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Wykaz stosowanych skrétéw i pojec

Administracja morska - administracja
rzadowa, do ktorej kompetencji naleza
sprawy zwigzane z korzystaniem z morza
w zakresie unormowanym przepisami
ustawy o obszarach morskich Rzeczypo-
spolitej Polskiej i administracji morskie;j.
Organami administracji morskiej s3: mi-
nister wiasciwy do spraw gospodarki mo-
rskiej, jako naczelny organ administracji
morskiej i dyrektorzy urzedéw morskich
jako terenowe organy morskiej.

Basen portowy - akwen portowy, oto-
czony nabrzezami albo innymi budow-
lami morskimi, przy ktérych odbywa sie
postdj lub przetadunek towardéw.
Beneficjent - zgodnie z art. 2 pkt 1
ustawy z dnia 20 kwietnia 2004 r. o Na-
rodowym Planie Rozwoju (Dz. U. Nr 116,
poz. 1206 ze zm.) — osoba fizyczna, osoba
prawna lub jednostka organizacyjna nie-
posiadajgca osobowosci prawnej, korzy-
stajgca z publicznych srodkéw wspdlno-
towych i publicznych srodkéw krajowych
na podstawie umowy o dofinansowanie
projektu albo decyzji, o ktérej mowa
w art. 11 ust 7 przywotanej ustawy.
CUPT - Centrum Unijnych Projektow
Transportowych

Dalba - samodzielna konstrukcja jed-
nopalowa, wielopalowa lub ramowa,
zapuszczona w dno akwenu i stuzaca
do przejecia obcigzen ze statku dobijaja-
cego lub przycumowanego do budowli
morskiej.

Falochron -budowla morska ostaniajaca
akwen przybrzezny, gtéwnie w portach
i przystaniach morskich, a takze brzeg
morski przed dziataniem fal morskich.
GDDKIA - Generalna Dyrekcja Drog Kra-
jowych i Autostrad.

Infrastruktura portowa - akweny por-
towe oraz ogolnodostepne obiekty,
urzadzenia i instalacje zwigzane z funk-
cjonowaniem portu.

Infrastruktura zapewniajaca dostep
do portow od strony morza - obejmuje
prowadzace do portow tory wodne wraz
ze zwigzanymi z ich funkcjonowaniem

obiektami, urzadzeniami i instalacjami
(state i ptywajace znaki nawigacyjne, sys-
temy radiowo-nawigacyjne, radarowe,
systemy kierowania ruchem statkow,
kotwicowiska i falochrony zewnetrzne
portéw).

Infrastruktura zapewniajaca dostep
do portow od strony ladu - obejmuje
uktad drég kotowych, kolejowych oraz
srodladowych drég wodnych.

Nabrzeze - budowla morska, tworzaca
obudowe brzegu akwenu portu albo przy-
stani morskiej, przeznaczona do postoju
i przetadunku jednostek ptywajacych,
celow komunikacyjnych, spacerowych,
pasazerskich, przemystu stoczniowego
albo do sktadowania fadunkow.

Optaty portowe - optaty pobierane przez
podmiot zarzadzajacy portem morskim
za uzytkowanie infrastruktury portowe;j.
Rodzaje optat portowych okresla ustawa
o portach i przystaniach morskich.

Pirs — pofaczony z brzegiem pomost,
usytuowany prostopadle lub rownolegle
do tego brzegu.

PKP PLK SA - PKP Polskie Linie Kolejo-
we SA

Port morski — tworzg akweny i obszar la-
dowy oraz zwigzana z nimi infrastruktura
portowa. Jest on podstawowym punk-
tem umozliwiajacym zegluge, transport
morski i ruch pasazerski. Ze wzgledu na
gtébwna funkcje portu mozna wydzieli¢
nastepujace rodzaje portow: porty han-
dlowe (porty, ktérych dominujaca funk-
Cja jest transport morski, szczegolnie ta-
dunkow), porty rybackie (porty, ktorych
uzytkownicy trudnig sie rybotowstwem),
porty jachtowe (porty, gdzie dominuje
jedynie funkcja mariny jachtowej, tj. ma-
tego lub sredniego portu przystosowa-
nego do przybijania, cumowania i posto-
jujachtow iinnych niewielkich jednostek
ptywajacych, a konstrukgja portu jest do-
stosowana tylko dla jachtéw) oraz porty
wojenne (bazy okretéw marynarki wo-
jennej).



