzacji sSrodkéw trwatych
wspétfinansowanych z POIiS w kwocie 17 017,9 tys. z17°.

Wytacznym zrodtem przychodéw zarzadow portow byta dziatalnos¢ wska-
zana w art. 9 ustawy o portach i przystaniach morskich, a uzyskane wpltywy
przeznaczano na cele okreslone w tym przepisie. Wypracowane w latach
2018-2020 zyski netto przeznaczane byty w catosci na kapitat rezerwowy
z przeznaczeniem na budowe, rozbudowe i modernizacje infrastruktury
portowej oraz na realizacje zadan okreslonych w ustawie o portach i przy-
staniach morskich, jak prognozowanie, programowanie i planowanie roz-
woju portu oraz pozyskiwanie nieruchomo$ci na potrzeby rozwoju portu.
Decyzje w tym zakresie corocznie podejmowane byty na mocy uchwat Zwy-
czajnego Walnego Zgromadzenia kontrolowanych Spoétek.

Przeprowadzona w toku kontroli préba badawcza dziewieciu naleznosci
o najwyzszej warto$ci wykazata, ze Spotki aktywnie i skutecznie docho-
dzity naleznosci. W okresie objetym kontrola nie wystepowaty naleznosci

70 Sprawozdanie Zarzadu z dziatalnosci Spotki Akcyjnej Zarzad Morskich Portéw Szczecin

i Swinoujscie za 2020 rok, s. 25 strona internetowa Portal Finansowy (ms.gov.pl).
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dtugoterminowe i przedawnione oraz nie dokonywano ich umorzen. Spétki
aktywnie prowadzity dziatania windykacyjne zgodnie z przyjetymi regula-
cjami wewnetrznymi, w tym prowadzity negocjacje z dtuznikami i dokony-
waty zabezpieczenia na majatku dtuznikdw.

W 2020 r. catkowite obroty przetadunkowe w Porcie Gdanisk wyniosty
48 038,4 tys. ton i w poréwnaniu z latami 2018-2019 ulegty zmniejsze-
niu odpowiednio o0 993,8 tys. ton (2%) i 4115,7 tys. ton (7,9%). W [ p6t-
roczu 2021 r. wielko$¢ przetadunkéw ksztattowata sie na poziomie
25 565,9 tys. ton i w pordwnaniu z analogicznym okresem roku poprzed-
niego zwiekszyta sie 0 2402,6 tys. ton (10,4%). W przypadku kontene-
réw, w 2020 r. catkowite obroty wyniosty 1 923 785 TEU i w poréwnaniu
z latami 2018-2019 ulegty zmniejszeniu odpowiednio o 25 189 TEU (1,3%)
i 149 430 TEU (7,2%).

Przetadunki w Porcie Gdynia, bez konteneréw, wyniosty tacznie w 2018 r.
23 492,0 tys. ton, w 2019 r. 23 956,8 tys. ton (o 464,8 tys. t wiecej niz
w 201871.),w 2020 1. 24 662,0 tys. t (0 705,2 tys. ton wiecej nizw 2019 1.),
w [ potowie 2021 r. 13 440,0 tys. ton (o 1415,0 tys. t wiecej niz w I poto-
wie 2020 r.). Przetadunki konteneré6w wyniosty natomiast w 2018 r.
803,9 tys. TEU (0 93,2 tys. TEU wiecej nizw 2017 r.), w 2019 1. 897,1 tys. TEU
(093,2 tys. TEU wiecej nizw 2018 r.), w 2020 r. 905,1 tys. TEU (o 8 tys. TEU
wiecej nizw 2019 r.), w | potowie 2021 r. 478,3 tys. TEU (o 60,4 tys. TEU
wiecej niz w I potowie 2020 r.).

Obroty tadunkowe w portach Szczecin i Swinoujécie w 2020 r. wynosity
31177,5 tys. ton i w poréwnaniu do 2019 r. zmalaty o 1090,5 tys. ton
(tj. 0 3,4%), zas w poréwnaniu do 2018 r. wzrosty o 2563,3 tys. ton
(tj- 0 9%). W ogdlnej wielkosci przetadunkéw dominujace znaczenie miat
port w Swinoujsciu, ktéry w 2020 r. odpowiadat za 70,2% }acznych prze-
tadunkéw Spétki’. Zmianie ulegta wystepujaca od 2018 r. spadkowa ten-
dencja w przetadunkach kontenerowych. W 2020 r. obroty Portu Szczecin
osiggnety wielko$¢ 86 816 TEU, tj. o 14% wiecej niz w 2019 r. W ciggu
szeSciu miesiecy 2021 r., w poréwnaniu do analogicznego okresu roku
ubiegtego, odnotowano zwiekszenie obrotoéw przetadunkowych w portach
Spotki 0 1751,4 tys. ton, tj. 0 11,5%.

Gtowna przyczyna spadkowej tendencji obrotéw przetadunkowych
w 2020 r. w przypadku ZMP Gdansk byto pogorszenie sie sytuacji na mie-
dzynarodowym rynku przewozoéw kontenerowych, spowodowane
pandemig COVID-19. W przypadku ZMPSi$ byto to réwniez niedostosowanie
gtebokos$ci nabrzezy w porcie Szczecin (gtéwnie) i Swinoujscie do aktu-
alnych tendencji zwigzanych z obstuga coraz wiekszych statkow (reali-
zowane inwestycje w rejonie Kanatu Debickiego i Basenu Kaszubskiego
pozwola na zwiekszenie wielko$ci wykorzystania nabrzezy i obstugi stat-
koéw o zanurzeniu do 11 m).

"' Obroty fadunkowe w Porcie Swinoujécie wyniosty w 2020 r. 21 891,9 tys. ton i w poréwnaniu

do 2019 r.zmalaty 0 1071,4 tys. ton (tj. 0 4,7%), w poréwnaniu do 2018 r. wzrosty 0 2533,6 tys. ton
(tj. 0 13,1%). Obroty tadunkowe w Porcie Szczecin utrzymywaty sie w badanym okresie
na zblizonym poziomie: wyniosty w 2020 r. 9285,6 tys. ton i w poréwnaniu do 2019 r. zmalaty
0 19,1 tys. ton (tj. 0 0,2%), zas w poréwnaniu do 2018 wzrosty 0 29,7 tys. ton (tj. 0 0,3%).

Przetadunki w portach
i skutki COVID-19
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Infografika nr 5
Przetadunki w portach zarzadzanych przez ZMP Gdarisk, ZMP Gdynia i ZMPSiS w latach
2018-2021 (do 30 czerwca) [tys. ton]
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Zrédto: opracowanie wiasne NIK na podstawie danych i informacji z zarzqdéw portéw.

Infografika nr 6
Przefadunki konteneréw w portach zarzadzanych przez ZMP Gdansk, ZMP Gdynia i ZMPSi$
w latach 2018-2021 (do 30 czerwca) [TEU]
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Zrédto: opracowanie wiasne NIK na podstawie danych i informacji z zarzqdéw portéw.

Spotki pozyskiwaty Srodki finansowe pochodzace z budzetu Unii Europej-
skiej na realizacje zadan inwestycyjnych ujetych w planach rozwoju tych
spotek oraz PRPPM2030. W badanym okresie Spétki realizowaty 15 infra-
strukturalnych projektéw wspotfinansowanych ze srodkéw UE (cztery pro-
jekty realizowane przez ZMP Gdansk, cztery przez ZMP Gdynia oraz siedem
projektéw przez ZMPSiS), w tym osiem dofinansowanych z instrumentu
finansowego CEF i siedem z POIiS 2014-2020. Laczna warto$¢ dofinanso-
wania zaplanowana w ramach zawartych uméw o dofinansowanie wynio-
sta1512 937,7 tys. zt.
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Wedtug sprawozdan finansowo-rzeczowych ZMP Gdansk z realiza-
cji planéw inwestycji, w okresie objetym kontrolg naktady inwestycyjne
poniesione przez ZMP Gdansk wyniosty tacznie 851 925 tys. zi, z tego
uzyskane w tym okresie dofinansowanie pochodzace w catosci z instru-
mentu ,Laczac Europe” CEF stanowity 405 522,9 tys. zt (47,6%). Naktady
inwestycyjne poniesione przez ZMP Gdynia w okresie objetym kontrolg
wyniosty tacznie 665 595 tys. z1, z tego 371 428 tys. zt (55,8%) pochodzito
ze $rodkéw Unii Europejskiej. W przypadku ZMPSi$, naktady inwestycyjne
poniesione w okresie objetym kontrolg wyniosty tacznie 295 348,6 tys. zi,
z tego 79 757,1 tys. zt (27%) pochodzito ze Srodkéw Unii Europejskiej.

ZMPSiS 27 lutego 2017 r. zawart z Europejskim Bankiem Inwestycyjny
umowe o kredyt inwestycyjny na kwote 163 457 000,00 zt z przeznacze-
niem na finansowanie zadan inwestycyjnych realizowanych ze srodkéw
unijnych, w tym zadania ,Poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejo-
nie Kanatu Debickiego”. Umowa nie okreslata obowiazku rozdysponowa-
nia konkretnych kwot kredytu na poszczeg6lne zadania, pozostawiajac
w tym zakresie swobode wyboru alokacji §rodkéw przez ZMPSiS.
Do 30 czerwca 2021 r. Spo6tka nie korzystata ze srodkéw dostepnych
w ramach tej linii kredytowe;.

0d poczatku realizacji Projektu przystosowania infrastruktury TPS Zarzad
ztozyt do Komisji Europejskiej trzy Indywidulane Sprawozdania Finansowe
na taczng kwote wydatkow kwalifikowanych 1 123 567,81 euro. Wszystkie
wydatki ujete w tych sprawozdaniach zostaty uznane przez Komisje Euro-
pejska jako kwalifikowane, a na 30 czerwca 2021 r. nie wystapity réznice
pomiedzy kwotg dofinansowania ze srodkéw unijnych ustalonych umowa
o dofinansowanie, a kwotg otrzymanego dofinansowania.

W badanym okresie w zwigzku z realizacja projektu Poprawa dostepu do Portu
w Szczecinie w rejonie Kanatu Debickiego Zarzad ztozyt sze$¢ wnioskéw
o ptatnos¢ na taczng kwote wydatkéw kwalifikowanych 20 734 145,49 zt.
Do 30 czerwca 2021 r. CUPT zatwierdzito pie¢ wnioskow o ptatnos¢
na taczng kwote wydatkéw kwalifikowanych 19 473 671,96 zt, Wszyst-
kie wydatki zostaty uznane za kwalifikowane. Na 30 czerwca 2021 r. nie
wystapity réznice pomiedzy kwotg dofinansowania ze §rodkéw unijnych
ustalonych umowsg o dofinansowanie a kwotg otrzymanego dofinansowania.
W ramach szesciu projektow realizowanych przy wsparciu finansowym
pochodzacym ze sSrodkéw Unii Europejskiej, Beneficjenci (ZMP Gdansk,
ZMP Gdynia i ZMPSiS) wywigzywali sie z natozonych umowami obowigz-
kéw sprawozdawczych i informacyjnych wzgledem Komisji Europejskiej
lub CUPT.

Badajac kwestie kwalifikowalnos$ci poniesionych wydatkéw, kontrola
wykazata, ze w przypadku ZMP Gdansk, w obu kontrolowanych projektach
CUPT uznat za niekwalifikowalne wydatki w tgcznej kwocie 28 682,3 tys. zi,
tj. 27 218,3 tys. zt w ramach projektu ,Modernizacja toru wodnego, rozbu-
dowa nabrzezy oraz poprawa warunkoéow zeglugi w Porcie Wewnetrznym
w Gdansku oraz 1464 tys. zt w ramach projektu ,,Rozbudowa i moderniza-
cja sieci drogowej i kolejowej w Porcie Zewnetrznym w Gdansku, co stano-
wito odpowiednio 5,8% oraz 1,2% szacunkowej wartosci tych projektow
w przeliczeniu na PLN.

Kwalifikowalnos¢
wydatkéw
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W ZMP Gdynia, w przypadku projektu pn. ,Rozbudowa dostepu kolejo-
wego do zachodniej czesci Portu Gdynia - przebudowa i elektryfikacja”,
wydatki w wysokosci 240,7 tys. zt (oraz odsetki 4,5 tys. zt) zostaty uznane
za niekwalifikowalne, co stanowito 0,3% wartosci projektu. Dotyczyty
one wykonanych i optaconych robot branzy sie¢ trakcyjna. Zrealizowane
w ramach tych robét elementy zostaty nastepnie zdemontowane w ramach
robot zamiennych. Powodem zmian byty zastrzezenia zgtoszone w trakcie
realizacji inwestycji przez jednego z dzierzawcdw terenu w Porcie Gdynia.
Dzierzawca ten byt strong uzgodnien projektu budowlanego i w powyz-
szym zakresie nie wnosit uwag.

W przypadku za$ ZMPSiS, w ramach projektéw ,Przystosowanie infrastruk-
tury terminala promowego w Swinoujsciu do obstugi transportu intermo-
dalnego oraz ,Poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Kanatu
Debickiego”, wszystkie wydatki poniesione przez Spoétke i ujete w sprawoz-
daniach i wnioskach o ptatnos¢ zostaty uznane za kwalifikowalne;j.

Wedtug stanu na 30 czerwca 2021 r. w wyniku realizacji kontrolowanych
projektow infrastrukturalnych, srodki trwate wytworzone w ich wyniku
zostaty prawidtowo ujete w ewidencji ksiegowej w miesigcach wydania
dowodow przyjecia $srodkow trwatych do uzytkowania (ZMP Gdansk).
W przypadku ZMP Gdynia oba kontrolowane zadania byty w trakcie
realizacji i ujete w ksiegach rachunkowych na koncie 082 ,Srodki trwate
w budowie - projekty UE”. W przypadku ZMPSiS, w przypadku $rodkéw
trwatych powstatych w ramach projektu Poprawa dostepu do Portu
w Szczecinie w rejonie Kanatu Debickiego, cztery $rodki trwate’? przy-
jete do uzywania 23 kwietnia 2019 r. zaksiegowane zostaty w ksiegach
rachunkowych Sp6tki na kontach zespotu ,,0” - ,,Aktywa trwate” 10 wrze-
$nia 2020 r. tj. po uptywie ponad 16 miesiecy od dnia przyjecia tych srod-
kéw do uzywania.

W ZMPSiS nie prowadzono w okresie objetym kontrolg ksigg rachunkowych
na biezaco i nie dokonywano zapis6éw operacji gospodarczych w ksiegach
rachunkowych Spétki w sposdb trwaty (nieusuwalny) przez kilka do kil-
kudziesieciu miesiecy po zakonczeniu poszczegdlnych okreséw spra-
wozdawczych. Wszystkie zapisy dotyczace roku obrotowego: 2018 miaty
date ksiegowania 25 pazdziernika 2019 r., 2019 miaty date ksiegowania
10 wrzesnia 2020 r. lub 23 wrzeénia 2020 r. lub 24 wrzes$nia 2020 r., 2020
miaty date ksiegowania 27 lipca 2021 r. lub 29 lipca 2021 r. Zapisy doty-
czace okresow sprawozdawczych od stycznia do czerwca 2021 r. miaty
date ksiegowania 6 sierpnia 2021 r. Bylo to niezgodne z art. 23 ust. 1 uor
oraz art. 24 ust. 5 uor.

Ponadto w ZMPSi$S w okresie objetym kontrolg zatwierdzenia sprawozda-
nia finansowego za lata 2018-2020 dokonano odpowiednio 30 czerwca
2019 ., 29 czerwca 2020 r., 28 czerwca 2021 r, a ostatecznego zamknie-
cia ksiagg rachunkowych Spo61ki za te lata dokonano odpowiednio 23 grud-
nia 2019 r.,, 31 grudnia 2020 r. oraz 26 sierpnia 2021 r. Byto to niezgodne

72 1. Oéwietlenie - nabrzeze Spotdzielcze odcinek; 2. O$wietlenie linia kablowa - nabrzeze

Spoétdzielcze odcinek II; 3. Nabrzeze Spdtdzielcze odcinek II; 4. Zewnetrzna instalacja kanalizacji
deszczowej wraz z odwodnieniem liniowym Nabrzeze Spétdzielcze.



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

z art. 12 ust. 4 uor, ktéry stanowi, Ze ostateczne zamkniecie i otwarcie
ksigg rachunkowych jednostki kontynuujacej dziatalno$¢ powinno nastg-
pi¢ najpdézniej w ciggu 15 dni od dnia zatwierdzenia sprawozdania finan-
sowego za rok obrotowy. Ponadto Sp6tka dokonywata zamkniecia ksiag
rachunkowych niezgodnie z art. 12 ust. 2 pkt 1 uor, ktory stanowi, ze ksiegi
rachunkowe zamyka sie na dzien konczacy rok obrotowy - nie p6zZniej niz
w ciggu 3 miesiecy od dnia zaistnienia tych zdarzen. W przypadku Spétki
zamkniecie roku obrotowego powinno nastapi¢ do 31 marca roku nastep-
nego. Zamkniecia dwunastu miesiecy 2018 r. dokonano 23 grudnia 2019 .,
zamkniecia pierwszych sze$ciu miesiecy 2019 r. dokonano 24 wrzes$nia
2020 r., kolejnych - 31 grudnia 2020 r. Natomiast zamkniecia wszystkich
miesiecy 2020 r. dokonano 26 sierpnia 2021 r.

W latach 2018-2021 (do 30 czerwca) Zarzady Spo6tek oraz Rady Nadzor-
cze wywigzywaty sie z obowigzkéw sprawozdawczych i informacyjnych
wzgledem ministra wlasciwego ds. gospodarki morskiej i przedktadaty
wymagane z tytutu petnionego przez niego nadzoru wtascicielskiego spra-
wozdania i informacje.