Port o podstawowym znaczeniu dla go-
spodarki narodowej — zgodnie z przepisa-
mi ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o por-
tach i przystaniach morskich (Dz.U.z2010r,
Nr 33, poz. 179) - s3 to porty w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu.

Projekt (zadanie) — przedsiewziecie re-
alizowane w ramach dziatania, bedace
przedmiotem umowy o dofinansowanie
projektu miedzy beneficjentem a insty-
tucja zarzadzajaca, instytucja wdrazaja-
cg albo dziatajaca w imieniu instytucji
zarzadzajacej instytucja posredniczaca,
albo decyzji podjetej odpowiednio przez
wiasciwego ministra, jesli petni funkcje
instytucji zarzadzajacej albo instytucji
posredniczacej lub wspotfinansowane
ze $rodkéw pochodzacych z Funduszu
Spojnosci. Najmniejsza dajaca sie wyod-
rebni¢ jednostka stanowigca przedmiot
pomocy.

Przystan morska - okre$lone prawnie
miejsce nad morzem lub nad morskimi
wodami wewnetrznymi, przystosowane
dla niewielkich jednostek ptywajacych.
Przystan morska okreslaja akweny, grun-
ty oraz zwigzana z nimi infrastruktura
portowa.

Rada interesantow - stosownie do art.12
ust. 1 ww. ustawy zdnia 20 grudnia 1996r.
o portach i przystaniach morskich, jest to
stowarzyszenie przedsiebiorcowdziataja-
cych na obszarze portu o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej.
Roboty budowlane - zgodnie z art. 3
pkt 7 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo
budowlane (t.j. Dz.U. z 2010 r., Nr 243,
poz. 1623, ze zm.), nalezy przez to rozu-
mie¢ budowe, a takze prace polegajace
na przebudowie, montazu, remoncie lub
rozbiorce obiektu budowlanego.

Wykaz stosowanych skrotow i pojec

Ro-ro - (angl. Roll on roll off) poziomy sys-
tem przetadunkowy. Roll on roll off ship
- statek przewozacy fadunki na kétkach.
Terminal - specjalistyczny, portowy ze-
spot obiektow budowlanych, przeznaczo-
ny do obstugi pasazerskiej albo do prze-
tadunku i skladowania odpowiednich to-
wardw (np. kontenerowy, paliwowy).

TEU - (angl. Twenty feet equivalent unit)
jednostka pojemnosci odpowiadajaca
kontenerowi dwudziestostopowemu.
Tor wodny - wydzielona cze$¢ akwe-
nu, okre$lona w odrebnych przepisach,
utrzymywana w stanie zapewniajagcym
bezpieczng zegluge okreslonych jedno-
stek ptywajacych.

Transport intermodalny (kombinowa-
ny) - przemieszczanie towaréw w jedno-
stkach fadunkowych przy wykorzystaniu
co najmniej dwodch gatezi transportu
(np. morskiego i kolejowego), bez ko-
niecznosci przetadunku samych towa-
row. Jednostkami tadunkowymi moga
by¢ przy tym np. kontenery, nadwozia
wymienne, naczepy i cate pojazdy (cia-
gnik siodtowy wraz z naczepa). Najcze-
ciej jednak sa to kontenery.

Whniosek o ptatnosc¢ - wniosek o refun-
dacje wydatkéw/o rozliczenie projektu,
sktadany w celu refundacji/rozliczenia wy-
datkéw faktycznie poniesionych, potwier-
dzonych za pomoca faktur lub doku-
mentow ksiegowych o réwnowaznej
wartosci dowodowej i poswiadczonych
przez Instytucje Pfatnicza.

Zegluga bliskiego zasiegu - przewéz
tadunkéw i pasazerow drogg morska
pomiedzy portami potozonymi w geo-
graficznych granicach Europy lub pomie-
dzy tymi portami oraz portami zlokali-
zowanymi w krajach poza Europa, ktore
posiadajg linie brzegowg na morzach
zamknietych, graniczacych z Europa.



WPROWADZENIE

Bl Temat kontroli
»Warunki rozwoju portow
morskich”.,
Nr kontroli: P/11/063

W okresie od 26 kwietnia 2011 r.
do 27 wrzeénia 2011 r. Najwyzsza Izba
Kontroli przeprowadzita z wtasnej inicja-
tywy kontrole w zakresie warunkow roz-
woju polskich portow morskich w latach
2009 - 2011 (I potrocze).

Warunki dla rozwoju polskich por-
tow morskich tworzy przede wszystkim
polityka transportowa. Potrzeba rozwo-
ju transportu morskiego w Polsce wyni-
ka z rosnacej — na skutek wzrostu gospo-
darczego - wymiany handlowej w base-
nie Morza Battyckiego oraz Regionu Nor-
dyckiego z krajami Europy Srodkowej
i Potudniowej. Z wczeséniejszych kontroli
NIK wynikato jednak, ze transport morski
nie nalezat do priorytetow polityki go-
spodarczej Polski”. Jego rozwojowi nie
sprzyjat - oprécz zmian struktury przed-
miotowej i kierunkowej polskiego han-
dlu zagranicznego, co preferowato ko-
rzystanie z transportu drogowego - za-
rowno zty stan techniczny infrastruktu-
ry portowej, jak i infrastruktury dostepu
do portéw od strony ladu (brak dobrych
potaczen drogowych i kolejowych z za-
pleczem gospodarczym) i morza (nieza-
dowalajacy stan toréow wodnych wraz
ze zwigzanymi z ich funkcjonowaniem
obiektami, urzgdzeniami i instalacjami).

Zob. Informacja o wynikach kontroli wykorzysta-
nia mozliwosci rozwojowych gospodarki morskiej
(Nr ew. 3/2005/P/04/071/KKT, Warszawa, styczen
2005 r.) oraz Informacja o wynikach kontroli finan-
sowania budowy infrastruktury portowej oraz drég
zapewniajqcych dostep do portéw morskich (Nr ew.
4/2008/P/07/067/KKT, Warszawa, luty 2008 r.).

Celem niniejszej kontroli byto doko-
nanie ponownej oceny dziatalnosci ad-
ministracji rzagdowej (drogowej i mors-
kiej), podmiotéw zarzadzajacych porta-
mi oraz zarzadcy infrastruktury kolejowej
w zakresie poprawy warunkéw funkcjo-
nowania portow morskich. Dziatalnos¢
administracji drogowej i morskiej oraz za-
rzadcy infrastruktury kolejowej zosta-
ta oceniona z punktu widzenia poprawy
dostepu do portéw morskich od strony
ladu i morza, natomiast dziatalno$¢ pod-
miotéw zarzadzajacych portami ocenio-
no pod wzgledem poprawy stanu tech-
nicznego i wykorzystania infrastruktury
portowe;.

Majac na uwadze realizacje powyz-
szego celu, kontrolg objeto b. Minister-
stwo Infrastruktury, GDDKIA, urzedy mor-
skie, zarzady morskich portéw o podsta-
wowym znaczeniu dla gospodarki naro-
dowej, wybrane zarzady portéw komu-
nalnych oraz PKP PLK SA?.

Jednostka koordynujaca kontrole byt
Departament Infrastruktury. Uczestnika-
mi kontroli byty delegatury NIK w Gdan-
sku, Olsztynie i Szczecinie.

Wykaz kontrolowanych jednostek zawiera zatacznik
2 do niniejszej informacji. Kontrola w Ministerstwie
Infrastruktury, GDDKIiA, PKP PLK SA i w urzedach
morskich zostata przeprowadzona na podsta-
wie art. 2 ust. 1 w zwigzku z art. 5 ust. 1 ustawy
o Najwyzszej Izbie Kontroli (Dz.U. z 2007 r. Nr 231,
poz. 1701 ze zm.), zwanej dalej ustawg o NIK -
z uwzglednieniem kryteriow legalnosci, celowo-
$ci, rzetelnosci i gospodarnosci. Kontrole w zarza-
dach portéw morskich (zaréwno o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej, jak i pozo-
statych) przeprowadzono na podstawie art. 2 ust. 3
w zwigzku z art. 5 ust. 3 tej ustawy, z uwzglednie-
niem kryterium legalnosci i gospodarnosci.