W zwiagzku z wymogami sprawozdawczymi Zarzadow przekazywano:
kwartalng informacje na temat akcji Skarbu Panstwa, kwartalne sprawoz-
danie karta sp6tki oraz dokumenty celem odbycia Zwyczajnego Walnego
Zgromadzenia.

Z tytutu spetnienia wskazanych obowigzkéw Rad Nadzorczych przed-
ktadano m.in.: kwartalng informacje o Spdtce oraz sprawozdanie F-01;
sprawozdanie rady nadzorczej z oceny sprawozdan finansowych za rok
obrotowy ubiegty, sprawozdania zarzadu z dziatalnosci spétki i grupy
kapitatowej oraz wniosku zarzadu w sprawie podziatu zysku; sprawozda-
nie z dziatalno$ci rady nadzorczej jako organu spo6tki w roku ubiegtym;
regulaminy wewnetrzne funkcjonowania wtadz spoétki i kopie wszyst-
kich podjetych przez rade nadzorcza uchwat oraz protokoty z posiedzen,
na ktérych podejmowano decyzje w sprawach cztonkéw zarzadu, a takze
posiedzenia bilansowego; za lata 2020-2021 informacje rady nadzorczej
o stosowaniu przepiséw ustawy o zasadach ksztalttowania wynagrodzen
oraz uchwat walnego zgromadzenia w tym zakresie. Przedktadane spra-
wozdania byly zgodne w swoim zakresie z wymogami ministra wtasciwego
ds. gospodarki morskiej.

Nalezyte
wywiazywanie si¢
z obowigzkéw
sprawozdawczych
i informacyjnych
wzgledem Ministra
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6.

Cel gtéwny kontroli

Cele szczegétowe

Zakres podmiotowy

Kryteria kontroli

Okeres objety kontrola

Dziatania w trybie
art. 29 ustawy o NIK

ZAEACZNIKI

6.1. Metodyka kontroli i informacje dodatkowe

Czy spotki zarzadzajace portami w Gdyni, Gdansku, Szczecinie i Swinoujsciu
- w obszarze dziatalnoSci inwestycyjnej oraz administracyjnej i zarzadczej
- prawidtowo realizowaty harmonogramy i plany finansowe, a minister
wtasciwy ds. gospodarki morskiej rzetelnie wykonywat prawa wtasciciel-
skie w odniesieniu do tych portow?

1. Czy minister wiasciwy ds. gospodarki morskiej rzetelnie i zgodnie
z wymogami obowigzujgcego prawa sprawowat nadzdr wtascicielski
nad spotkami zarzadzajacymi portami morskimi o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej?

2. Czy dziatania ministra wta$ciwego ds. gospodarki morskiej zwigzane
z rozwojem polskich portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej, a zwigzane z opracowaniem i realizacjg strategii
i programow rzadowych oraz dziataniami legislacyjnymi byty zgodne
z przepisami obowigzujacego prawa i rzetelne?

3. Czy sp6tka zarzadzajaca portem morskim o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej zgodnie z wymogami obowigzujgcego prawa
zarzadzata infrastrukturg portowa oraz skutecznie pozyskiwata nie-
ruchomo$ci w granicach portu?

4. Czy spo6tka zarzadzajgca portem morskim o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej zgodnie z wymogami obowigzujacego prawa
planowata, realizowata i nadzorowata rozwdj portu, w tym poszczegdlne
inwestycje infrastrukturalne?

5. Czy w okresie objetym kontrolg Sp6tka osiggata wzrosty wynikow
z prowadzonej dziatalnosci statutowej, a administracyjne dziatania
organ6w spo6tki nie przyczynity sie do ich pomniejszenia?

Kontrola objeto cztery jednostki, w tym: Ministerstwo Infrastruktury,
Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A. w Gdansku, Zarzad Morskiego Portu
Gdynia S.A. w Gdyni oraz Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie S.A.
w Szczecinie.

Kontrole przeprowadzono w:

— Ministerstwie Infrastruktury, na podstawie art. 2 ust 1 oraz art. 5
ust. 1 ustawy o NIK, z uwzglednieniem kryteriéw: legalnosci, rzetel-
nosci, celowosci i gospodarnosci;

— w spo6tkach zarzadzajacych portami morskimi o podstawowym znacze-
niu dla gospodarki narodowej, na podstawie art. 2 ust. 3 oraz 5 ust. 3,
z uwzglednieniem kryteriéw: legalnosci i gospodarnosci.

Kontrola objeto lata 2018-2021 (I potowa). Kontrolg moga by¢ objete

dowody dotyczace zdarzen, jakie nastapity w okresach wcze$niejszych lub

p6zniejszych, ktédre miaty wptyw na okres objety ocena. Czynnosci kon-
trolne przeprowadzono w okresie od 24 maja 2021 r. do 5 pazdziernika

2021 r. Ostatnie wystapienie pokontrolne zostato podpisane 4 listopada

2021r.

W toku kontroli zasiegano informacji w jednostkach nieobjetych kontrolg,
tj. w Radzie do spraw spétek z udziatem Skarbu Panstwa i panstwowych
0s6b prawnych, w Ministerstwie Finanséw, u Ministra ds. Unii Europejskiej
oraz w Urzedzie Ochrony Konkurencji i Konsumentéw.
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Kontrola pt. Realizacja inwestycji infrastrukturalnych w portach morskich Pozostate informacje
o0 podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (P/21/028) zostata
podjeta z inicjatywy wtasnej NIK. Poprzedzity ja analizy przedkontrolne
przeprowadzone dla zidentyfikowanych obszaréw (problemoéw) zwigza-
nych z dalszym rozwojem ZMP Gdansk, ZMP Gdynia, ZMPSi$ oraz dziatal-
nos$cig ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej, ktéry sprawuje
nadzoér wiascicielski nad tymi spétkami oraz jest koordynatorem i nadzo-
rujgcym realizacje Programu rozwoju polskich portéw morskich do 2030 r.

Zastrzezenia do wystgpien pokontrolnych ztozyt Minister Infrastruktury Pozostate informacje

oraz Prezes Zarzadu ZMPSiS - w liczbie odpowiednio 25 oraz trzy. W przy- - zastrzezenia zgloszone
padku zastrzezen zgtoszonych przez Ministra Infrastruktury, Kolegium Przez kierownikéw

NIK w catos$ci uwzglednito dwa zastrzezenia, kolejne szes¢ uwzglednito jednostek kontrolowanych
w czesci, a pozostatych 17 oddalito. W przypadku zastrzezen zgtoszonych

przez Prezesa Zarzadu ZMPSiS$, Zesp6t Orzekajacy Komisji Rozstrzygajacej

w cato$ci uwzglednit jedno zastrzezenie i oddalit pozostate dwa. W zwigzku

z podjetymi uchwatami w tresci wystapien pokontrolnych dokonano sto-

sownych korekt.

W dniu 11 lutego 2022 r. do Prokuratury Rejonowej Szczecin-Prawobrzeze Pozostate informacje
w Szczecinie skierowano zawiadomienie w sprawie uzasadnionego podej- —zawiadomienie
rzenia popelnienia przestepstwa oraz wykroczenia skarbowego za pro- do Prokuratury
wadzenie przez ZMPSiS$ ksigg rachunkowych wbrew przepisom ustawy

o rachunkowosci.

Wyniki kontroli przedstawiono w czterech wystgpieniach pokontrolnych,  Stan realizacji wnioskow
w ktorych sformutowano ogétem 21 wnioskéw pokontrolnych. pokontrolnych

Z informacji o sposobie wykorzystania uwag i wykonania wnioskéw pokon-
trolnych wynika, ze zrealizowano osiem wnioskéw (38,1%), podjeto dzia-
tania w celu realizacji kolejnych 11 wnioskéw (52,4%), a dwdch wnioskow
(9,5%) nie zrealizowano (dane wedlug stanu na 5 maja 2022 r.)

Woykaz jednostek
Jednostka Imie i nazwisko 73
organizacyjna NIK Nazwa _miglnaz i kontrolowanych
- . ) . kierownika jednostki
przeprowadzajaca jednostki kontrolowanej .
kontrolowanej
kontrole
1 Departament Ministerstwo Infrastruktur Andrzej Adamczyk
' Infrastruktury Y ) ¥
Departament Zarzad Morskiego Portu :
& Infrastruktury Gdansk S.A. w Gdansku LCEACELG
Delegatura NIK Zarzad Morskiego Portu .
3 w Gdarisku Gdynia S.A. w Gdyni Jacek Sadaj
4 Delegature? NIK Z_an:za_d Mglrs!(lch Portow Szcz_eqn e e
w Szczecinie i Swinoujscie S.A. w Szczecinie

73 W brzmieniu pisma okdlnego nr 1/2019 Prezesa Najwyzszej Izby Kontroli z dnia 19 lutego 2019 r.

zmieniajacego pismo okdlne w sprawie wzoru informacji o wynikach kontroli
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Wykaz ocen kontrolowanych jednostek”*

Nazwa jednostki

kontrolowanej

1. Ministerstwo
Infrastruktury

Ocena
kontrolowanej
dziatalnosci*)

W formie opisowej

1.

Stany majace wptyw na wydana ocene:

prawidiowe

Sprawowanie nadzoru
wiascicielskiego

oraz wykonywanie praw z akcji.
. Przygotowanie zmian

prawnych.

nieprawidtowe

. Nierzetelne przygotowanie

PRPPM2030.

. Nierealizowanie czesci zadan

wynikajacych z PRPPM2030.

. Nierzetelne monitorowanie realizacji

PRPPM2030.

. Prowadzenie postepowan

administracyjnych z naruszeniem kpa
oraz ustawy o portach i przystaniach
morskich.

2. Zarzad Morskiego
Portu Gdansk S.A.
w Gdansku

W formie opisowej

i,

Przeprowadzanie okresowych
przegladdéw infrastruktury
portowej.

. Udzielanie zamowien

publicznych zgodnie
Z wymogami obowigzujacego
prawa.

. Sprawowanie nadzoru

inwestorskiego nad
realizowanymi inwestycjami
infrastrukturalnymi.

. Prawidtowe wykonywanie

obowigzkéw administracyjnych
i zarzadczych

. Wywigzywanie

sie z obowigzkow
sprawozdawczych

i informacyjnych wzgledem
Ministra.

. Niewtasciwe prowadzenie ksigzek

obiektéw budowlanych i nieterminowe
realizowanie zalecen z przegladow
okresowych infrastruktury portowej.

. Niski stopien realizacji plandw

pozyskania praw do terenow
portowych.

. Wzrost powierzchni terenow

niewykorzystywanych gospodarczo
w 2020 r. wzgledem 2019 r.

. Zty stan techniczny infrastruktury

portowej oraz niskie wykonanie planu
naktadéw na jej odtworzenie.

. Nieprawidtowe przygotowanie

inwestyciji infrastrukturalnych
skutkujgce koniecznoscig wykonania
dodatkowych robot.

. Nieuzyskanie niezbednych uzgodnien

na potrzeby realizacji inwestycji,
co skutkowato koniecznoscig
wykonania dodatkowych robot.

3. Zarzad Morskiego
Portu Gdynia S.A.
w Gdyni

W formie opisowej

1

. Zarzadzanie infrastrukturg

portowg zgodnie z wymogami
prawa.

. Udzielanie zaméwien

publicznych zgodnie
Z wymogami obowigzujacego
prawa.

. Whasciwe przygotowanie

inwestycji.

. Whasciwy nadzoér nad realizacjg

inwestycji.

. Prawidtowe wykonywanie

obowigzkéw administracyjnych
i zarzadczych.

. Wywigzywanie

sie z obowigzkéw
sprawozdawczych

i informacyjnych wzgledem
Ministra.

. Niewfasciwe prowadzenie ksigzek

obiektéw budowlanych w zakresie
zalecen wynikajacych z kontroli
okresowych.

7% W brzmieniu pisma okélnego nr 1/2019 Prezesa Najwyzszej Izby Kontroli z dnia 19 lutego 2019 r.
zmieniajacego pismo okélne w sprawie wzoru informacji o wynikach kontroli.
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Nazwa jednostki

Lp. kontrolowanej

4 Zarzad Morskich
Portéw Szczecin

w Szczecinie

i Swinoujécie S.A.

Ocena
kontrolowanej
dziatalnosci*)

W formie opisowej

i,

Stany majace wptyw na wydana ocene:

prawidtowe

Udzielanie zaméwien
publicznych zgodnie

Z wymogami obowigzujacego
prawa.

. Wiasciwe przygotowanie

inwestycji.

. Prawidtowe wykonywanie

obowigzkéw administracyjnych
i zarzadczych.

. Wywigzywanie

sie z obowigzkdw
sprawozdawczych

i informacyjnych wzgledem
Ministra.

nieprawidiowe

. Nieprzeprowadzenie kontroli

okresowej rocznej jednego obiektu
budowlanego.

. Niewykonywanie zalecen z kontroli

okresowych.

. Niezwrdcenie sie do nadzoru

autorskiego o rozwigzanie napotkanej
kolizji w uktadzie torowym.

. Nieprowadzenie na biezaco ksiag

rachunkowych.

. Niedokonywanie zapisow operacji

gospodarczych w ksiegach
rachunkowych w sposab trwaty
przez kilka do kilkudziesieciu
miesiecy po zakonczeniu okresow
sprawozdawczych.

. Zamkniecie ksiag rachunkowych

w terminie pozniejszym niz w ciggu
trzech miesiecy od dnia konczacego
rok obrotowy, a takze ostateczne
zamkniecie ksigg rachunkowych
pdzniej niz w ciggu 15 dni od dnia
zatwierdzenia sprawozdania
finansowego za rok obrotowy.

9 pozytywna/negatywna/w formie opisowej
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Minister Infrastruktury
jako minister wiasciwy
do spraw gospodarki
morskiej

Nadzér wiascicielski
ministra wtasciwego
do spraw gospodarki
morskiej nad ZMP
Gdansk, ZMP Gdynia
i ZMPSi$

ZAEACZNIKI

6.2. Analiza stanu prawnego i uwarunkowan organizacyjno-
-ekonomicznych

Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie szczegétowego zakresu dziatania
Ministra Infrastruktury, MI kieruje dziatami administracji rzagdowej, m.in.:
gospodarka morska, ktéry obejmuje w szczeg6lnosci sprawy transportu
morskiego i zeglugi morskiej’®, oraz dziatem zegluga $rédladowa. Do 6 paz-
dziernika 2020 r. ministrem wtasciwym w tych sprawach byl MGMiZ$
- Ministerstwo zniesione 7 paZzdziernika 2020 r. na mocy rozporzadze-
nia Rady Ministréw z dnia 7 pazdziernika 2020 r. w sprawie zniesienia
Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej’®. Tym samym,
MI uzyskat uprawnienia w zakresie nadzoru wtascicielskiego nad spétkami
zarzadzajacymi portami morskimi, m.in. w Gdansku, Gdyni, Swinoujéciu
i Szczecinie.

Przed okresem objetym kontrolg, zgodnie z uchylonym art. 25 ustawy
o dziatach - dziat Skarb Panstwa obejmowat sprawy dotyczace gospodaro-
wania mieniem Skarbu Panistwa, w tym wykonywania praw majatkowych
i osobistych przystugujacych Skarbowi Panstwa, komercjalizacji i prywaty-
zacji, w szczegdlnosci przedsiebiorstw panstwowych, jak réwniez ochrony
intereséw Skarbu Panistwa - z wyjatkiem spraw, ktére na mocy odrebnych
przepisOw przypisane sg innym dziatom.

W nastepstwie dokonanych zmian prawnych, tj. na mocy art. 1 ustawy
z dnia 19 listopada 2015 r. o zmianie ustawy o dziatach administracji rza-
dowej oraz niektérych innych ustaw’’ dziat gospodarka morska objat
sprawy dotyczace gospodarowania mieniem Skarbu Panstwa w odnie-
sieniu do przedsiebiorstw panstwowych i spétek z udziatem Skarbu
Panstwa funkcjonujgcych w obszarze gospodarki morskiej, w tym wykony-
wania praw majgtkowych i osobistych przystugujacych Skarbowi Panstwa,
komercjalizacji i prywatyzacji, jak r6wniez ochrony intereséw Skarbu Pan-
stwa (art. 10 ustawy o dziatach).

Kolejnych zmian dokonano w dniu 16 listopada 2016 r. uchwalajac ustawe
0 zmianie ustawy o dziatach administracji rzadowej oraz niektérych innych
ustaw’®. Na mocy art. 7 tej ustawy dokonano zmian w art. 3, 15 oraz
19 ustawy o portach i przystaniach morskich w ten sposdb, ze zadania
przypisane ministrowi wtasciwemu ds. Skarbu Panstwa przekazano mini-
strowi wlasciwemu ds. gospodarki morskiej.

I[stotne znaczenie w nadzorze wtascicielskim nad spétkami zarzadzaja-
cymi portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej miato
uchwalenie w dniu 16 grudnia 2016 r. ustawy o zasadach zarzadzania
mieniem panstwowym’® oraz ustawy z dnia 16 grudnia 2016 r. Przepisy

75 Art. 10 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 4 wrzesnie 1997 r. o dziatach administracji rzadowe;j

(Dz.U.z 2020 r. poz. 1220 ze zm.), dalej: ustawa o dziatach.
Dz.U. poz. 1732.
Dz. U. poz. 1960. Ustawa weszta w zycie 27 listopada 2015 .

76
77

78

Dz. U. poz. 1954. Ustawa weszta w zycie 17 grudnia 2016 1.