PODSUMOWANIE WYNIKOW KONTROLI

EXJ 0g6ina ocena kontrolowanej
dziatalnosci i jej uzasadnienie

Najwyzsza lzba Kontroli ocenia pozy-
tywnie - pomimo stwierdzonych niepra-
widtowosci - dziatalnos¢ skontrolowa-
nych jednostek w zakresie poprawy wa-
runkéw funkcjonowania i rozwoju pol-
skich portow morskich.

Podstawe do sformutowania powyz-
szej oceny stanowity ustalenia wska-
zujace na prawidtowe wykonywanie -
w latach 2009-2011 (I potrocze) - zadan
przez skontrolowane jednostki admini-
stracji rzadowej® oraz spotki zarzadzaja-
ce portami. Zadania te dotyczyly przede
wszystkim poprawy:

1. stanu technicznego drogowe;j infra-
struktury dostepu do portéw mor-
skich. Stwierdzono, ze GDDKiA wy-
datkowata w 2010 — w poréwnaniu
z 2009 r. - 0 prawie 36% wiecej srod-
kéw finansowych na budowe badz
modernizacje drog krajowych pro-
wadzacych do portéw morskich.
W konsekwencji o 11% zwiekszyt sie
udziat — w tacznej dtugosci tych drog
- nawierzchni drég w dobrym stanie
technicznym® [s. 25 - 26]°;

2. konkurencyjnosci polskich portéow
morskich na miedzynarodowym ryn-
ku ustug transportowych. Ustalono,
ze w ramach realizacji tego zadania
m.in.:

W tym, ministra wiasciwego do spraw gospodar-
ki morskiej i transportu (Ministra Infrastruktury),
dyrektoréw urzedéw morskich i Generalnego
Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad.

W 2010 r. zmniejszyt sie - w poréwnaniu z 2009 r.
- udziat drég w stanie niezadowalajgcym i ztym
(z42,7% do 36,5%).

Strony w kwadratowych nawiasach oznaczajg
miejsca w rozdziale ,Wazniejsze wyniki kontro-
li", w ktérych szerzej omédwiono poszczegodlne
kwestie.

Rzad RP zawart w dniu 1 wrzesnia
2009 r. porozumienie z wtadzami
Federacji Rosyjskiej w sprawie przy-
wrocenia zeglugi po Zalewie Wi-
slanym (przede wszystkim mie-
dzy Elblagiem i Kaliningradem),
a w zwigzku z budowa Gazociggu
Pétnocnego (Nord Stream) - wyne-
gocjowat ze strong niemiecka spo-
s6b zminimalizowania utrudnien
zeglugi do portu Swinoujscie (gazo-
ciag zostat zagtebiony, co pozwoli-
to utrzymac dotychczasowe warunki
zeglugi) [s. 32] oraz przywrdcit jed-
nolita, zerowa stawke VAT na ustugi
przetadunkowe swiadczone w pol-
skich portach® [s. 33] i utworzyt
- na wniosek Ministra Infrastruktury
- Miedzyresortowy Zespét do spraw
Polityki Morskiej Rzeczypospolitej
Polskiej”. Zespo6t ten przygotowat
dokument pn. ,Zatozenia polityki
morskiej Rzeczypospolitej Polskiej
do roku 2020” oraz opracowat rapor-
ty z przebiegu realizacji tej polityki
za 2008, 2009 i 2010 rok, ktére sg in-
strumentem monitorowania proce-
su wdrazania polityki morskiej [s. 32],
Minister Infrastruktury podjat dziata-
nia w celu przywrocenia zeglowno-

6)

Po wejsciu w zycie z dniem 1 stycznia 2008 r.
zmian do art. 83 ust. 1 pkt 17 ustawy z dnia
11 marca 2004 r. o podatku od towaréw i ustug
(Dz.U.z 2011 r, Nr 177, poz. 1054), organy podat-
kowe uznawaty, iz czynnosci tadunkowe powinny
podlega¢ opodatkowaniu na zasadach ogélnych
(22%). Powrét do poprzednich stawek nastapit
na podstawie ustawy zdniazdnia 18 marca 2011 r.
0 zmianie ustawy o podatku od towardw i ustug
oraz ustawy - Prawo o miarach (Dz.U. z 2011 .
Nr 64, poz. 332.).