7 Dz U. poz. 2259. Obecnie Dz. U. z 2021 r. poz. 1933 ze zm. Ustawa weszla w Zycie z dniem

1 stycznia 2017 r.
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wprowadzajgce ustawe o zasadach zarzgdzania mieniem pafnstwowym?®°.
Na mocy art. 23 pkt 7 ustawy wprowadzajacej ustawe o zasadach zarza-
dzania mieniem panstwowym, z dniem 1 stycznia 2017 r. uchylono art. 25
ustawy o dziatach i tym samym w porzadku prawnym przestat istnie¢ dziat
Skarb Panstwa®!. Ponadto na mocy art. 23 pkt 4 ustawy zmieniono tres¢
art. 10 ust. 1 pkt 6 ustawy o dziatach, w ten sposob, Zze dziat gospodarka
morska obejmuje sprawy dotyczace gospodarowania mieniem Skarbu Pan-
stwa w odniesieniu do przedsiebiorstw panstwowych i spétek z udziatem
Skarbu Panstwa funkcjonujacych w obszarze gospodarki morskiej, w tym
ochrony intereséw Skarbu Panstwa (aktualne do dnia dzisiejszego brzmie-
nie przepisu).

Zgodnie zas$ z art. 7 ust. 1 uchwalonej w dniu 16 grudnia 2016 r. ustawy
o zasadach zarzadzania mieniem panstwowym, Prezes Rady Ministréw m.in.:

1) koordynuje wykonywanie uprawnien przystugujacych Skarbowi Pan-
stwa w spétkach oraz dazy do zapewnienia jednolitego sposobu wyko-
nywania praw z akcji nalezgcych do Skarbu Panstwa - w przypadku
okreslonym w art. 8;

2) wykonywat prawa z akcji nalezacych do Skarbu Panistwa, tacznie z wyni-
kajgcymi z nich prawami osobistymi, o ile przepisy odrebne nie stano-
wity inaczej (obecnie kompetencja ministra wtasciwego ds. aktywéw
panstwowych).

Wyzej wymieniona ustawa, w art. 8 wskazywata, ze Prezes Rady Mini-
strow (obecnie Rada Ministréw) w drodze rozporzadzenia moze prze-
kaza¢ innemu cztonkowi Rady Ministréw, pelnomocnikowi Rzadu lub
panstwowej osobie prawnej wykonywanie uprawnien, o ktérych mowa
w art. 7 ust. 1. Tym samym, na podstawie art. 8 ust. 2 ww. ustawy, weszto
w zycie rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 3 stycznia 2017 r. w sprawie
wykazu spétek, w ktorych prawa z akcji Skarbu Panstwa wykonujg inni niz
Prezes Rady Ministrow cztonkowie Rady Ministréw, petnomocnicy Rzadu
lub panistwowe osoby prawne®?. Zgodnie z zatgcznikiem do ww. rozporza-
dzenia (tabela poz. 61-63)33 prawa z akcji Skarbu Paristwa w ZMP Gdansk,
ZMP Gdynia, ZMPSiS wykonuje minister wtaéciwy ds. gospodarki morskiej.

Tworzenie i organizacje podmiotéw zarzadzajgcych portami o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej, a takze przedmiot dziatalno-
$ci tych podmiotéw oraz zrdédta ich przychod6w okresla ustawa o portach
i przystaniach morskich.

80

Dz.U. poz. 2260.

W pdzniejszym czasie, tj. na mocy art. 1 pkt 6 ustawy z dnia 23 stycznia 2020 r. o zmianie ustawy
o dziatach administracji rzadowej oraz niektérych innych ustaw (Dz. U. poz. 284) utworzono
dziat aktywa panstwowe, obejmujgcy sprawy dotyczgce gospodarowania mieniem panstwowym,
w tym wykonywania praw majatkowych i osobistych przystugujacych Skarbowi Panstwa,
jakréwniez ochrony intereséw Skarbu Panstwa - zwyjatkiem spraw, ktére na mocy przepiséw
odrebnych przypisane sg innym dziatom (art. 9b ustawy o dziatach).

Dz.U. poz. 10.

Obecnie tabela poz. 123-125 w Zatgczniku do rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 26 stycznia
2021 r. w sprawie wykazu spotek, w ktorych prawa z akcji Skarbu Pafistwa wykonuje Prezes

Rady Ministréw lub inni cztonkowie Rady Ministréw, petnomocnicy Rzadu lub panistwowe osoby
prawne, w tym jednoosobowe spétki Skarbu Panstwa (Dz. U. poz. 168).
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Porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej - w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinouj$ciu

Sposrod 32 polskich portéw morskich, ustawa o portach i przystaniach
morskich nadata status portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej czterem portom: w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu
(art. 2 pkt 3). Podmiotami zarzadzajacymi tymi portami sg sp6tki akcyjne
o firmach: Zarzad Morskiego Portu Gdansk Spétka Akcyjna, Zarzad Mor-
skiego Portu Gdynia Spdtka Akcyjna, Zarzad Morskich Portéw Szczecin
i Swinoujécie Spétka Akcyjna.

Dziatalnosc¢ portowa

Zgodnie z art. 7 ust. 1 ustawy o portach i przystaniach morskich, przedmiot
dziatalno$ci przedsiebiorstwa podmiotu zarzadzajacego portem obejmuje,
w szczegblnosci:

1) zarzadzanie nieruchomosciami i infrastrukturg portowa;

2) prognozowanie, programowanie i planowanie rozwoju portu;

3) budowe, rozbudowe, utrzymywanie i modernizacje infrastruktury
portowej;

4) pozyskiwanie nieruchomosci na potrzeby rozwoju portu;

5) $wiadczenie ustug zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury portowe;j;

6) zapewnienie dostepu do portowych urzadzen odbiorczych odpadéw
ze statkéw w celu przekazania ich do odzysku lub unieszkodliwiania;

7) koordynacje korzystania z infrastruktury portowej, z wyjatkiem kom-
petencji administracji morskiej;

8) dziatania zmierzajace do rozwoju dziatalnosci gospodarczej prowadzonej
w porcie oraz promocje takiej dziatalnosci.

Przedmiotem dziatalnosci przedsiebiorstwa podmiotu zarzadzajacego por-
tem, a takze spo6tek prawa handlowego, w ktérych podmiot zarzadzajacy
posiada udziaty lub akcje, nie moze by¢ swiadczenie w granicach portu ustug
portowych, o ktérych mowa w art. 1 ust. 2 lit. b (przetadunek) oraz lit. d
(ustugi pasazerskie) rozporzadzenia nr 2017/352, w tym magazynowania,
rozformowywania, przepakowywania oraz innych ustug przedstawiajgcych
warto$¢ dodang dotyczacych tadunku (art. 7 ust. 2 ww. ustawy).

Zgodnie z art. 9 ust. 1 ustawy o portach i przystaniach morskich, Zrédtami
przychodéw podmiotu zarzadzajacego sa:

1) optaty z tytutu uzytkowania, najmu, dzierzawy lub innej umowy,
na mocy ktérej podmiot zarzadzajacy oddaje w odptatne korzystanie
grunty oraz obiekty, urzadzenia i instalacje portowe;

2) optaty portowe;

3) przychody z ustug Swiadczonych przez podmiot zarzadzajacy;

4) wptywy z innych tytutow.

Art. 9 ust. 2 ww. ustawy stanowi natomiast, Ze przychody z dziatalnosci

podmiotu zarzadzajacego przeznacza sie na:

1) budowe, rozbudowe, utrzymanie i modernizacje infrastruktury portowej;

2) realizacje innych zadan wynikajgcych z przedmiotu jego dziatalnosci;

3) pokrycie jego biezacych kosztéw utrzymania.
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Finansowanie inwestycji infrastrukturalnych w portach morskich

Zgodnie z art. 10 ww. ustawy, Budowa, modernizacja i utrzymanie infra-
struktury portowej znajdujacej sie na gruntach, ktérymi gospodaruje pod-
miot zarzadzajacy, oraz utrzymanie akwenow portowych s3 finansowane
ze Srodkéw podmiotu zarzadzajacego. Zadania te mogg by¢ dofinansowy-
wane ze Srodkow budzetu panstwa.

Plan rozwoju portu

Ustawa o portach i przystaniach morskich stanowi, ze w ramach swojej
dziatalnosci podmiot zarzadzajacy portem opracowuje w szczego6lnosci
plan rozwoju portu publikowany na stronie Biuletynu Informacji Publicz-
nej podmiotu zarzadzajacego (art. 7 ust. 2a).

Wyzej wymieniony plan jest sporzadzany na okres nie krotszy niz 5 lat

i zawiera co najmniej:

1) informacje dotyczaca zaktadanego rozwoju portu wraz ze wskazaniem
planowanych inwestycji oraz Zrédet ich finansowania,

2) zaktadane maksymalne parametry statkow obstugiwanych przez port
(zanurzenie, dtugos¢, szerokosc¢), wielkosci potencjatu przetadunkowe-
go wyrazone odpowiednio w tonach lub TEU, w tym wytadunku ryb,
oraz wielkosci potencjatu w zakresie obstugi pasazeréw wyrazonej
w liczbie pasazeréw (art. 7 ust. 2b).

Plany rozwoju opublikowane na stronach internetowych poszczeg6lnych
zarzadow portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j,
tj. Gdansk, Gdynia oraz Szczecin i Swinoujscie nie zawieraja wszystkich
informacji wynikajacych z art. 7 ust. 2b ustawy o portach i przystaniach
morskich.

W zwiazku z przyjeciem ,Programu rozwoju polskich portéw morskich
do 2030 roku”, jak wynika z zapiséw tego dokumentu, powinny zostaé
zaktualizowane strategie podmiotéw zarzadzajacych portami morskimi,
m.in. tymi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;.

Gospodarka nieruchomos$ciami w portach morskich

Art. 3 ustawy o portach i przystaniach morskich reguluje zasady gospo-
darowania gruntami stanowigcymi wtasnos$¢ Skarbu Panstwa, jst albo
podmiotu zarzadzajacego portem, potozonych w granicach tych portéw.
Zgodnie z ust. 1 tego artykutu, zgody ministra wtasciwego ds. gospodarki
morskiej, udzielonej w drodze decyzji administracyjnej, wymaga:

1) przeniesienie wtasno$ci, uzytkowania wieczystego, udziatu we wtasnosci
albo uzytkowaniu wieczystym albo oddanie w uzytkowanie wieczyste
catosci albo cze$ci nieruchomosci;

2) oddanie catosci albo czesci nieruchomosci w uzytkowanie, dzierzawe
lub najem albo zawarcie innej umowy uprawniajgcej do korzystania lub
pobierania pozytkéw z cato$ci nieruchomosci albo jej czesci przez okres
powyzej 10 lat, takze jezeli strony zawierajg kolejne umowy, ktérych
przedmiotem jest ta sama nieruchomos¢, albo zawarcie takiej umowy na czas
nieoznaczony, ktérej termin wypowiedzenia wynosi powyzej 10 lat
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- w przypadku nieruchomosci stanowigcych wtasnos¢ Skarbu Panistwa,
jednostki samorzadu terytorialnego albo podmiotu zarzadzajgcego portem
lub przystanig morska, potoZonych w granicach portéw i przystani morskich.

Wszczecie postepowania o wyrazenie zgody, o ktérej mowa w ust. 1, naste-
puje na wniosek podmiotu, ktéry zamierza rozporzadzi¢ nieruchomoscia
w zakresie posiadanego prawa.

Ust. 2a. Zgoda, o ktérej mowa w ust. 1 pkt 2, moze dotyczy¢ przysziej nie-
ruchomosci gruntowej, ktéra powstanie w granicach portu lub przystani
morskiej w wyniku zalgdowienia przez przeksztatcenie akwenu (gruntu
pokrytego wodami) w lad (grunt niepokryty wodami).

2b. Do ztozenia wniosku dotyczacego zgody, o ktérej mowa w ust. 2a,
uprawniony jest podmiot zarzadzajacy.
3. Wniosek, o ktérym mowa w ust. 2, powinien okresla¢:

1) podmiot, na rzecz ktérego nastapi rozporzadzenie nieruchomoscia;

2) przedmiot umowy, w sposéb umozliwiajacy identyfikacje nieruchomosci;

3) uzasadnienie zamierzonej czynnos$ci prawnej, w tym informacje doty-
czaca dotychczasowego i przewidywanego sposobu zagospodarowania
nieruchomosci.

4. Do wniosku, o ktérym mowa w ust. 2, dotacza sie:

1. umowe przedwstepng;

2. dokumenty potwierdzajace tytut prawny wnioskodawcy do nierucho-
mosci;

3. opinie podmiotu zarzadzajacego portem lub przystanig morska,
dotyczaca przedmiotu umowy, o ktérej mowa w pkt 1, w przypadku
gdy wnioskodawca jest inny podmiot niz podmiot zarzadzajacy portem
lub przystanig morska;

3a. opinie wiasciwego dyrektora urzedu morskiego;

3b. opinie Ministra Obrony Narodowej w odniesieniu do nieruchomo-
$ci graniczacych z terenami zamknietymi, o ktérych mowa w art. 2 pkt 9
ustawy z dnia 17 maja 1989 r. - Prawo geodezyjne i kartograficzne®*, usta-
lonymi przez Ministra Obrony Narodowej;

4. Inne dokumenty potwierdzajgce dane i informacje wynikajgce z wniosku.

5. W przypadku uméw, o ktérych mowa w ust. 1 pkt 2, dotgczona do wniosku
umowa przedwstepna okresla w szczeg6lnos$ci zasady rozliczen naktadow
poniesionych na nieruchomos¢ oraz warunki rozwigzania przyrzeczonej
umowy przed uptywem terminu, na ktéry zostanie zawarta.

5a. Przed wydaniem zgody, o ktérej mowa w ust. 1, minister wtasciwy
ds. gospodarki morskiej moze zazada¢ od wnioskodawcy przedstawienia
dodatkowych dokumentéw i informacji niezbednych do rozpatrzenia wnio-
sku oraz wystgpi¢ do wtasciwych organéw o opinie w zakresie wptywu
rozporzadzenia nieruchomoscig bedaca przedmiotem wniosku na zagro-
zenie obronnosci, bezpieczenstwa panstwa, bezpieczenstwa publicznego
lub porzadku publicznego.
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6. 0dmowa udzielenia zgody, o ktérej mowa w ust. 1, nastepuje ze wzgledu na:

1. zagrozenie obronnoS$ci, bezpieczenstwa panstwa, bezpieczenstwa
publicznego, bezpieczenstwa morskiego lub porzadku publicznego;

2. stwierdzenie niezgodnosci przewidywanego sposobu zagospodarowa-
nia nieruchomosci ze strategiami rozwoju, programami lub dokumentami
programowymi w zakresie gospodarki morskiej lub transportu, przyjetymi
na podstawie ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia poli-
tyki rozwoju®®;

3. stwierdzenie niezgodnosci przewidywanego sposobu zagospodarowania
nieruchomosci z planem rozwoju portu lub przystani morskiej;

4. inny wazny interes publiczny.

6a. Minister wtasciwy ds. gospodarki morskiej moze okresli¢ w decy-
zji, o ktérej mowa w ust. 1, warunki uzytkowania nieruchomosci bedacej
przedmiotem wniosku, zgodnie z przewidywanym sposobem zagospoda-
rowania nieruchomosci okreslonym we wniosku, o ktdrym mowa w ust. 2,
w szczeg6lnosci w zakresie utrzymania funkcji obstugi statkéow lub wyko-
nania w oznaczonym terminie okreslonych rob6t budowlanych.

6b. Minister wiasciwy ds. gospodarki morskiej, wydajac decyzje lub posta-
nowienie w postepowaniu w sprawie udzielenia zgody, o ktérej mowa
w ust. 1, moze odstapi¢ od uzasadnienia faktycznego, jezeli wymaga tego
obronnos¢, bezpieczenstwo panstwa, bezpieczenistwo publiczne lub porza-
dek publiczny.

7. Umowy zawarte z naruszeniem obowigzku uzyskania zgody, o ktorej
mowa w ust. 1, sg niewazne.

Zgodnie z art. 3a ust. 1. Zgoda, o ktérej mowa w art. 3 ust. 1, nie jest wyma-
gana w przypadku:

1. przeniesienia wlasnosci, uzytkowania wieczystego, udziatu we wtasno-

$ci albo uzytkowaniu wieczystym albo oddania w uzytkowanie wieczy-

ste cato$ci albo czesci nieruchomosci, a takze oddania catosci albo czesci

nieruchomosci w uzytkowanie, dzierzawe lub najem albo zawarcia innej

umowy uprawniajacej do korzystania lub pobierania pozytkéw, o ktorej

mowa w art. 3 ust. 1 pkt 2:

a) narzecz podmiotu zarzadzajacego portem lub przystaniag morska,
w granicach ktérych potozona jest nieruchomosé,

b) w przypadku budynku mieszkalnego jednorodzinnego w rozumieniu
art. 3 pkt 2a prawa budowlanego, samodzielnego lokalu mieszkalnego
w rozumieniu art. 2 ust. 2 ustawy z dnia 24 czerwca 1994 r. o wtasnosci
lokali®®, samodzielnego lokalu uzytkowego o przeznaczeniu garazowym
lub udziatu w prawie do takiego budynku lub lokaluy;

2. oddania w uzytkowanie gruntéw pokrytych morskimi wodami bedacych
w trwatym zarzadzie dyrektora urzedu morskiego.

8. Przepisu ust. 1 nie stosuje sie do nieruchomosci graniczacych z terenami
zamknietymi, o ktérych mowa w art. 2 pkt 9 ustawy z dnia 17 maja 1989 r.
- Prawo geodezyjne i kartograficzne, ustalonymi przez Ministra Obrony
Narodowe;j.

85 Dz.U.z22021r. poz. 1057, ze zm.

8¢ Dz.U.z2021r. poz. 1048.
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Ustawa o zasadach
zarzadzania mieniem
panstwowym
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Przedstawiciele Skarbu Panstwa w radach nadzorczych spétek
zarzadzajacych portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej

W art. 19 ustawy o portach i przystaniach morskich wskazano, ze przed-
stawicielami Skarbu Panstwa w radach nadzorczych spétek zarzadzajgcych
portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej s3 osoby
m.in. wyznaczone przez ministra wtasciwego ds. gospodarki morskiej,
a takze przedstawiciele gmin.