Zarzadzenie Prezesa Rady Ministréw Nr 103 z dnia
17 wrzesnia 2008 r. w sprawie powotania Miedzyre-
sortowego Zespotu do spraw Polityki Morskiej Rze-
czypospolitej Polskiej (MP Nr 70, poz. 635, ze zm.).



I P ODSUMOWANIE WYNIKOW KONTROLI

$ci na Odrzanskiej Drodze Wodnej

(m.in.wystapit do Komisji Europejskiej

z wnioskiem o rozszerzenie sieci tran-

sportowej TEN-T o srodkowy odcinek

tej drogi, tj. od Brzegu Dolnego do uj-

$cia Nysy tuzyckiej) [s. 331,

— Urzad Morski w Szczecinie rzetelnie
realizowat wieloletni program pn.
,Budowa falochronu ostonowego dla
portu zewnetrznego w Swinoujsciu”.
W 2009 r. Rada Ministréow znowe-
lizowata harmonogram programu,
a w 2010 r. podpisano umowy m.in.
o wykonawstwo robét i petnienie
funkgji Inzyniera Kontraktu [s. 24];

3. stanu technicznego infrastruktury
portowej. Wskutek dziatan, podej-
mowanych przez zarzady skontrolo-
wanych spétek portowych, majacych
na celu zwiekszenie naktadéw inwe-
stycyjnych, nastapita nieznaczna po-
prawa stanu technicznego tej infra-
struktury j [s. 201.

Prawidtowa realizacja zadan w po-
wyzszych obszarach przyczynita sie -
- zdaniem NIK - m.in. do ogdlnej popra-
wy warunkéw rozwoju portéw morskich,
zwlaszcza o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej?. Swiadczg
o tym zarowno 32%. wzrost obrotow
tadunkowych w tych portach w 2010 r.
w stosunku do obrotéw w 2009 r., w tym
ponad 56% wzrost przetadunku konte-
nerow [s. 12 - 14], jak i dodatnie wyniki

Porty niemajgce podstawowego znaczenia dla gos-
podarki narodowej miaty dotychczas znikomy
udziat w obstudze tadunkéw przewozonych droga
morska [s. 12]. W duzej mierze wynikato to z bra-
ku zainteresowania wiekszosci gmin nadmorskich
(ok. 70%) zarzadzaniem tymi portami i przysta-
niami morskimi, w tym gtéwnie z powodu ztego
stanu infrastruktury portowej, generujagcego duze
koszty utrzymania, a takze rozproszenia wiasnosci
gruntéw na terenie tych portéwls. 48].

finansowe netto spotek nimi zarzadzaja-
cych (w 2010 r. faczna kwota zysku netto
tych spétek byta ponad dwukrotnie wyz-
sza nizw 2009 r.)? [s. 18].

Niezaleznie od wyzej przedstawio-
nych dziatan i ich pozytywnej oceny, NIK
jednoczesnie wskazuje na stwierdzone
nieprawidtowosci w dziatalnosci skontro-
lowanych jednostek. Nieprawidtowosci
w kontrolowanym zakresie polegaty na:
- niewystarczajacej skutecznosci dzia-

tan Ministra Infrastruktury dotycza-

cych wsparcia rozwoju transportu
intermodalnego, jako ekologicznej
formy transportu. Mimo zatozen,
okreslonych w rzadowych progra-
mach, dotyczacych wsparcia tego
transportu'®, nastgpit wzrost stawek
optat za dostep do infrastruktury ko-
lejowej'. Oznaczato to pogorszenie
konkurencyjnosci transportu kolejo-
wego w zakresie przewozu kontene-

réw do portéw morskich [s. 33 - 34];
- nieskutecznych i nierzetelnych dzia-

taniach w zakresie identyfikacji ist-

niejacych barier i przeszkdéd w rozwo-
ju przedsiebiorczosci morskiej w celu

Wedtug przewidywan prezeséw spotek zarza-
dzajacych portami o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej — spétki powinny osia-
gna¢ dodatnie wyniki finansowe takze w 2011 r.
(por. Polskie porty morskie opieraja sie kryzysowi,
,Rzeczpospolita’, Ekonomia & Rynek, 14 listopada
2011 r, nr 264.

Por. ,Master Plan dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030 roku” przyjety w dniu19 grudnia
2008 r. przez Rade Ministrow uchwatg Nr 227/2008
oraz ,Program dziatan dla rozwoju transportu
kolejowego do roku 2015”

Na podstawie rozporzadzenia Ministra Infrastruk-
tury z dnia 27 lutego 2009 r. w sprawie warunkéw
dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej
(Dz.U. Nr 35, poz. 274). Aktualne stawki dostepu
do infrastruktury kolejowej nalezg do jednych
z najwyzszych w Europie. W 2009 r. w Polsce
$rednia stawka optaty wynosita 21,9 zt, natomiast
$rednio w krajach UE- 17,5 zt.



opracowania stosownych projektéw
aktoéw prawnych, znoszacych te ba-
riery [s. 35];

— niedostosowaniu przez administra-
cje morska (tj. Ministra Infrastruktury
i dyrektoréw urzedéw morskich) pa-
rametréw eksploatacyjnych obiektow
infrastruktury dostepu do portow
morskich od strony morza, do obo-
wigzujacych wymogow w tym zakre-
sie’ [s. 23 - 24];

- nierzetelnej dziatalnosci administra-
¢ji morskiej w zakresie przygoto-
wania budowy drogi wodnej tacza-
cej Zalew Wislany z Zatoka Gdanska
- tj. przekopu przez Mierzeje Wislana
[s. 34 -35];

- niewykonywaniu w zaplanowanych
terminach zadan inwestycyjnych, do-
tyczacych potaczen z portami, przez
zarzadce linii kolejowych, tj. PKP
Polskie Linie Kolejowe SA [s. 30 - 31].
Podobna sytuacja miata miejsce
w przypadku spotek zarzadzajacych
portami, ktére takze z opdznieniem
realizowaty inwestycje dotyczace in-
frastruktury portowej [s. 18 - 19].
Wystepowanie powyzszych niepra-

widtowosci utrudniato realizacje celow

okreslonych zaréwno w ,Strategii roz-
woju portéw morskich do 2015 r!} jak

12 Parametry tej infrastruktury okreslajg przepisy

rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
9 grudnia 2002 r. w sprawie okreslenia obiektéw,
urzadzen i instalacji wchodzacych w sktad infra-
struktury zapewniajacej dostep do portu o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j
(Dz.U.z 2003 r,, Nr 4, poz. 41, ze zm.). W odniesie-
niu do pozostatych portéw i przystani morskich
parametry te okreslaja zarzadzenia wtasciwych
dyrektoréw urzedéw morskich, wydane na pod-
stawie przepiséw ustawy z dnia 21 marca 1991 .
o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej
i administracji morskiej (Dz.U. z 2003 r., Nr 153,
poz. 1502, ze zm.).

PODSUMOWANIE WYNIKOW KONTROLI

i w ,Zatozeniach polityki morskiej RP
do roku 2020" Do podstawowych przy-
czyn wystepowania wymienionych nie-
prawidtowosci nalezy zaliczy¢ brak dos-
tatecznych srodkéw finansowych na
rozwoj infrastruktury zwigzanej z funk-
cjonowaniem portéw morskich, w tym
srodkéw z budzetu panstwa, a takze
zbiurokratyzowanie procedur w proce-
sie inwestycyjnym (np. skomplikowane
i dlugotrwate procedury: przygotowania
dokumentacji projektowej, w tym uzy-
skiwania stosownych decyzji administra-
cyjnych, badz wytaniania wykonawcow
inwestycji) [s. 16 - 17, 19, 23].

X} Uwagi i wnioski

Polskie porty morskie, funkcjonuja-
ce na miedzynarodowym rynku ustug
transportowych, uzaleznione sg zaréw-
no od uwarunkowan miedzynarodo-
wych, jakikrajowych. Spétkizarzadzajace
portami o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej, w wyniku pro-
wadzonej dziatalnosci inwestycyjnej, do-
prowadzity do unowoczesnienia infra-
struktury portowej, zwtaszcza pod wzgle-
dem dostosowania jej do potrzeb prze-
tadunku kontenerow (budowa i moder-
nizacja terminali kontenerowych)'®. Pod-
kreslenia wymaga jednak fakt, ze wysoki
stopien zamortyzowania infrastruktury
portowej - w duzym stopniu juz prze-
starzatej - generuje wysokie naktady na
jej odtworzenie, co wigze sie z duzym
ryzykiem pozyskania na ten cel wystar-
czajacych srodkéw finansowych, nawet
przy znaczacym udziale srodkéw pomo-
cowych Unii Europejskiej.