Ogélne zasady funkcjonowania rad nadzorczych w spoétkach akcyjnych
okreslono w art. 381-392 ksh. Podstawowym zadaniem rady nadzorczej,
wedle art. 382 ksh jest sprawowanie statego nadzoru nad dziatalnos$cia
spotki we wszystkich dziedzinach jej dziatalnos$ci. Zgodnie z art. 384 ust. 1
ksh, Statut spétki moze rozszerzy¢ uprawnienia rady nadzorczej, a w szcze-
golnosci przewidywad, ze zarzad jest obowiagzany uzyskac¢ zgode rady
nadzorczej przed dokonaniem okreslonych w statucie czynnosci.

Kompetencje, zadania organéw nadzoru w spétkach zarzadzajacych por-
tami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki morskiej okreslone
sg ponadto w ustawie o portach i przystaniach morskich.

Przekazanie wykonywania praw z akcji nalezacych do Skarbu Panstwa

w spotkach zarzadzajacych portami o podstawowym znaczeniu

dla gospodarki morskiej ministrowi wlasciwemu ds. gospodarki morskiej
Zgodnie z art. 7 ww. ustawy, Prezes Rady Ministrow koordynuje wykony-
wanie uprawnien przystugujacych Skarbowi Panstwa w spoétkach oraz dazy
do zapewnienia jednolitego sposobu wykonywania praw z akcji naleza-
cych do Skarbu Panstwa. Minister wtasciwy ds. aktywoéw panstwowych
m.in. wykonuje prawa z akcji nalezacych do Skarbu Panstwa, tacznie
z wynikajacymi z nich prawami osobistymi albo indywidualnymi, o ile prze-
pisy odrebne nie stanowig inacze;.

Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 26 stycznia 2021 r.
w sprawie wykazu spétek, w ktorych prawa z akcji Skarbu Panstwa wyko-
nuje Prezes Rady Ministréw lub inni cztonkowie Rady Ministréw, peino-
mocnicy Rzadu lub panistwowe osoby prawne, w tym jednoosobowe spétki
Skarbu Panstwa®’, prawa z akcji Skarbu Pafstwa w spotkach zarzadzaja-
cych portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodo-
wej, wykonuje minister wiasciwy ds. gospodarki morskiej, tj. MI, a przed
7 pazdziernika 2020 r. - MGMiZS.
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Dz. U.z 2022 r. poz. 2188. Wcze$niej w okresie objetym kontrola: [1] rozporzadzenie Rady
Ministréw z dnia 23 marca 2020 r. w sprawie wykazu spétek, w ktérych prawa z akcji
Skarbu Panstwa wykonuje Prezes Rady Ministréow lub inni cztonkowie Rady Ministrow,
petnomocnicy Rzadu lub panistwowe osoby prawne, w tym jednoosobowe sp6tki Skarbu Panstwa
(Dz. U. poz. 513 oraz z 2021 r. poz. 14); [2] rozporzadzenie Prezesa Rady Ministréw z dnia
5 grudnia 2019 r. w sprawie wykazu spdtek, w ktérych prawa z akcji Skarbu Panistwa wykonuja
inni niz Prezes Rady Ministréw cztonkowie Rady Ministréow, petnomocnicy Rzadu lub panstwowe
osoby prawne, w tym jednoosobowe spétki Skarbu Panstwa (Dz. U. z 2019 r. poz. 2369);
[3] rozporzadzenie Prezesa Rady Ministréw z dnia 27 marca 2019 r. w sprawie wykazu spotek,
w ktérych prawa z akcji Skarbu Panstwa wykonuja inni niz Prezes Rady Ministréw cztonkowie
Rady Ministréw, petnomocnicy Rzadu lub panstwowe osoby prawne, w tym jednoosobowe spétki
Skarbu Panstwa (Dz. U. poz. 584 i 1319); [4] rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 3 stycznia
2017 r. w sprawie wykazu spétek, w ktorych prawa z akcji Skarbu Panstwa wykonuja inni niz
Prezes Rady Ministréw cztonkowie Rady Ministréw, petnomocnicy Rzadu lub panstwowe osoby
prawne (Dz.U.z 2017 r. poz. 10 ze zm.)
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Wylanianie cztonkéw organu zarzadzajacego spotki w drodze
postepowania kwalifikacyjnego

Art. 18 ust. 1 ustawy o zasadach zarzadzania mieniem panstwowym sta-
nowi, Zze podmiot uprawniony do wykonywania praw z akcji nalezacych
do Skarbu Panstwa lub pafistwowa osoba prawna, w zakresie wykonywa-
nia praw z akcji w spétce, z wytaczeniem spo6tki w upadtosci, sa obowia-
zane podejmowac dziatania majace na celu okreslenie, w drodze uchwaty
walnego zgromadzenia lub w statucie tej spétki, ze w przypadku gdy
cztonkowie organu zarzadzajgcego sg powotywani przez organ nadzorczy,
ich powotanie, z wylaczeniem cztonka organu zarzadzajacego wybiera-
nego przez pracownikow na zasadach i w trybie okres§lonych w przepisach
odrebnych, nastepuje po przeprowadzeniu postepowania kwalifikacyjnego,
ktorego celem jest sprawdzenie i ocena kwalifikacji kandydatow oraz wyto-
nienie najlepszego kandydata na cztonka organu zarzadzajgcego.

Wymogi dla kandydatéw na czlonkdéw organéw nadzorczych oraz organéw
zarzadzajacych

Art. 19 ww. ustawy reguluje wymogi wobec osoby wskazywanej jako kan-
dydat na cztonka organu nadzorczego w spotce z udziatem Skarbu Panistwa.

Art. 19 ust. 1: Podmiot uprawniony do wykonywania praw z akcji nale-
zacych do Skarbu Panstwa lub panstwowa osoba prawna, w zakresie
wykonywania praw z akcji w spoétce, jako kandydata na cztonka organu
nadzorczego wskazuje osobe, posiadajaca pozytywna opinie Rady
ds. spotek z udziatem Skarbu Panstwa i panstwowych oséb prawnych,
o ktérej mowa w art. 24 pkt 1, ktora:

1. posiada wyksztatcenie wyzsze lub wyksztatcenie wyzsze uzyskane
za granicg uznane w Rzeczypospolitej Polskiej, na podstawie przepiséw
odrebnych, oraz posiada co najmniej 5-letni okres zatrudnienia na pod-
stawie umowy o prace, powotania, wyboru, mianowania, sp6tdzielczej
umowy o prace, lub $wiadczenia ustug na podstawie innej umowy lub
wykonywania dziatalno$ci gospodarczej na wtasny rachunek, a takze
spetnia przynajmniej jeden z ponizszych wymogow:

a) posiada stopien naukowy doktora nauk ekonomicznych, prawnych
lub technicznych,

b) posiada tytut zawodowy radcy prawnego, adwokata, biegtego rewi-
denta, doradcy podatkowego, doradcy inwestycyjnego lub doradcy
restrukturyzacyjnego,

¢) ukonczyta studia podyplomowe Master of Business Administration (MBA),

d) posiada certyfikat Chartered Financial Analyst (CFA),

e) posiada certyfikat Certified International Investment Analyst (CI1A),

f) posiada certyfikat Association of Chartered Certified Accountants
(ACCA),

g) posiada certyfikat Certified in Financial Forensics (CFF),

h) posiada potwierdzenie ztozenia egzaminu przed komisjg powotang
przez Ministra Przeksztatcen Wtasnos$ciowych, Ministra Przemystu
i Handlu, Ministra Skarbu Panstwa lub Komisja Selekcyjna powo-
tana na podstawie art. 15 ust. 2 ustawy z dnia 30 kwietnia 1993 r.
o narodowych funduszach inwestycyjnych i ich prywatyzacji®?,
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i) posiada potwierdzenie ztozenia egzaminu przed komisja powotang
przez ministra wtasciwego ds. Skarbu Panistwa na podstawie art. 12
ust. 2 ustawy z dnia 30 sierpnia 1996 r. o komercjalizacji i prywaty-
zacji®®,

j) ztozyta egzamin dla kandydatéw na cztonkéw organéw nadzorczych
przed komisja egzaminacyjng wyznaczong przez Prezesa Rady
Ministréow,

k) ztozyta egzamin dla kandydatéw na cztonkéw organéw nadzorczych
przed komisja egzaminacyjna wyznaczong przez ministra wtasci-
wego ds. aktywdéw panstwowych;

nie pozostaje w stosunku pracy ze sp6tkg ani nie §wiadczy pracy lub

ustug na jej rzecz na podstawie innego stosunku prawnego;

nie posiada akcji w spo6tce zaleznej, z wyjatkiem akcji dopuszczonych

do obrotu na rynku regulowanym w rozumieniu ustawy z dnia 29 lipca

2005 r. o obrocie instrumentami finansowymi;

nie pozostaje ze sp6ika, o ktérej mowa w pkt 3, w stosunku pracy ani

nie §wiadczy pracy lub ustug na jej rzecz na podstawie innego stosunku

prawnego;

nie wykonuje zaje¢, ktére pozostawatyby w sprzecznosci z jej obowigzka-

mi jako cztonka organu nadzorczego albo mogtyby wywota¢ podejrzenie

o stronniczo$¢ lub interesowno$¢ lub rodzi¢ konflikt intereséw wobec

dziatalnosci spotki;

spetnia inne niz wymienione w pkt 1-5 wymogi dla cztonka organu

nadzorczego, okreslone w odrebnych przepisach.

Art. 19 ust. 5: Podmiot uprawiony do wykonywania praw z akcji naleza-
cych do Skarbu Panstwa lub panstwowa osoba prawna, w zakresie wykony-
wania praw z akcji w sp6tce nie moze wskazac jako kandydata na cztonka
organu nadzorczego osoby, ktdra spetnia przynajmniej jeden z ponizszych
warunkow:

1.

pelni funkcje spotecznego wspétpracownika albo jest zatrudniona
w biurze poselskim, senatorskim, poselsko-senatorskim lub biurze posta
do Parlamentu Europejskiego na podstawie umowy o prace lub $§wiad-
czy prace na podstawie umowy zlecenia lub innej umowy o podobnym
charakterze;

wchodzi w sktad organu partii politycznej reprezentujacego partie
polityczng na zewnatrz oraz uprawnionego do zaciggania zobowigzan;
jest zatrudniona przez partie polityczna na podstawie umowy o prace
lub $wiadczy prace na podstawie umowy zlecenia lub innej umowy
o podobnym charakterze.

Art. 19 ust. 6: W przypadku gdy cztonek organu nadzorczego spétki albo
pelnomocnik wspolnika nie spetnia wymogoéw okreslonych w ust. 1-31 5,
podmiot uprawniony do wykonywania praw z akcji nalezacych do Skarbu
Panstwa lub panstwowa osoba prawna niezwtocznie podejmuje dziatania
majace na celu jego odwotanie.
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W art. 19¢ przedmiotowej ustawy okreslono ograniczenia w mozliwo-
$ci pelnienia funkcji cztonka organu nadzorczego wiecej niz jednej spotki.
Jedna osoba moze by¢ cztonkiem organu nadzorczego tylko w jednej spo-
$rod spotek, w ktérych:

1. udziat Skarbu Panstwa przekracza 50% kapitatu zaktadowego lub 50%
liczby akcji,

2. udziat jednostek samorzadu terytorialnego przekracza 50% kapitatu
zaktadowego lub 50% liczby akcji,

3. udzial panstwowej osoby prawnej przekracza 50% kapitatu zaktadowego
lub 50% liczby akcji,

4. udziat komunalnej osoby prawnej przekracza 50% kapitatu zaktadowego
lub 50% liczby akcji,

5. taczny udziat podmiotéw lub spoétek, o ktérych mowa w pkt 1-4, prze-
kracza 50% kapitatu zaktadowego lub 50% liczby akcji.

Przepis karny
Art. 45

1. Kto, wbrew ciagzacemu na nim obowigzkowi, wskazuje jako kandydata
na cztonka organu nadzorczego albo petnomocnika wspdlnika, osobe,
ktéra nie uzyskata pozytywnej opinii Rady, wydanej na podstawie art. 24
pkt1lit.aiboraz pktlailb
- podlega karze grzywny.

2. Tejsamej karze podlega, kto powotuje do organu nadzorczego panistwo-
wej osoby prawnej osobe, ktora nie uzyskata pozytywnej opinii Rady,
wydanej na podstawie art. 24 pkt 1c.

3. Postepowanie w sprawach, o ktérych mowa w ust. 11 2, toczy sie na pod-
stawie ustawy z dnia 24 sierpnia 2001 r. - Kodeks postepowania w spra-
wach o wykroczenia®®.

W ramach przedmiotowej kontroli, przy udzielaniu zaméwien przez ZMP
Gdansk, ZMP Gdynia, ZMPSiS, w zakresie podmiotowym stosowano ustawe
z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zaméwien publicznych®® - ustawa utra-
cita moc 1 stycznia 2021 r.

Zgodnie z art. 139 ust. 2 upzp, umowa wymaga, pod rygorem niewazno-
$ci, zachowania formy pisemnej. Z tej ogblnej zasady wynika, ze réwniez
zmiany postanowien umowy powinny by¢ zawarte w formie pisemne;j.

Art. 144 ust. 1 upzp zakazuje zmian postanowien zawartej umowy
lub umowy ramowej w stosunku do tresci oferty, na podstawie ktorej
dokonano wyboru wykonawcy, chyba ze zachodzi co najmniej jedna
z nastepujacych okolicznosci:

1. zmiany zostaty przewidziane w ogtoszeniu o zamoéwieniu lub specy-
fikacji istotnych warunkéw zaméwienia w postaci jednoznacznych
postanowienn umownych, ktére okreslajg ich zakres, w szczeg6lnosci
mozliwo$¢ zmiany wysokos$ci wynagrodzenia wykonawcy, i charakter
oraz warunki wprowadzenia zmian;
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zmiany dotycza realizacji dodatkowych dostaw, ustug lub robé6t budow-

lanych od dotychczasowego wykonawcy, nieobjetych zaméwieniem

podstawowym, o ile staty sie niezbedne i zostaty spetnione tacznie
nastepujace warunki:

a) zmiana wykonawcy nie moze zosta¢ dokonana z powodéw ekono-
micznych lub technicznych, w szczegélnosci dotyczacych zamienno$ci
lub interoperacyjnos$ci sprzetu, ustug lub instalacji, zaméwionych
w ramach zamoéwienia podstawowego,

b) zmiana wykonawcy spowodowataby istotng niedogodnos¢ lub
znaczne zwiekszenie kosztow dla zamawiajacego,

c) warto$c¢ kazdej kolejnej zmiany nie przekracza 50% wartos$ci zamo-
wienia okre$lonej pierwotnie w umowie lub umowie ramowej;

zostaty spetnione tacznie nastepujace warunki:

a) konieczno$¢ zmiany umowy lub umowy ramowej spowodowana jest
okoliczno$ciami, ktérych zamawiajacy, dziatajac z nalezyta staran-
noscia, nie moégt przewidziec,

b) warto$¢ zmiany nie przekracza 50% warto$ci zamdéwienia okreslonej
pierwotnie w umowie lub umowie ramowej;

wykonawce, ktéremu zamawiajgcy udzielit zamoéwienia, ma zastgpic

nowy wykonawca:

a) napodstawie postanowien umownych, o ktérych mowa w pkt 1,

b) w wyniku potgczenia, podziatu, przeksztatcenia, upadtosci, restruk-
turyzacji lub nabycia dotychczasowego wykonawcy lub jego przed-
siebiorstwa, o ile nowy wykonawca spetnia warunki udziatu w poste-
powaniu, nie zachodza wobec niego podstawy wykluczenia oraz nie
pociaga to za sobg innych istotnych zmian umowy,

c¢) wwyniku przejecia przez zamawiajgcego zobowigzan wykonawcy
wzgledem jego podwykonawcow;

zmiany, niezaleznie od ich warto$ci, nie sg istotne w rozumieniu ust. 1e;

taczna warto$¢ zmian jest mniejsza niz kwoty okreslone w przepisach

wydanych na podstawie art. 11 ust. 8 i jest mniejsza od 10% wartosci
zamowienia okreslonej pierwotnie w umowie w przypadku zamoéwien
na ustugi lub dostawy albo, w przypadku zamdéwieni na roboty budow-
lane - jest mniejsza od 15% wartos$ci zaméwienia okreslonej pierwotnie
w umowie.

Zgodnie z art. 144 ust. 1e upzp, zmiane postanowien zawartych w umowie
lub umowie ramowej uznaje sie za istotng, jezeli:

1.

zmienia og6lny charakter umowy lub umowy ramowej, w stosunku

do charakteru umowy lub umowy ramowej w pierwotnym brzmieniu;

nie zmienia ogdlnego charakteru umowy lub umowy ramowej i zachodzi
co najmniej jedna z nastepujacych okolicznosci, m.in.:

a) zmiana wprowadza warunki, ktére, gdyby byty postawione w poste-
powaniu o udzielenie zamdéwienia, to w tym postepowaniu wzieliby
lub mogliby wzig¢ udziat inni wykonawcy lub przyjeto by oferty
innej tresci,

b) zmiana narusza réwnowage ekonomiczng umowy lub umowy ramo-
wej na korzys$¢ wykonawcy w sposdb nieprzewidziany pierwotnie
w umowie lub umowie ramowej,
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¢) zmiana znacznie rozszerza lub zmniejsza zakres Swiadczen i zobo-
wigzan wynikajacy z umowy lub umowy ramowe;j.

Zgodnie z ust. 2 ww. przepisu, postanowienia umowne zmienione z naru-
szeniem m.in. ust. 1e podlegaja uniewaznieniu.

Kary umowne i zabezpieczenie nalezytego wykonania umowy

Zgodnie z 0og6lng zasadg przewidziang w art. 483 kodeksu cywilnego,
mozna zastrzec w umowie, ze naprawienie szkody wyniktej z niewyko-
nania lub nienalezytego wykonania zobowigzania niepienieznego nastapi
przez zaptate okreslonej sumy (kara umowna).