13w poprzednich latach porty ukierunkowane byty

gtéwnie na obstuge tadunkéw masowych.




I P ODSUMOWANIE WYNIKOW KONTROLI

Zasadnicze znaczenie dla zwieksze-
nia konkurencyjnosci polskich portéw
na miedzynarodowym rynku ustug tran-
sportowych, ma poprawa do nich doste-
pu zaréwno od strony ladu (drogi i linie
kolejowe), jak i od strony morza (gtebo-
kosc¢ i szerokos¢ toréw podejsciowych)™.
Tymczasem inwestycje infrastrukturalne,
warunkujgce dostep do portéw, realizo-
wane byly ze znacznym opdznieniem.
Jednoczednie, w wyniku wzrostu sta-
wek opfat za korzystanie z infrastruktury
kolejowej - nastapito pogorszenie konku-
rencyjnosci transportu kolejowego w ob-
studze portéw, w tym transportu intermo-
dalnego. Istotna bariera poprawy kon-
kurencyjnosci polskich portéw morskich
byta bardziej — niz w innych europejskich
portach (np. w Hamburgu') - zbiurokra-
tyzowana odprawa fadunkow. Niesku-
teczna byfa realizacja programéw rzado-
wych w zakresie dotyczacym wprowa-
dzania utatwien dla przedsiebiorczosci
w transporcie morskim.

W zwiagzku z powyzszym, niezaleznie
od realizacji wnioskow pokontrolnych,
sformutowanych pod adresem kiero-
wnikéw  skontrolowanych jednostek,
Najwyzsza Izba Kontroli dostrzega po-
trzebe podjecia przez ministra witasci-
wego do spraw transportu i gospodarki
morskiej stosownych dziatan zmierzaja-
cych do:

4 Szczegolnie dotyczy to portu Szczecin.
3 Przez ten port przechodzi znaczna liczba tadun-
kéw polskich.

poprawy warunkéw rozwoju por-
tow morskich - majacych decyduja-
cy wptyw na funkcjonowanie catej
polskiej gospodarki morskiej - po-
przez realizacje celéw okreslonych
w ,Strategii rozwoju portéw mor-
skich do 2015 r”" oraz w ,Zatozeniach
polityki morskiej RP do roku 2020
w tym dotyczacych:

finansowego i prawnego wsparcia
rozwoju transportu intermodalnego,
jako ekologicznej formy transportu
w zakresie przewozu konteneréow
do portéw morskich,

przegladu istniejgcych barier i prze-
szkéd w rozwoju przedsiebiorczosci
morskiej w celu opracowania stoso-
wnych projektéw aktow prawnych,
znoszacych te bariery i przeszkody,
dostosowania parametrow eksplo-
atacyjnych obiektéw infrastruktury
dostepu do portéw morskich od stro-
ny morza, do obowigzujacych w tym
zakresie wymogow;

podjecia ostatecznej decyzji w spra-
wie zasadnosci realizacji wielolet-
niego programu pn. ,Budowa drogi
wodnej taczacej Zalew Wislany z Za-
tokg Gdanska” (tj. przekopu przez
Mierzeje Wislana);

wzmochienia hadzoru,zwtaszcza nad
dziatalnoscig urzedéw morskich oraz
PKP PLK SA w zakresie realizacji in-
westycji infrastrukturalnych, pozo-
stajgcych w zwiazku z poprawa wa-
runkéw funkcjonowania portéw mo-
rskich.
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[ER] stan prawny

Stan prawny dotyczacy kontrolowa-
nej dziatalnosci reguluja gtéwnie przepisy
dwaoch ustaw, a mianowicie ustawy z dnia
20 grudnia 1996 r. o portach i przysta-
niach morskich'® i ustawy z dnia 21 mar-
ca 1991 r.o obszarach morskich Rzeczypo-
spolitej Polskiej i administracji morskiej'”
oraz przepisy aktéw wykonawczych
do tych ustaw. Przepisy ustawy o portach
i przystaniach morskich okreslajg zasady
tworzenia podmiotéw zarzadzajacych
portami i przystaniami morskimi, ich or-
ganizacje i funkcjonowanie.