Kwestia kar umownych powinna by¢ uregulowana w umowie miedzy
Zamawiajagcym a Wykonawca.

Zabezpieczenie nalezytego wykonania umowy stuzy pokryciu roszczen z tytutu
niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy (art. 147 ust. 2 upzp).

W przypadku za$ zabezpieczenia nalezytego wykonania umowy, zgodnie
z art. 75 ust. 2 pkt 13 upzp, tre$¢ ogtoszenia o zamoéwieniu zawiera m.in.
wymagania dotyczace zabezpieczenia nalezytego wykonania umowy.

Szczegotowe regulacje dotyczace zabezpieczenia nalezytego wykonania
umowy znajduja sie w art. 147-151 upzp. Istotnym jest, Ze zabezpieczenie
ustala sie w wysokosci do 10% ceny catkowitej podanej w ofercie. Zabez-
pieczenie nalezytego wykonania umowy nalezy wnie$¢ przed zawarciem
umowy, a skorzystanie z zabezpieczenia powinno by¢ bezwarunkowe,
tj. w sytuacji gdy zabezpieczenie wnoszone jest w postaci np. gwaran-
cji bankowej lub ubezpieczeniowej, to wystawca tej gwarancji, powinien
zaspokoi¢ zagdanie Zamawiajgacego natychmiastowo, bez koniecznosci
przedktadania dodatkowych dokumentéw lub wykazywania zasadnoS$ci
zadania.

Terminy na zalatwienie spraw

Zgodnie z art. 35 kodeksu postepowania administracyjnego organy admini-
stracji publicznej obowigzane sg zatatwiac sprawy bez zbednej zwtoki (§ 1).

Niezwtocznie powinny by¢ zatatwiane sprawy, ktére mogg by¢ rozpa-
trzone w oparciu o dowody przedstawione przez strone tacznie z zada-
niem wszczecia postepowania lub w oparciu o fakty i dowody powszechnie
znane albo znane z urzedu organowi, przed ktérym toczy sie postepowa-
nie, badZ mozliwe do ustalenia na podstawie danych, ktérymi rozporzadza
ten organ (§ 2).

Zatatwienie sprawy wymagajacej postepowania wyjasniajagcego powinno
nastapic nie p6Zniej niz w ciggu miesiaca, a sprawy szczeg6lnie skompliko-
wanej - nie p6zniej niz w ciggu dwéch miesiecy od dnia wszczecia poste-
powania, za$ w postepowaniu odwotawczym - w ciggu miesigca od dnia
otrzymania odwotania (§ 3).

Zgodnie z art. 36 ww. ustawy, o kazdym przypadku niezatatwienia sprawy
w terminie organ administracji publicznej jest obowigzany zawiadomi¢
strony, podajac przyczyny zwtoki, wskazujac nowy termin zatatwienia
sprawy oraz pouczajac o prawie do wniesienia ponaglenia (§ 1).

kpa
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W § 2 wskazano, ze ten sam obowiazek cigzy na organie administracji
publicznej réwniez w przypadku zwtoki w zatatwieniu sprawy z przyczyn
niezaleznych od organu.

Rozpatrywanie wnioskow

Kodeks postepowania administracyjnego, w art. 241-247 reguluje sposéb
procedowania nad wnioskami.

Zgodnie z art. 241 ww. ustawy, przedmiotem wniosku mogg by¢ w szcze-
gblnosci sprawy ulepszenia organizacji, wzmocnienia praworzadnosci,
usprawnienia pracy i zapobiegania naduzyciom, ochrony wtasnosci, lep-
szego zaspokajania potrzeb ludnosci.

Wnioski sktada sie do organéw wtasciwych ze wzgledu na przedmiot
wniosku (art. 242 § 1). Jezeli organ, ktory otrzymat wniosek, nie jest wta-
$ciwy do jego rozpatrzenia, obowigzany jest w ciggu siedmiu dni przekazac
go wlasciwemu organowi. O przekazaniu wniosku zawiadamia sie réwno-
cze$nie wnioskodawce (art. 243). Organ wtasciwy do zatatwienia wnio-
sku powinien zatatwi¢ wniosek bez zbednej zwtoki, nie pdzniej jednak niz
w ciggu miesigca (art. 244 w zw. z art. 237 § 1).

W razie niemoznosci zalatwienia wniosku w terminie okreslonym
w art. 244 wtasciwy organ obowiagzany jest w tym terminie zawiadomié
wnioskodawce o czynnosciach podjetych w celu rozpatrzenia wniosku
oraz o przewidywanym terminie zatatwienia wniosku (art. 245).

Utrzymywanie obiektow budowlanych

Regulacje prawne odnoszgce sie do sposobu utrzymania obiektéw budow-
lanych zostaty okreslone w rozdziale 6 prawa budowlanego (art. 61-72a
ww. ustawy).

W art. 61 prawa budowlanego wskazano, Zze wtasciciel lub zarzadca obiektu
budowlanego jest obowigzany utrzymywac obiekt budowlany zgodnie
z zasadami okres$lonymi w art. 5 ust. 2 omawianej ustawy. Przepis ten
stanowi, ze obiekt budowlany nalezy uzytkowa¢ w sposdb zgodny z jego
przeznaczeniem i wymaganiami ochrony §rodowiska oraz utrzymywacé
w nalezytym stanie technicznym i estetycznym, nie dopuszczajac do nadmier-
nego pogorszenia jego wtasciwosci uzytkowych i sprawnosci techniczne;j.

Zgodnie z art. 62 ww. ustawy, obiekty budowlane powinny by¢ w czasie
ich uzytkowania poddawane przez wtasciciela lub zarzadce m.in. kontroli:

1. kresowej, co najmniej raz w roku, polegajacej na sprawdzeniu stanu
technicznego:

a) elementéw budynku, budowli i instalacji narazonych na szkodliwe
wplywy atmosferyczne i niszczgce dziatania czynnikéw wystepuja-
cych podczas uzytkowania obiektu;

2. okresowej, co najmniej raz na 5 lat, polegajacej na sprawdzeniu stanu
technicznego i przydatnos$ci do uzytkowania obiektu budowlanego,
estetyki obiektu budowlanego oraz jego otoczenia; kontrola t3 powinno
by¢ objete rowniez badanie instalacji elektrycznej i piorunochronne;j
w zakresie stanu sprawnoS$ci potaczen, osprzetu, zabezpieczen i Srod-
kéw ochrony od porazen, opornosci izolacji przewod6w oraz uziemien
instalacji i aparatow.
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Zgodnie z art. 62 ust. 4, kontrole przeprowadzaja osoby posiadajace upraw-
nienia budowlane w odpowiedniej specjalnosci. Z kontroli takiej sporza-
dzany jest protokdt (art. 62a ust. 1 prawa budowlanego). Wtasciciel lub
zarzadca jest obowigzany prowadzi¢ dla kazdego budynku oraz obiektu
budowlanego niebedacego budynkiem, ktérego projekt jest objety obo-
wigzkiem sprawdzenia, o ktérym mowa w art. 20 ust. 2, ksiazke obiektu
budowlanego, stanowigcg dokument przeznaczony do zapiso6w dotyczg-
cych przeprowadzanych badan i kontroli stanu technicznego, remontow
i przebudowy, w okresie uzytkowania obiektu budowlanego (art. 64 ust. 1
prawa budowlanego).

Odbiory robét budowlanych
Przepisy prawa budowlanego nie precyzuja w jaki spos6b odbiory te maja
sie odbywa¢. Tym samym, powinna to okresla¢ Umowa z Wykonawca.

Ponadto zgodnie z art. 18 ust. 1 pkt 4 prawa budowlanego, do obowigz-
kow inwestora nalezy m.in. zorganizowanie procesu budowy, z uwzgled-
nieniem zawartych w przepisach zasad bezpieczenstwa i ochrony zdrowia,
a w szczegdblnosci zapewnienie wykonania i odbioru rob6t budowlanych
przez osoby o odpowiednich kwalifikacjach zawodowych.

Zgodnie zas z art. 22 pkt 7 i 9 prawa budowlanego, do podstawowych obo-
wigzkdéw kierownika budowy nalezy m.in.:

- zglaszanie inwestorowi do sprawdzenia lub odbioru wykonanych robét
ulegajacych zakryciu badz zanikajacych,

- zgtoszenie obiektu budowlanego do odbioru odpowiednim wpisem
do dziennika budowy oraz uczestniczenie w czynnosciach odbioru
i zapewnienie usuniecia stwierdzonych wad.

W sytuacji, gdy dla kontrolowanych inwestycji wprowadzono inspek-
tora nadzoru inwestorskiego (art. 19 prawa budowlanego) nalezy mie¢
na wzgledzie, Ze zgodnie z art. 25 pkt 3 prawa budowlanego, do pod-
stawowych obowiazkéw inspektora nadzoru inwestorskiego nalezy
m.in. sprawdzanie i odbiér rob6t budowlanych ulegajacych zakryciu lub
zanikajacych, uczestniczenie w prébach i odbiorach technicznych instala-
cji, urzadzen technicznych i przewodéw kominowych oraz przygotowanie
i udziat w czynnosciach odbioru gotowych obiektéw budowlanych i prze-
kazywanie ich do uzytkowania.

Ponadto, w Rozdziale 3 rozporzadzenia w sprawie szczegétowego zakresu
i formy dokumentacji projektowej, specyfikacji technicznych wykonania
i odbioru rob6t budowlanych oraz programu funkcjonalno-uzytkowego
wskazano, ze Specyfikacje techniczne wykonania i odbioru robét budow-
lanych zawieraja co najmniej opis sposobu odbioru rob6t budowlanych
(§ 14 ust. 1 pkt 8).

Nadzdr nad realizacja inwestycji

Nadz6r nad realizacjg inwestycji moze by¢ sprawowany na trzy sposoby:
[1] poprzez pracownikdw Spotki w formie np. zespotu, ktéremu okreslono
szczegb6towe zadania, zakres obowigzkdw i odpowiedzialnoSci; [2] poprzez
inspektora nadzoru inwestorskiego, o ktérym mowa w prawie budowla-
nym; lub poprzez [3] Inzyniera Kontraktu, o ktérym mowa w FIDIC.
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Zaleznie od przyjetego sposobu w ramach poszczeg6lnych zadan inwestycyj-
nych, szczegotowe zasady sprawowania tego nadzoru bedg uregulowane w:

— regulacjach wewnetrznych Spotki,
— umowie miedzy Inwestorem i Wykonawcg,
— umowie miedzy Inwestorem i InZynierem Kontraktu,

Zgodnie z art. 20a upzp, w przypadku zamdéwienia na roboty budowlane
lub ustugi, ktérego warto$¢ jest rowna lub przekracza wyrazong w ztotych
réwnowartos¢ kwoty 1 000 000 euro, do nadzoru nad realizacjg udzielo-
nego zamodOwienia powotuje sie zespo6t osob. Ponadto art. 18 prawa budow-
lanego, stanowi m.in., Ze do obowigzkdw inwestora nalezy zorganizowanie
procesu budowy, z uwzglednieniem zawartych w przepisach zasad bezpie-
czenstwa i ochrony zdrowia, a w szczegdlnos$ci zapewnienie: wykonania
i odbioru rob6t budowlanych (ust. 1 pkt 4); w przypadkach uzasadnionych
wysokim stopniem skomplikowania rob6t budowlanych lub warunkami
gruntowymi, nadzoru nad wykonywaniem rob6t budowlanych (ust. 1 pkt 5).

Zgodnie z art. 19 prawa budowlanego organ administracji architektoniczno-
-budowlanej naktada obowiazek wprowadzenia inspektora nadzoru
inwestorskiego w przypadku rob6t budowlanych objetych decyzja o legali-
zacji budowy, rob6t budowlanych objetych decyzja, o ktérej mowa w art. 51
ust. 4 prawa budowlanego, obiektéw budowlanych, okreslonych w prze-
pisach wydanych na podstawie art. 19 ust. 2 prawa budowlanego (rozpo-
rzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 19 listopada 2001 r. w sprawie
rodzajéw obiektow budowlanych, przy ktérych realizacji jest wymagane
ustanowienie inspektora nadzoru inwestorskiego®?).

Inwestor moze z wtasnej inicjatywy powota¢ inspektora nadzoru inwe-
storskiego, nawet gdy organ administracji architektoniczno-budowlanej
nie natozyt takiego obowigzku (art. 18 ust. 2 prawa budowlanego).

W art. 25-26 prawa budowlanego okreslono odpowiednio obowigzki
oraz uprawnienia inspektora nadzoru inwestorskiego, m.in.:

— sprawdzanie jako$ci wykonywanych robé6t budowlanych i stosowania
przy wykonywaniu tych robét wyrobow,

— sprawdzanie i odbiér robdét budowlanych ulegajacych zakryciu lub zani-
kajacych, uczestniczenie w prébach i odbiorach technicznych instalacji,
urzadzen technicznych i przewodéw kominowych oraz przygotowa-
nie i udziat w czynnos$ciach odbioru gotowych obiektéw budowlanych
i przekazywanie ich do uzytkowania;

— potwierdzanie faktycznie wykonanych robot oraz usuniecia wad, a tak-
ze, na zadanie inwestora, kontrolowanie rozliczen budowy.

Inspektor nadzoru inwestorskiego ma prawo:

- wydawac kierownikowi budowy lub kierownikowi robét polecenia,
potwierdzone wpisem do dziennika budowy, dotyczace: usuniecia
nieprawidtowosci lub zagrozen, wykonania proéb lub badan, takze
wymagajgcych odkrycia robét lub elementow zakrytych, przedstawienia
ekspertyz dotyczacych prowadzonych rob6t budowlanych oraz informa-
cji i dokumentow potwierdzajgcych zastosowanie przy wykonywaniu
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Dz.U.z 2001 r. Nr 138, poz. 1554.
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rob6t budowlanych wyrobéw, zgodnie z art. 10, a takze informacji
i dokumentow potwierdzajacych dopuszczenie do stosowania urzadzen
technicznych;

zadac¢ od kierownika budowy lub kierownika rob6t dokonania popra-
wek badz ponownego wykonania wadliwie wykonanych robot, a takze
wstrzymania dalszych rob6t budowlanych w przypadku, gdyby ich
kontynuacja mogta wywotac¢ zagrozenie badZ spowodowac niedopusz-
czalng niezgodno$¢ z projektem lub pozwoleniem na budowe.
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6.3. Wykaz aktéw prawnych dotyczacych kontrolowanej

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

dzialalnosci

. Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich

(Dz.U.z 2022 r. poz. 1624).

. Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zaméwien publicznych

(Dz.U.z22019r. poz. 1843, ze zm.) - ustawa utracita moc obowigzywania
z dniem 1 stycznia 2021 r.

. Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. z 2021 r.

poz. 2351, ze zm.).

. Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki

rozwoju (Dz. U.z 2021 r. poz. 1057, ze zm.).

. Ustawa z dnia 4 wrze$nia 1997 r. o dzialach administracji rzadowej

(Dz.U.z 2021 r. poz. 1893, ze zm.).

. Ustawa z dnia 16 grudnia 2016 r. o zasadach zarzadzania mieniem

panstwowym (Dz. U.z 2021 r. poz. 1933, ze zm.).

Ustawa z dnia 16 grudnia 2016 r. Przepisy wprowadzajace ustawe
o zasadach zarzadzania mieniem panstwowym (Dz. U. poz. 2260,
ze Zm.).

Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych
(Dz.U.z 2022 . poz. 1634, ze zm.).

Ustawa z dnia 11 lipca 2014 r. o petycjach (Dz. U.z 2018 1. poz. 870).

Ustawa z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postepowania
administracyjnego (Dz. U. z 2022 r. poz. 2000, ze zm.).

Ustawa z dnia 15 wrzesnia 2000 r. Kodeks spdtek handlowych
(Dz.U.z 2022 r. poz. 1467, ze zm.).

Ustawa z dnia 29 wrze$nia 1994 r. o rachunkowosci (Dz. U. z 2021 r.
poz. 217, ze zm.).

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 8 stycznia 2002 r. w sprawie
organizacji przyjmowania i rozpatrywania skarg i wnioskéw
(Dz.U.z 2002 r. Nr 5 poz. 46).

Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministrow z dnia 18 listopada 2019 r.
w sprawie szczegétowego zakresu dziatania Ministra Infrastruktury
(Dz.U.z 2021 r. poz. 937).

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 26 stycznia 2021 r. w sprawie
wykazu spoétek, w ktorych prawa z akcji Skarbu Panstwa wykonuje
Prezes Rady Ministréw lub inni cztonkowie Rady Ministréw, petno-
mocnicy Rzadu lub panstwowe osoby prawne, w tym jednoosobowe
sp6tki Skarbu Panstwa (Dz. U. z 2022 r. poz. 2188).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 7 maja 2015 .
w sprawie okreslenia akwendéw portowych oraz ogdlnodostepnych
obiektow, urzadzen i instalacji wchodzacych w sktad infrastruktury
portowej dla kazdego portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej (Dz. U. poz. 732) - uchylone z dniem 1 stycznia 2022 r.
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17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 7 maja 2015 r.
w sprawie okreslenia obiektow, urzadzen i instalacji wchodzacych
w sktad infrastruktury zapewniajacej dostep do portu o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej (Dz. U. poz. 733, ze zm.).

rozporzadzenie Ministra Finanséw z dnia 31 marca 2020 r. w sprawie
okreSlenia innych terminéw wypetniania obowigzkéw w zakresie
ewidencji oraz w zakresie sporzadzenia, zatwierdzenia, udostepnienia
i przekazania do wtasciwego rejestru, jednostki lub organu sprawozdan
lub informacji (Dz. U.z 2021 r. poz. 1832, ze zm.).

Uchwata Nr 190 Rady Ministréw z dnia 29 paZdziernika 2013 r.
Regulamin pracy Rady Ministréw. (M.P.z 2022 r. poz. 348).

Uchwata Nr 100 Rady Ministréw z dnia 17 wrze$nia 2019 r. w sprawie
przyjecia programu pod nazwg ,Program rozwoju polskich portéw
morskich do 2030 roku” (M.P. poz. 1016).

Uchwata Nr 6 Rady Ministréw z dnia 22 stycznia 2013 r. w sprawie
przyjecia Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa
do 2030 r.) (M.P. poz. 75) — uchylona z dniem 7 listopada 2019 r.

Uchwata Nr 201/2014 Rady Ministrow z dnia 13 pazdziernika 2014 r.
w sprawie przyjecia Dokumentu Implementacyjnego do Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.).

Uchwata Nr 8 Rady Ministréw z dnia 14 lutego 2017 r. w sprawie
przyjecia Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020
(z perspektywa do 2030 r.) (M.P. poz. 260).

Uchwata Nr 105 Rady Ministréw z dnia 24 wrze$nia 2019 r. w sprawie
przyjecia ,Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030
roku” (M.P. poz. 1054).

Komunikat Nr 23 Ministra Finanséw z dnia 16 grudnia 2009 r. w sprawie
standardow Kkontroli zarzadczej dla sektora finanséw publicznych
(Dz. Urz. MF z 2009 r. Nr 15, poz. 84).

Komunikat Nr 6 Ministra Finansow z dnia 6 grudnia 2012 r. w sprawie
szczegbtowych wytycznych dla sektora finanséw publicznych
w zakresie planowania i zarzadzania ryzykiem (Dz. Urz. MF z 2012 r.
poz. 56).
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6.4. Wykaz podmiotéw, ktérym przekazano informacje

—
N = O

© e N U R w N

o wynikach kontroli
Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej

. Marszatek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej

Marszatek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej

. Prezes Rady Ministrow

Prezes Trybunatu Konstytucyjnego

Rzecznik Praw Obywatelskich

Sejmowa Komisja do Spraw Kontroli Panstwowej (KOP)

Sejmowa Komisja Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej (GMZ)
Senacka Komisja Infrastruktury

Biuro Analiz Sejmowych

. Ministerstwo Infrastruktury

. Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej
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6.5. Stanowisko Ministra do informacji o wynikach kontroli

MINISTER INFRASTRUKTURY Warszawa, dnia 10 listopada 2022 r.

Znak sprawy: DK-3.0810.8.2021

Pan
Marian Banas
Prezes Najwyzszej Izby Kontroli

Szanowny Panie Prezesie,

w zwigzku z pismem NIK z dnia 21 paZdziernika 2022r. (znak: KIN.430.1.2022), niniejszym Minister
Infrastruktury przedstawia stanowisko do informacji o wynikach kontroli P/21/028 ,Realizacja inwestycji
infrastrukturalnych w portach morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej".

Po raz kolejny wskazuje sig, ze rekordowe wyniki polskich portéw morskich, w ktérych regularnie od roku
2018 przetadowuje sig¢ ponad 100 min towaréw rocznie stanowig dobitne potwierdzenie stusznosci - i co
najwazniejsze - skutecznosci prowadzonych dziatann na poziomie rzgdowym i ministerialnym na rzecz ich
rozwoju. W okresie ostatnich szesciu lat wyniki cargo w portach morskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej ksztattowaly sig nastepujaco: 2016 - 80,9 min ton, 2017 - 87,3 min ton, 2018 - 105,8
min ton, 2019 - 108,4 min ton, 2020 - 103,9 min ton (pomimo skrajnie trudnych uwarunkowar zwigzanych
z pandemig COVID-19), 2021 - 113,1 mIn ton. Dla poréwnania, jeszcze w roku 2015 obroty tadunkowe byty
na poziomie zaledwie 77,3 min ton. Wiele wskazuje, ze rok 2022 réwniez zamkniety zostanie rekordowymi
przetadunkami - a trzeba zauwazy¢, ze porty niezmiennie utrzymujg swoje stabilne dziatanie mimo wielu
wyzwan natury geopolitycznej w najblizszym otoczeniu RP. W Swietle powyzszego oraz wielomiliardowych
inwestycji w infrastrukture portowa oraz dostepowa do portéw zaréwno od strony ladu, jak i morza, a takze
wielu przyjetych rozwigzan prawnych skutkujgcych poprawg warunkéw ich funkcjonowania - nie sposéb nie
zanegowa¢ sformufowanych przez Najwyzszg Izbe Kontroli uwag izastrzezen wzgledem Ministra
Infrastruktury. Sg one bezpodstawne, nieobiektywne i w wielu przypadkach po prostu nieodpowiadajgce
rzeczywistosci. Nijak ma si¢ formutowana przez NIK ocena, ze niewlasciwie programowany byt rozwdj
portow morskich - skoro wczesniej nie odnotowywano tak znaczacego ich rozkwitu, zwigkszania wiasciwego
im potencjalu oraz wzrostu skali prowadzonej przez nie dziatalnosci. PowyZzsze neguje takze wysuwane
przez NIK twierdzenie, ze dziatania Ministra Infrastruktury w obszarze planowania rozwoju portow byty
nierzetelne i nieprawidtowe.

Polska, bedac jednym z dziewieciu panstw posiadajgcych dostep do Morza Baltyckiego, ksztattuje swoj
potencjat spoteczno-gospodarczy w oparciu o sektor gospodarki morskiej, ktdrego jednym z najwazniejszych
filarow jest transport morski. Sklada sig na niego zegluga, porty i przystanie morskie. Nalezy zapewni¢, ze
dziatalno$¢ spolek zarzadzajacych portami (Gdansk, Gdynia, Szczecin iSwinoujscie) niezmiennie
uwzgledniana jest w ramach kompleksowej realizacji polityki rozwoju gospodarki morskiej w Polsce. Stuzy
temu takze wlasciwie realizowany ,Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku”, dalej: Program
lub PRPPM2030. Dobitnym dowodem tego, ze obrany zostat nalezyty kierunek rozwoju sektora portowo-
morskiego w Polsce doskonale swiadczg takze kwoty stanowigce o ogromnym zaangaZowaniu portéw
w gospodarczy rozwdj calego kraju oraz tworzenie dochodéw budzetowych. Z danych Zrédiowych Krajowej
Administracji Skarbowej wynika, ze kwota naliczonych naleznosci z tytutu podatku VAT, cta i akcyzy w
morskich oddziatach granicznych w roku 2021 wyraznie przekroczyta 40 mid PLN. Wartos¢ statystyczna
towaréw wyniosta blisko 160 mid PLN. Te dane obrazujg ogromne znaczenie transportu morskiego i portéw
— ktére s3 stale rozwijane w ramach PRPPM2030.

,
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Ministerstwo Infrastruktury, ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa
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Kategorycznie nie mozna zgodzi¢ sie z twierdzeniem NIK, Zze przyjety przez Rade Ministrow w dniu
17 wrzesnia 2019 r. ,Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku” procedowany byt przewlekle
oraz ze przyjety zostat ,dopiero we wrzesniu 2019 r.". Jest to nieuprawniona ocena, sformutowana na
podstawie skrajnych uproszczen ze strony organu kontrolujgcego, ktdry nie wzigt pod uwage ze prace nad
Programem powinny by¢ skorelowane z innymi strategicznymi dokumentami rzgdowymi wyzszego rzedu to
jest ,Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.)" — SOR oraz
,Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku” — SRT2030, kiére przyjete zostaly przez
Rade Ministréw odpowiednio w dniu 14 lutego 2017 r. oraz w dniu 24 wrze$nia 2018 r., a z ktorymi musiat
byé w petni spéjny PRPPM2030. Powyzsze ttumaczy, dlaczego Program nie zostat przyjety wezesniej, np.
pod koniec obowigzywania poprzedniego dokumentu rzadowego poswieconego problematyce rozwoju
polskich portéw morskich (pn. ,Strategia rozwoju portéw morskich do 2015 roku”). Nalezy wskazac, ze w
obliczu systemowej zmiany dokumentéw rozwojowych kraju, catkowicie nieuzasadnione byloby zakonczenie
prac nad programem rozwoju polskich portéw morskich. W niedtugim czasie bowiem okazatby sie on
niedostosowany do aktualnych strategii wyzszego rzedu. Ponadto, mogtoby to narazi¢ organ procedujgcy na
zarzut niegospodarnos$ci oraz podwazy¢ zaufanie do instytucji rzadowych ze wzgledu na nieustanne zmiany
w zakresie programowania rozwoju polskich portéw morskich.

Co istotne, o powyzszych zaleznosciach pomiedzy dokumentami rzadowymi NIK informowana byta w toku
prowadzonej kontroli (vide: pismo z dnia 19 sierpnia 2021 r.; znak: GM-DGM-5.0810.8.2021). Pomimo to nie
znalazly one stosownego odzwierciedlenia w informacji o wynikach kontroli. W zwigzku z zarzutami NIK
nalezy podkreslié, ze nie identyfikuje sie opdznienia w procesie przygotowania i procedowania PRPPM2030,
az do jego przyjecia przez Rade Ministréw w dniu 17 wrzesnia 2019 r. Znamienne jest to, ze prace nad
JProgramem rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku" pozostawaly w $cistym zwigzku
z prowadzonymi przez inne resorty pracami nad strategicznymi dokumentami rzadowymi z zakresu rozwoju
kraju — wobec ktérych PRPPM2030 musiat by¢ w peini zbiezny, i z ktérymi musiat korespondowac w swajej
tresci | w swoich zatozeniach.

Nie mozna zgodzi¢ sie takze ze stwierdzeniem, iz Program jest obarczony bledami, w wyniku ktorych na
podstawie przyjetych wskaznikéw realizacji celéw i priorytetow nie jest mozliwe dokonanie obiektywnej
oceny rzeczywistych efektow jego realizacji. Niewlasciwe jest tez uzasadnienie powyzszego twierdzenia NIK
z uwagi na to, ze - jak podaje organ kontrolujgcy - w Programie ujeto bowiem zadania zrealizowane przed
jego przyjeciem, wskazniki realizacji nie zostaty przypisane do jego konkretnych celow i priorytetow, a czesc¢
wskaznikéw nie jest nawet merytorycznie powigzana z tymi celami i priorytetami.

Kazdy z celéw Programu i jego priorytetéw moze by¢é monitorowany z wykorzystaniem wypracowanego
wskaznika, widniejacego w tresci PRPPM2030 — co zostato dowiedzione w pismie z dnia 19 sierpnia 2021 r.
(znak: GM-DGM-5.0810.8.2021), do ktérege zalgczone bylo zestawienie tabelaryczne dokiadnie obrazujgce
ww. powigzania. Przyjete wskazniki realizacji celow i priorytetéw dajg mozliwos¢ dokonania obiektywnej
oceny rzeczywistych efekiéw wykonania Programu. Program przygotowany zostat i byl procedowany
zgodnie z przepisami witasciwymi dla tego typu dokumentu, az do przyjecia go przez Rade Ministrow.
Podlegat takze uzgodnieniom miedzyresortowym 2z organami wiasciwymi w zakresie dokumentow
rozwojowych kraju. Zaden z celdw i priorytetéw programowych, zadna z czesci dokumentu, oraz Zadne
z jego zatozen nie pozostaje ze sobg w jakiejkolwiek sprzecznosci, i nie wyklucza siebie nawzajem. Program
jest wewnetrznie spdjny (m.in. w zakresie celéw, priorytetéw i wskaznikow ich realizacji) i nie jest obarczony
bfedami, ktére bezpodstawnie sugeruje NIK. Sg zapewnione mozliwosci obiektywnej, rzetelnej,
merytorycznej oraz rzeczywistej i systemowej oceny realizacji zatozonych efektéw programowych, przyjetych
celow i priorytetéw PRPPM2030. Nierealnym pozostaje twierdzenie przez NIK, ze Program jest niemozliwy
do rozliczenia w czesci celu gléwnego oraz jednego z celow szczegdtowych.

Nie mozna zgodzi¢ sie z zarzutem NIK o nieprzypisaniu (w tresci PRPPM2030) wypracowanych wskaznikow
programowych do konkretnych celéw i priorytetéw PRPPM2030. Po pierwsze, Minister infrastruktury nie miat
takiego obowigzku. Po drugie, nie regulujg tego przepisy prawa wiasciwe dla tego typu dokumentu.
Po trzecie, sam PRPPM2030 procedowany byt z zachowaniem wszelkiej starannosci bez pominigcia
ktéregokolwiek z wymaganych etapéw, w tym byl przedmiotem uzgodnien migdzyresortowych - takze
z ministrem wiasciwym ds. rozwoju regionalnego, ktéry pozostaje wiodgcy w zakresie przedmiotowego
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zagadnienia. To, Ze nieprzypisane sg bezpos$rednio w tresci PRPPM2030 wskazniki do poszczegdlnych
celéw (zasadniczo tylko tych o charakterze szczegdlowym) i priorytetow programowych nie stanowi zadnej
podstawy do tego, aby méwi¢ o tym, ze Program obarczony jest btedami (co prébuje zarzucié¢ NIK), czy tez
sugerowac nierzetelne, niespojne, czy nieprawidiowe przygotowanie ww. dokumentu.

Bledy i niespéjnosci wystepujg natomiast w przekazanej przez NIK informacji o wynikach kontroli — na co sa
konkretne dowody. Przyktadowo, NIK podaje, ze zaktadany udziat polskich portéw morskich w rynku portow
morskich basenu Morza Baltyckiego w roku 2030 to 59,82%, podczas gdy PRPPM2030 zakiada inng
warto§¢ w tym zakresie. Powyzsze poddaje w powazng watpliwosé rzetelno$é przygotowanego przez NIK
opracowania, kiére w wielu przypadkach formuiuje negatywne oceny wzgledem Ministra Infrastruktury
zupetnie bezpodstawnie. Mimo wyczerpujacych wyjasnien ze strony organu kontrolowanego, ktore
potwierdzaja stosowng aktywnos¢ po stronie Ministra Infrastruktury, oraz ktére dowodza starannosci
prowadzonych prac nad PRPPM2030, jego kompletnosci i spdjnosci.

NIK nie moze pomija¢ w toku formulowania swoich ocen i wnioskéw, Zze niektére z wypracowanych
wskaznikow moga by¢ wykorzystywane do monitorowania postepéw w osiggnieciu kilku zatozen
programowych (tj. jego celdw i/lub priorytetéw). Problematyka rozwoju portéw morskich jest bardzo zioZzona,
interdyscyplinarna i dotyczy wielu réznych kwestii. Co tez wymaga stosowania wskaznikow pozwalajgcych
na prowadzenie monitoringu w wielu obszarach, takze w wymiarze przekrojowym. Z tego tez powodu
odstgpiono od sztywnego, kategorycznego wigzania wskaznikéw z jedynymi wiasciwymi im celami
i priorytetami — wobec czego usilnie formutuje uwagi NIK, nie majac do tego faktycznych podstaw. Rzecz
jasna, wskazniki odpowiadajg pod wzgledem merytorycznym celom, priorytetom i efektom programowym,
ktére podlegajg monitorowaniu. Przypisania wypracowanych wskaznikéw nie mozna takze kategorycznie
wigza¢ wytgcznie z jego pisemnym odzwierciedleniem w tresci PRPPM2030. Nalezy ocenié¢, ze odrgbny
rozdziat w Programie pt. ,5. Wskazniki i efekty realizacji programu” w peini spetnia swojg role. Widoczne
w nim tabele nr 23 i 24 definiujg wskaznik realizacji celu gtéwnego Programu oraz wskazniki realizacji celow
szczegdtowych i priorytetéw Programu. Catosé jest bardzo przejrzysta, i co najwazniejsze - funkcjonalna.

Takze wskazania NIK, ze ,Zakfadane na 2020 i 2030 r. wartosci wskaznika ‘Funkcjonowanie oznakowania
nawigacyjnego wg standardu IALA’ zostaly osiggniete przed uchwaleniem PRPPM2030 r., j. juz w 2015 r.
(w roku bazowym)”, oraz ze ,dopuszcza sie zmniejszenie warto$ci wskaznika” (...), budzg zastrzezenia. Nie
mozna zgodzi¢ sie z takimi zarzutami. Nalezy oceni¢, ze zostaly one bowiem sformutowane bez
uwzglednienia charakteru przedmiotowego wskaznika - na co wielokrotnie zwracano uwage w toku kontroli
(vide: pismo z dnia 4 pazdziernika 2021 r., pismo z dnia 19 sierpnia 2021 r.; znak: GM-DGM-5.0810.8.2021).
Mianowicie, jego wartos¢ powinna by¢ stale utrzymywana na odpowiednio wysokim poziomie, bez wzgledu
na to, czy w okresie wczesniejszym zostato jednorazowo osiagniete np. 100,00%, czy tez nie. Przyjete w
PRPPM2030 wartosci przedmiotowego wskaznika (dla roku bazowego oraz dla roku docelowego) nie stojg
ze sobg w sprzecznosci, wyznaczajac jednoczesnie potrzebny z punktu widzenia bezpieczenstwa poziom
(stan) oznakowania nawigacyjnego.

Logicznym jest, ze ww. wskaznik moze by¢é wykorzystywany do monitorowania stanu bezpieczenstwa
w srodowisku portowym, oraz ze jego wysoka warto$¢ przekiada sie na mniejsza liczbe wypadkéw morskich
oraz w konsekwencji na lepszy stan $rodowiska morskiego. Wiasciwe oznakowanie nawigacyjne
bezposrednio determinuje wysoki poziom bezpieczenstwa, w tym niskie ryzyko wypadkéw w transporcie
morskim. W konsekwencji czego nie dochodzi do szkéd w Srodowisku naturalnym z tytutu np. ewentualnych
wyciekow, rozlewow, utraty tadunku. Zupetnie niezrozumiate jest, ze powyzsza - bardzo oczywista i wazna -
zaleznos¢ nie jest dostrzegana przez NIK, ktéry wrecz przeciwnie - formuluje na tej podstawie zarzuty
wzgledem organu odpowiedzialnego za przygotowanie i realizacje PRPPM2030. Nie znajduje to zadnego
uzasadnienia merytorycznego i ma sie nijak do realnych proceséw zachodzgcych w sektorze portowo-
morskim.

Nie mozna zgodzi¢ sig¢ z twierdzeniem NIK, jakoby zaden ze zdefiniowanych wskaznikéw realizacji celow
i priorytetéw nie pozwalat na stwierdzenie, czy cel szczegolowy nr 2 (w czesci dotyczgcej przyjaznego dla
srodowiska systemu portowego) lub priorytet nr 5 zostat osiagnigty/zrealizowany. Jak wielokrotnie do tej pory
wskazywano, kazdy z celow Programu i jego priorytetéw moze byé monitorowany z wykorzystaniem
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wypracowanego wskaznika, widniejgcego w tresci PRPPM2030. Ocena osiagniecia celu szczegolowego
nr 2 (tj. ,Stworzenie bezpiecznego oraz przyjaznego dla $rodowiska systemu portowego”) oraz priorytetu nr 5
(ti. .Uwzglednienie w dziatalnosci portowej przepisow i standardéow srodowiskowych"”) zostanie dokonana
m.in. w oparciu o warto$¢ wskaznika pn. ,Funkcjonowanie oznakowania nawigacyjnego wg standardu IALA".
Nalezy ponownie podkresli¢, ze kwestie zwigzane z bezpieczenstwem oraz ochrong srodowiska morskiego
sg ze sobg bardzo scisle powigzane, i w wielu przypadkach wystepujg one nieroztgcznie - w mysl czego
przygotowany zostat wskaznik pn. ,Funkcjonowanie oznakowania nawigacyjnego wg standardu |ALA",
odnoszacy sie do ww. zagadnien oraz realizacji PRPPM2030 wiasnie w tej czesci.

Trudno zgodzi¢ sie z twierdzeniem NIK, Zze funkcjonowanie oznakowania nawigacyjnego wediug standardu
IALA w zaden sposéb nie jest miarg zapewnienia bezpieczenstwa w ruchu portowym. Jednoczesnie
zarzucajgce, ze Program, w tym jego wskazniki majg niedoskonatosci natury merytorycznej. Zwigzek
pomiedzy oznakowaniem nawigacyjnym a bezpieczenstwem zeglugi jest oczywisty i nie powinien budzi¢
najmniejszych watpliwosci. Pozostajac przy kwestii przygotowania Programu w sposoéb merytoryczny, nalezy
takze zauwazy¢, ze postulowanych dziatan, zatozonych celéw i priorytetow programowych oraz wskaznikéw
monilorowania i ich kszlaltu nie nalezy wigzaé wylgeznie z zapisami widniejgcymi w jednej z czesci
PRPPM2030, a mianowicie w analizie SWOT. Calo$¢ dokumentu skiada sie na zatozenia programowe, ktére
konsekwentnie sa realizowane. Nalezy w tym miejscu dodaé, Ze stopien ich realizacji podlega
monitorowaniu z wykorzystaniem wypracowanych wskaznikéw, przy czym monitorowania i koordynacji
wykonania PRPPM2030 nie mozna wigza¢ wylgcznie z pomiarem i oceng samych wskaznikéw (co tez
btednie sugeruje NIK w kontekscie priorytetu dotyczacego digitalizacji polskich portéw morskich).

Ocenia sie, ze bledne jest twierdzenie NIK o mozliwosci dokonania - jak podaje organ kontrolujacy -
kompleksowej oceny negatywnych skutkéw bteddw w tresci PRPPM2030 w kolejnych latach obowigzywania
Programu, m.in. na podstawie przygotowywanych przez ministra wiasciwego do spraw gospodarki morskiej
raportow rocznych obrazujgcych postepy prac w realizacji zadan okreslonych w Programie. PRPPM2030 jest
spéjny (m.in. w zakresie celéw, priorytetéw i wskaznikow ich realizacji), nie jest obarczony biedami, ktére
bezpodstawnie sugeruje NIK. Sa zapewnione mozliwosci obiektywnej, rzetelnej, merytorycznej oraz
rzeczywiste] i systemowej oceny realizacji zatozonych efektéw programowych, przyjetych celéw i priorytetéw
PRPPM2030. Dowodzg temu informacje przedstawione przez Ministra Infrastrukiury, zaréwno w pismie
niniejszym, jak i w toku kontroli.

Twierdzenie NIK, ze .wyniki analizy SWOT (stanowigcej element zamieszczonej (...) diagnozy aktualnej
sytuacji w zakresie realizacji dziatalnosci gospodarczej polskich portow morskich) w Zadnym stopniu nie
odnoszg sie do kwestii bezpieczernistwa w portach morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej” — jest obarczone biedem. W tabeli nr 3 (dot. analizy SWOT) znajduje si¢ wprost odniesienie do
~Spefniania miedzynarodowych norm bezpieczeristwa oraz wymogéw ochrony Srodowiska”.

Na potrzeby monitorowania celu gtownego PRPPM2030 w postaci trwalego umocnienia polskich portow
morskich jako lideréw wsréd portéow morskich basenu Morza Baltyckiego, petnigcych role kluczowych
weziéw globalnych fancuchéw dostaw dla Europy Srodkowo-Wschodniej, oraz zwigkszenia ich udziatu
w rozwoju spoteczno-gospodarczym kraju wykorzystywany jest wskaznik pn. ,Udzial polskich portéw
morskich w rynku portéw morskich basenu Morza Baltyckiego®”. Odnosi sie on do catosci problematyki
wyrazonej w postaci ww. celu gtéwnego. Tym samym, nie mozna zgodzi¢ sie z twierdzeniem NIK, Ze
w przypadku drugiej czesci celu glownego PRPPM2030, tj. zwiekszenie udziatu portdw w rozwoju
spoleczno-gospodarczym kraju - nie okreslono wskaznika jej realizacji. Wbrew twierdzeniom NIK, sag
mozliwosci dokonania wlasciwej oceny stopnia realizacji zatozen programowych.

Btedem po stronie NIK jest natomiast brak zawarcia informacji o przygotowaniu raportu rocznego z realizacji
PRPPM2030 w 2019 i 2020 r. Dokument ten zostat wypracowany jeszcze w roku 2021, zgodnie z
zatozeniami programowymi. Raport roczny i jego wypracowanie - powigzane zostaty z raportem rocznym z
realizacji innego strategicznego dokumentu rzadowego (wyzszego rzedu w stosunku do PRPPM2030, a
ktory caloéciowo odnosi sie do sektora transportu w Polsce), tj. SRT2030. Przeprowadzone w resorcie prace
mialy na celu rzetelne, pelne, zgodne ze stanem faktycznym odzwierciedlenie w raporcie rocznym sytuaciji
inwestycyjnej i stanu rozwoju polskich portéw morskich, zgodnie z zatozeniami PRPPM2030. Ml z peing
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odpowiedzialnoscig podchodzi do systemu monitorowania realizacji Programu, w tym do jednego z jego
elementow w postaci ww. raportu rocznego. Prace nad nim prowadzone byly i sg bardzo starannie - celem
unikniecia zarzutu nieprzedstawienia wymaganych informacji, czy niepeinego odniesienia sie do wszystkich
wymaganych kwestii. Dotyczy to takze potencjatu przetadunkowego, ktéry musi by¢ realnie odzwierciedlony -
zgodnie z przyjetymi zatozeniami programowymi - i co wazne bez bledéw ze strony raportujgcych zarzadow
portéw, co niestety tez sie zdarza. To tez tlumaczy powdd, dla ktdrego warto$¢ catkowita tego konkretnego
wskaznika (tj. .Potencjat przetadunkowy polskich portdéw morskich”) okreslana jest nieco pézniej, w stosunku
do pozostatych. Niemniej jednak, nie znajduje sig¢ uzasadnienia do tego, aby NIK sugerowata mozliwosé
braku interwencji przez Ministra Infrastruktury w celu eliminowania potencjalnych zagrozen zwigzanych
z realizacjg celéw i priorytetéw Programu. Nie mozna zgodzi¢ sie z tego typu sformutowaniami ze strony
organu kontrolnego. Celowo wypracowany zostat bowiem caly zbiér réznych $rodkéw i narzedzi
umozliwiajgcych biezgce monitorowanie postepéw w realizacji inwestycji i ich nalezyte skoordynowanie, jak
rowniez identyfikowanie ewentualnych zagrozen w petnej i skutecznej realizacji PRPPM2030 - dzieki czemu
mozliwe jest podejmowanie wilasciwych dzialan korygujgcych oraz odpowiednie szukanie rozwigzan
ew. zaistniatych probleméw. Podkreslenia wymaga takze to, ze nie stwierdzono zadnego przypadku, aby
warto$¢ ww. wskaznika nie byla znana i nie znalazta sie w raporcie rocznym z realizacji PRPPM2030 - za
okres, ktérego dotyczy ww. dokument. Jeden z rozdziatéw przygotowanego raportu z realizacji Programu za
lata 2019 i 2020 poswiecony zostat wskaznikom realizacji celow i priorytetow PRPPM2030. Podano w nim
wartosci wskaznikow, jakie zostaly odnotowane w analizowanym okresie, takze tego dotyczacego potencjatu
przetadunkowego polskich portéw morskich (zaréwno za rok 2019, jak i 2020).

Nie mozna zgodzi¢ sie réwniez z tym, aby ujecie w tresci PRPPM2030 wybranych dziatan (zadan) -
zrealizowanych przed przyjeciem Programu (lub w dacie jego przyjecia) - przedstawiane bylo przez NIK
w kategorii bledu i byto oceniane negatywnie. Ot6z, prace nad projektem ,Programu rozwoju polskich portéw
morskich do 2030 roku” oraz nad ww. zadaniami prowadzone byly réwnolegle — m.in. z uwagi na ich
doniosty charakter oraz ich bardzo duze znaczenie dla dalszego, pomysinego rozwoju polskich portow
morskich. Zwazywszy na potrzebe mozliwie najszybszego wprowadzenia potrzebnych rozwigzan —
zdecydowano o ich procedowaniu i mozliwosci ich realizacji jeszcze przed przyjeciem PRPPM2030. Zadania
te sa bardzo istothe z perspektywy funkcjonowania i rozwoju polskich portéw morskich, i z tego powodu
celowo znalazly sig w tresci Programu.

Nieprawda jest, Zze Minister nie podejmowat dziatar koordynacyjnych. Nie ma zgody takze co do twierdzenia
przez NIK, ze cze$¢ dziatari monitorujgcych i ewaluacyjnych wykonywaf niewfasciwie. Na caly system
monitorowania PRPPM2030, ktory wykorzystywany jest takze na potrzeby jego odpowiedniej koordynacii,
skiada sie wiele wypracowanych narzedzi, w tym: kwartalne karty monitoringu strategicznego autorstwa
Kancelarii Premiera Rady Ministréw, szczegolowe zestawienia tabelaryczne autorstwa Ministerstwa
Infrastruktury, ,Raporty z realizacji polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej’, a takze dedykowane dla
Programu roczne raporty z jego realizaciji.

Ponadto, organizowane sa cyklicznie Rady Koordynacyjne (z udziatem dyrektoréw urzeddw morskich,
z ktérych sporzadzane sg stosowne protokoty — stanowigce podstawe konkretnych dziatan, podejmowanych
w ich nastepstwie) oraz spotkania z udzialem interesariuszy zaangazowanych w wykonanie Programu.
Przyktadowo, w dniu 15 grudnia 2021 r., z inicjatywy MI, odbyio si¢ spotkanie (on-line). w ktérym wzieli
udziat, oprécz oséb reprezentujgeych Urzad Morski w Gdyni, Urzgd Morski w Szczecinie oraz Siuzbe SAR,
takze przedstawiciele zarzadéw portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej
(ti. ZMP Gdansk S.A., ZMP Gdynia S.A., ZMP Szczecin i Swinoujécie S.A.). W jego trakcie przedstawione
zostaly informacje z zakresu inwestycji zrealizowanych, realizowanych i planowanych do realizacji w ramach
.Programu rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku" oraz pozostalych dziatan, ktére sig¢ wpisujg
w jego zatozenia. Omoéwione zostaly aktywnosci zarzadéw portéw morskich Gdansk, Gdynia, Szczecin
i Swinoujécie, Urzedéw Morskich oraz Stuzby SAR - stuzace rozwojowi polskich portéw morskich.
Przedstawione informacje dotyczyly m.in. aktualnego stanu prac w ramach poszczegdinych inwestycji,
zaawansowania rzeczowego i finansowego, ich zakresu, wartosci, udziatu srodkéw zewnetrznych (UE),
kamieni milowych, a takze zidentyfikowanych problemoéw i wyzwan oraz zwigzanych z nimi dziafan,
majacych na celu zapewnienie dalszej sprawnej i skutecznej realizacji inwestycji. Nadzér nad inwestycjami
realizowanymi w ramach PRPPM2030 oraz ich monitoring sprawowany jest takze przez wizyty nadzorcze
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pracownikéw resortu w urzedach morskich, w tym w miejscach realizacji inwestycji, uzgadnianie planu zadan
przewidzianych do realizacji przez urzedy morskie w danym roku budzetowym, w ramach prac nad ustawag
budzetowa, a takze przez weryfikacje informacji pozyskiwanych z urzedéw morskich i Stuzby SAR.

System monitorowania inwestycji, na ktéry sktadajg sie wszystkie z ww. komponentéw, daje mozliwos¢
odpowiedniego weryfikowania postepow w realizacji PRPPM2030 i poszczegolnych dziatan rozwojowych
oraz stuzy odpowiedniej koordynacji wykonania catego Programu. Manitorowanie i koordynacja PRPPM2030
oraz ujetych w nim zadan odbywa sig na biezaco. Wykorzystywany jest w tym celu m.in. wypracowany
zestaw wskaznikéw, do ustalania wartosci ktérych siuzg np. bazy danych oraz publikacje Eurostat i GUS
oraz dane Zrédiowe podmiotéw branzowych, w tym zarzadéw portdw morskich. Co istotne, aktywnosci
w analizowanym okresie czynione byly takze przed 30 czerwca 2021 r., wbrew twierdzeniu NIK.

W tym miejscu trzeba podkresli¢, ze przy pismie z dnia 23 czerwca 2021 r. (znak: GM-DGM-5.0810.1.2021)
przekazane zostato zestawienie tabelaryczne z aktualnymi w toku kontroli wartosciami wskazZnikow
PRPPM2030. Nie bez znaczenia jest takze fakt, Ze pomimo trudnych uwarunkowan zwigzanych z COVID-19
udato sie w okresie podlegajgcym kontroli zapewni¢ ciagtos¢ wielu procesow i zadan dotyczacych Programu
oraz jego monitorowania i koordynaciji.

W kontekscie monitoringu, nalezy podkreslic, w Slad za wczesniejszymi wyjasnieniami, ze PRPPM2030 nie
jest programem wieloletnim w rozumieniu ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U.
z 2022 r. poz. 1634, z pdzn. zm.) — jak np. Krajowy Program Kolejowy, Program Budowy Drog Krajowych,
czy tez program wieloletni pn. ,Budowa drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatokg Gdanskg” i nie
stanowi on podstawy do finansowania inwestycji. NIK powinna bezwzglednie bra¢ to pod uwage w toku
przedmiotowej kontroli. Wigkszos¢ inwestycji zawartych w ,Programie rozwoju polskich portéw morskich do
2030 roku” realizowana jest w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 przy
udziale finansowania ze $rodkéw UE (Funduszu Spdjnosci), w zwigzku w czym podlega systemowi
monitoringu przyjetemu dla tego Programu zgodnie z wytycznymi unijnymi i krajowymi. Monitoring projektow
prowadzony jest przez instytucje bedace w systemie wdrazania programéw unijnych, tj. Centrum Unijnych
Projektéw Transportowych (CUPT) petnigce funkcje Instytucji Wdrazajacej oraz Ministerstwo Funduszy
i Polityki Regionalne] (MFIPR) pelnigce funkcje Instytucji Zarzadzajace] programami i instrumentami
unijnymi.

Niezaleznie od powyzszego, po raz kolejny, szczegoinego podkreslenia wymaga to, ze kazdy z celéw
Programu i jego priorytetdbw moze by¢é monitorowany z wykorzystaniem wypracowanego wskaznika,
widniejacego w tresci PRPPM2030, dzigki czemu mozliwa jest realna ocena stopnia wykonania
PRPPM2030. Sa zapewnione mozliwosci obiektywnej, rzetelnej, merytorycznej oraz rzeczywistej
i systemowe] oceny realizacji zatozonych efektéw programowych, przyjetych celéw i priorytetow
PRPPM2030. Pozostaje to w totalnej sprzecznosci z ocena NIK, jakoby Program wymagat niezbednych
zmian w zakresie ewaluacji, ktére mogiyby przyczyni¢ sie do zobiektywizowania oceny skutecznosci
i efektywnosci dziatari podejmowanych w ramach Programu zaréwno przez Ministra, jak i ZMP Gdarisk, ZMP
Gdynia oraz ZMPSIS stuzacych rozwojowi portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowey.

Majac na uwadze wyzej przedstawione, umotywowane i majgce pokrycie w rzeczywistosci, argumenty,
aktualnie nie przewiduje zmian Programu w zakresie poruszonym przez NIK. Nie mozna zgodzic sig z opinig
organu kontrolujgcego o rzekomych nieprawidlowosciach dotyczacych przyjetych w PRPPM2030
wskaznikow realizacji celow i priorytetéw. Nie podziela sie sformufowanych przez NIK wnioskéw w
przedmiocie wprowadzenia zmian w Programie polegajacych na - jak wskazuje NIK - jednoznacznym
przypisaniu wskaznikdéw poszczegdlnym celom i priorytetom oraz merytorycznym powigzaniu wskaznikéw
z poszczegdlnymi celami i priorytetami, co - w opinii NIK - umozliwitoby skuteczne monitorowanie i ewaluacje
efektoéw dziatar okreslonych w Programie.

PRPPM2030 jest spdjny, zostat odpowiednio przygotowany i co najwazniejsze - nie jest obarczony bledami,
ktore bezpodstawnie sugeruje NIK. Dowodza temu informacje przedstawione przez Ministra Infrastruktury,
zardbwno w pismie niniejszym, jak i w toku kontroli. Kategorycznie nie mozna zgadzic sie z twierdzeniem NIK,
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ze Program w swej tresci nie jest spojny z SOR i SRT2030. PRPPM2030, SOR i SRT2030 sg ze sobg w
petni zgodne. Program wpisuje sie w zatozenia dokumentéw rzadowych wyzszego rzedu. W zwigzku z
zarzutami NIK, podkreslenia wymaga to, ze cel gléwny PRPPM2030 odpowiada celom przyjetym w SOR (i
SRT2030). Nalezy takze zauwazy¢, ze w toku procedowania PRPPM2030 odpowiednio doprecyzowane
zostalty oraz rozwiniete wczesniej indykatywnie okreslone kwestie z zakresu rozwoju polskich portéw
morskich. Oczywistym jest, Zze dotyczy to takze kierunkowo nakreslonego w SOR celu gléwnego Programu,
ktéry w toku dalszych prac zostal odpowiednio rozwinigty. Absolutnie kluczowe jest to, Zze powyzsze nie
stanowi podstawy do formutowania zarzutéw wzgledem Ministra Infrastruktury, jakoby nieskorelowane byly
ww. dokumenty strategiczne, w tym w warstwie ich celéw.

W PRPPM2030 zawarty zostat odrebny rozdziat, ktéry wyraznie precyzuje, jakie wystepujg zwigzki pomiedzy
Programem, a innymi dokumentami strategicznymi (m.in. SOR). Przyktadowo, wskazuje sie w nim, Zze Cel
gldwny Programu, w postaci trwalego umocnienia polskich portow morskich jako liderow wsréd portéw
morskich basenu Morza Battyckiego, petniacych role kluczowych weztéw globalnych faricuchéw dostaw dia
Europy Srodkowo-Wschodniej, oraz zwigkszenia ich udzialu w rozwoju spofeczno-gospodarczym kraju,
spojny jest z celem gtéwnym SOR, jakim jest tworzenie warunkow dla wzrostu dochodow mieszkarcow
Polski, przy jednoczesnym wzroscie spojnosci w wymiarze spolecznym, ekonomicznym, $rodowiskowym
i terytorialnym. Przyjete na polrzeby Programu cele szczegdfowe wyznaczajg niejako gtéwne kierunki
dziafan, ktore wpisujg si¢ w cele szczegdfowe SOR. W ramach SOR Program dotyczy obszaru koncentracji
dziafan pn. Transport, ktéry horyzontalnie wplywa na osiggniecie celow Strategii, wplywajgc takze m.in. na
obszar energii, bezpieczenstwa narodowego i Srodowiska. Warto odnotowac, ze réwniez na poziomie
wskazanych w Programie priorytetéw, a takze okreslonych w SOR kierunkéw interwencji zachodzi zgodnosé.
W tresci Programu uwzgledniono dziatania spdjne m.in. z nastepujacymi kierunkami interwencji, jakie
okreslone zostaly w SOR: - Budowa zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowsj stuzacej
konkurencyjnej gospodarce, - Poprawa efektywnosci wykorzystania publicznych $rodkéw na przedsiewziecia
transporfowe. Realizacja Programu przyczyni sig do wzrostu dochodéw mieszkarcow Polski poprzez
poprawe warunkéw funkcjonowania portow morskich, czemu towarzyszy¢ bedzie m.in. obstuga w nich
wigkszego wolumenu fadunkdw, a takZze do zwigkszenia dostepnosci transportowej osrodkéw portowych
i poprawy warunkéw Swiadczenia ustug zwiazanych z przewozem lowaréw i pasazeréw — dzieki m.in.
budowie, modernizacji i wzajemnemu zintegrowaniu liniowej infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw
od strony ladu i morza, zgodnie z ideg intermodalno$ci. Program przyczyni sie do rozwoju morskiego
skfadnika infrastruktury transportowej Polski, ktéra powszechnie uznawana jest za jeden z najwazniejszych
czynnikéw determinujgcych rozwdéj gospodarki narodowej (...). Niedorzeczne jest thumaczenie NIK, ze
przyczyng rzekomych rozbieznosci byly - jak sugeruje NIK - diugotrwate prace nad PRPPM2030, ktére trwaly
ponad 7 lat. Jak zostato juz wyjasnione, nie identyfikuje sie opdznienia w procesie przygotowania
i procedowania PRPPM2030, az do jego przyjecia przez Rade Ministréw w dniu 17 wrzesnia 2019r.
Zarzucanej przez NIK przewlekiosci nie byto, i nie mogta ona mie¢ wplywu na rzekome - jak podaje NIK -
rozbieznosci pomigdzy strategicznymi dokumentami rzadowymi.

Nie mozna zgodzi¢ sie rowniez z twierdzeniem NIK, ze Minister nie egzekwowat od spéltek zarzadzajgcych
portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej czes$ci naloZonych na nie
obowigzkéw sprawozdawczych (monitoring realizowanych zadari nie obejmowal wszystkich zadan ujetych
w planie finansowym PRPPM2030). W przeciwienstwie do wskazania NIK, w rzeczywistosci Ministerstwo
Infrastruktury regularnie, co kwartat wystepuje do podmiotéw odpowiedzialinych za wykonanie inwestycji
ujetych w planie finansowym Programu (tj. zarzady portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej - Gdarsk, Gdynia, Szczecin i Swinoujscie, Dyrektorzy Urzedéw Morskich, Stuzba
SAR) o przekazywanie akiualnych informacji na temat ich projektéw oraz pozostalych dziatan, ktére
kierunkowo wpisujg sie w zatozenia programowe. Naturalnie, przedmiotowe wystgpienia mialy miejsce w
calym okresie objetym kontrolg NIK. Na szczegdlne podkreslenie zastuguje to, ze Ministerstwo Infrastruktury
regularnie wymaga od ww. podmiotéw przedkiadania informacji dotyczacych wszystkich - bez wyjatku -
projektow ujetych w planie finansowym PRPPM2030: ,Prosze o odniesienie sig do kaidego z projektow
ujetych w planie finansowym ,Programu rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku” (...), a takze do
pozostatych dziatan, ktére sie w niego wpisuja (wskazanych kierunkowo, ogdinie w treéci programu; zaréwno
o charakterze inwestycyjnym, jak i pozainwestycyjnym), wraz ze wskazaniem: - statusu danego projektu
(dziafania), - najwaZniejszych zdarzen, osiggnigtych rezultatow (produktow, kamieni milowych itp.), -
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zidentyfikowanych probleméw i zagrozen (...)" - o czym informowano w toku kontroli (vide: pismo z dnia 19
sierpnia 2021 r.; znak: GM-DGM-5.0810.8.2021).

Wobec powyzszego, nie mozna zgodzi¢ sie z twierdzeniem NIK, Ze organ kontrolowany nie egzekwowat od
spotek zarzadzajacych portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej czesci
natozonych na nie obowiazkéw sprawozdawczych. Jak wskazano wyzej, regularnie i niezmiennie resort
infrastruktury wystepuje do zarzgdéw portéw o wszystkie wymagane dla monitoringu i koordynaciji
PRPPM2030 - dane. Trudno tez méwi¢ o zaniechaniu wyegzekwowania ww. informacji i danych - skoro
przedmiotowe wystgpienia ze strony resortu infrastruktury maja miejsce regularnie, co kwartat.

_ Ministerstwo Infrastruktury konsekwentnie przypomina podmiotom zaangazowanym w realizacje inwestycji

z Programu o koniecznosci przekazywania informacji, w ramach monitorowania PRPPM2030, na temat
wszystkich przedsigwzieé¢ ujetych w planie finansowym ww. dokumentu. Podkre$lenia wymaga to, ze na
skutek wystgpienia resortu, uzupetnione zostaly informacje przez podmioty raportujace — co tez dowodzi o
pewnej skutecznosci resortu infrastruktury w pozyskiwaniu potrzebnych informacji, o czym informowany byt
kontroler NIK, a ktéry zignorowat wyjasnienia w tym zakresie (vide: pismo z dnia 19 sierpnia 2021 r.; znak:
GM-DGM-5.0810.8.2021).

Nieprawda jest, ze - jak podaje NIK - wediug stanu na 30 czerwca 2021 r., pomimo blisko dwdch lat od
przyjecia PRPPM2030, nie zrealizowano w Ministerstwie infrastruktury czesci okredlonych zadan
wynikajacych z Programu. Przyktadowo, NIK zarzuca powyzsze w odniesieniu do braku monitorowania na
podstawie wypracowanego zestawu wskaznikow, stopnia zaawansowania realizacji poszczegolnych zadan
zapisanych w Programie, jak i catego Programu. Powyzsze pozostaje w catkowitej sprzecznosci z faktem
przekazania przy piSmie z dnia 23 czerwca 2021 r. (znak: GM-DGM-5.0810.1.2021) zestawienia
tabelarycznego z aktualnymi w toku kontroli warto$ciami wskaznikoéw realizacji celu gtéwnego PRPPM2030
oraz celéw szczegdlowych i priorytetow PRPPM2030. Wypracowany zostat caly zbidr réznych Srodkéw,
narzedzi etc. umozliwiajacych biezace monitorowanie postepéw w realizacji inwestycji i ich nalezyte
skoordynowanie. Wszystkie cele i priorytety programowe mogg by¢ monitorowane z uzyciem dedykowanych
wskaznikdw, dzieki ktérym mozliwa jest realna ocena stopnia wykonania PRPPM2030. Nie ma podstaw do
tego, aby w tresci wystgpienia NIK znalazl sie zapis wskazujgcy na brak monitorowania na podstawie
wypracowanego zestawu wskaznikéw, stopnia zaawansowania realizacji poszczegdlnych zadan zapisanych
w Programie, jak i catego Programu. Nie mozna zgodzi¢ sig z tym zarzutem.

Zupetnie niezrozumialym jest tez wskazywanie przez NIK - w kategorii btedu - Ze nie prowadzone byty wizyty
kontrolne w miejscach realizacji inwestycji, skoro z przyczyn obiektywnych musiaty zosta¢ one tymczasowo
zastgpione innymi komponentami skiadajacymi si¢ na kompleksowy system monitorowania i koordynacji
PRPPM2030. Zdecydowanie nie mozna zgodzi¢ sie z tym zarzutem ze strony NIK. Trudno wymagac, aby
w sytuacji realnego zagrozenia zdrowia i zycia pracownikow administracji morskiej organizowane byly ww.
wizyty - tym bardziej, Ze celowo przygotowany zostat caty zbiér réznych $rodkdw i narzedzi umozliwiajgcych
biezace monitorowanie postepéw w realizacji inwestycji i ich nalezyte skoordynowanie. Powrét do w petni
stabilnej sytuacji sprzed pandemii pozytywnie wplynie na dalsze akiywnosci w analizowanym obszarze,
w tym do przeprowadzania wizyt nadzorczych w miejscach realizacji inwestycji, ktére wymagajg co do
zasady osobistego udzialu pracownikéw administracji morskiej — co bez watpienia powinien bra¢ pod uwage
organ kontrolujacy przy formutowaniu swoich ocen i opinii.

Nie mozna zgodzi¢ sie z twierdzeniem NIK, jakoby nie byly prowadzone dziatania informacyjne i promocyjne
na temat PRPPM2030. W szczegdlnosci, nalezy zwrdci¢ uwage, ze informacje na temat PRPPM2030, jego
przyjecia przez Rade Ministréw, gtownych zalozen, czy wyznaczonych celéw prezentowane byly podczas
wielu wydarzen branzowych, konferencji i kongreséw — co stuzylo promocji i upowszechnieniu wiedzy na
temat dokumentu oraz ujetych w nim dziatar i projektéw, a takze samych portéw morskich oraz
realizowanych w nich inwestycji. Przykladowo, niespeina miesigc po przyjeciu Programu przez RM,
informacje na temat PRPPM2030 przedstawione zostaly przez przedstawiciela Ministerstwa
Infrastruktury podczas ,InfradDfuture Eastern Oufreach Event’, jaki mial miejsce w dniu 15 pazdziernika
2019 r. w Warszawie. W trakcie wydarzenia omawiane byly m.in. polskie porty morskie i ich rozwdj. Rzecz
jasna, przedmiotowa akiywnos¢ stuzyta promocji portow oraz PRPPM2030. Ponadto, zrealizowano wydruk



ZAEACZNIKI

300 szt. PRPPM2030, ktére nastepnie przekazywane byly do réznych interesariuszy polskich portéw
morskich. W $wietle powyzszego nie znajduje sig uzasadnienia do tego, aby w informacji o wynikach kontroli
znalazly sie zapisy bezpodstawnie sugerujgce biernos¢ po stronie Ministra Infrastruktury w omawianym
obszarze. Podjete dziatania stuzyty promociji Programu oraz polskich portéw morskich i propagowaly je, a
takze stuzyly upowszechnieniu informaciji na ich temat.

W kategorii manipulacji nalezy postrzegaé¢ zapis dokonany przez NIK, ktéry wskazuje, ze PRPPM2030
stanowi dokument, ktéry ,miaf” realizowac cele zawarte w strategiach rozwoju, o ktérych mowa w art. 9 pkt
3-6 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2021 r. poz. 1057, z
poézn. zm.). Jest to wyszukana sugestia, jakoby PRPPM2030 nie realizowat ww. celow — wbrew stanowi
faktycznemu.

Z powazaniem,

Z upowaznienia Ministra Infrastruktury
Dokument podpisany elektronicznie przez:
Marek Grébarczyk

Sekretarz Stanu
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6.6. Opinia Prezesa NIK do stanowiska Ministra

~ PREZES
NAJWYZSZE) IZBY KONTROLI

MARIAN BANAS

KIN.430.1.2022 Warszawa./ % listopada 2022 1.

Opinia
Prezesa Najwyzszej lzby Kontroli do stanowiska Ministra Infrastruktury do Informacji o wynikach kontroli P/21/028
Realizacja inwestyc;ji infrastrukturalnych w portach morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej

Na podstawie art. 64 ust. 2 ustawy z 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli (Dz. U. z 2022 r. poz. 489 ze zm.)
przedstawiam ponizsza opinie do stanowiska Ministra Infrastruktury zawartego w pi$mie DK-3.0810.8.2021 z dnia
10 listopada 2022 r.

Przedstawiajac opini¢ do Stanowiska Ministra Infrastruktury do przediozonego projektu Informacji o wynikach
kontroli P/21/028 Realizacja inwestycji infrastrukturalnych w portach morskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej, wskazuje, ze Najwyzsza Izba Kontroli nie kwestionuje postepujacego rozwoju portow
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, jednakze zwraca uwage na problemy przy tym wystepujace
i na konieczno$¢ zmian w obszarze obowiazujacego (przyjetego Uchwalg Rady Ministrow) Programu rozwoju
polskich portéw Morskich do 2030 roku (dalej: PRPPM2030).

W przedstawionym stanowisku Ministra Infrastruktury do przedmiotowej Informacji o wynikach kontroli nie
zaprezentowano zadnych nowych argumentéw lub okolicznosci mogacych mie¢ wplyw na ocene kontrolowanej
przez NIK dziatalnosci w latach 2018-2021 (I potowa).

Ustalony w toku kontroli jednostkowych stan faktyczny zostat zweryfikowany przez Kolegium NIK oraz
Komisje Rozstrzygajacq w toku procedury rozpatrywania zastrzezen zlozonych przez Ministra Infrastruktury
i Zarzad Morskich Portow Szczecin i Swinoujécie S.A. w Szczecinie. Rozstrzygniecia te s ostateczne i zostaly
uwzglednione w tresci wystapien pokontrolnych oraz w przedmiotowej Informacji o wynikach kontroli. Potwierdzity
one formulowane przez NIK zastrzezenia wzgledem dziatalnosci ministra wiasciwego do spraw gospodarki
morskiej dotyczacej programowania rozwoju portow morskich. Kontrola w Ministerstwie Infrastruktury ujawnita
szereg nieprawidiowosci w PRPPM2030, ktére wystapily mimo wieloletnich prac nad jego projektem.
Nieprawidiowo$ci dotyczyly m.in. ustalenia wskaznikow realizacji celow i priorytetéw Programu. Bledami obarczona
byta réwniez jego faza realizacyjna.

Zorganizowanie Rady Koordynacyjnej w dniu 15 grudnia 2021 r. z udziatem m.in. przedstawicieli zarzadow
portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, NIK traktuje jako cze$ciowe zrealizowanie wniosku
pokontrolnego nr 3 o treSci: Podjecie dziatan koordynacyjnych wynikajacych z PRPPM2030, tj. organizowanie
spotkan z udzialem wszystkich podmiotow oraz instytucji zaangazowanych we wdrazanie zadan ujefych
w Programie oraz przeprowadzanie wizyt kontrolnych w miejscach realizacji inwestycji, ktory zostat sformutowany
w tresci wystapienia pokontrolnego z 4 listopada 2021 r. skierowanego do Ministra Infrastruktury.

NIK informuje przy tym, ze na str. 20 Informacji o wynikach kontroli sprostowano oczywistg omylke pisarskg
zamieniajac wartos¢ 59,82% na 59,28%. Ponadto na str. 23 przeredagowano akapit dotyczacy ujetej
w PRPPM2030 analizy SWOT.