Na podstawie art. 5 ust. 2 ustawy o por-
tach i przystaniach morskich zostato wy-
dane rozporzadzenie Ministra Infrastruk-
tury z dnia 9 grudnia 2002 r. w sprawie
okreslenia obiektow, urzadzen i instalacji
wchodzacych w sktad infrastruktury za-
pewniajacej dostep do portu o podsta-
wowym znaczeniu dla gospodarki naro-
dowej'®, a na podstawie art. 5 ust. 2a tej
ustawy wydano rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 31 sierpnia 2010 r.
w sprawie okreslenia akwendéw porto-
wych oraz ogodlnodostepnych obiek-
tow, urzadzen i instalacji wchodzacych
w skfad infrastruktury portowej dla kaz-

9 Dz.U.z2010r, Nr 33, poz. 179.

) Dz.U.z2003 ., Nr 153, poz. 1502, ze zm.

8) Dz.U.z2003 r., Nr4, poz.41,ze zm.Rozporzadzenie
wyszczegolnia sktad infrastruktury zapewniajacej
dostep do portéw: Gdansk, Gdynia oraz Szczecina
i Swinoujscia. Infrastrukture te stanowig m.in. tory
podejsciowe, falochrony zewnetrzne, oznakowa-
nie nawigacyjne, latarnie morskie, kotwicowiska,
infrastruktura systemu nadzoru i kontroli ruchu
statkow.

dego portu o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej'™.

Ustawa o obszarach morskich Rzeczy-
pospolitej Polskiej i administracji mor-
skiej okresla potozenie prawne obszaréw
morskich Rzeczypospolitej Polskiej, pasa
nadbrzeznego oraz organy administracji
morskiej i ich kompetencje. Na podsta-
wie art. 40 ust. 1 i 2 tej ustawy wydano
rozporzadzenie Ministra Transportu i Go-
spodarki Morskiej z dnia 7 pazdziernika
1991 r. w sprawie utworzenia urzedow
morskich, okreslenia ich siedzib oraz te-
rytorialnego zakresu dziatania dyrekto-
row urzeddéw morskich?. Stosownie do
§ 1, utworzono urzedy morskie w Gdyni,
Stupsku i Szczecinie.

Z przedmiotem niniejszej kontroli
pozostajg w zwigzku réwniez przepisy:
® ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo

budowlane?";
® ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o ko-

mercjalizacji, restrukturyzacji i pry-
watyzacji przedsiebiorstwa panstwo-
wego ,Polskie Koleje Panstwowe”22);
® ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o tran-
sporcie kolejowym?);
® ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o dro-
gach publicznych?¥;

Dz.U. Nr 169, poz. 1139. Wczeéniej obowigzywa-
to rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia
3 marca 2005 r. w sprawie okreslenia akwenow
portowych oraz ogdlnodostepnych obiektow,
urzadzen i instalacji wchodzacych w sktad infra-
struktury portowej dla kazdego portu o podsta-
wowym znaczeniu dla gospodarki narodowej
(Dz.U. Nr 42, poz. 407).

) Dz.U. Nr 98, poz. 438, ze zm.

) Dz.U.z2010r. Nr 243, poz. 1623 ze zm.
22 Dz.U.Nr 84, poz. 948 ze zm.

) Dz.U.z2007r, Nr 16, poz. 94 ze zm.

) Dz.U.z2007r, Nr 19, poz. 115 ze zm.



® ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o fi-
nansach publicznych?;

® rozporzadzenia Ministra Infrastruktu-
ry zdnia 7 wrzeénia 2009 r. w sprawie
pomocy na projekty w zakresie trans-
portu intermodalnego w ramach Pro-
gramu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko na lata 2007-20132°;

® rozporzadzenia Ministra Finansow
zdnia 1 lutego 2010 r. w sprawie prze-
prowadzania i dokumentowania au-
dytu wewnetrznego?.

[EE} Uwarunkowania ekonomiczne
i organizacyjne
W 2010 r. funkcjonowato w Polsce
69 portéw i przystani morskich?®, charak-
teryzujacych sie rézng wielkoscia oraz zto-
zonoscig petnionych funkgcji*®. Zgodnie
z przepisami ustawy o portach i przysta-
niach morskich, porty i przystanie dziela
sie na dwie kategorie, tj. na:
— porty morskie o podstawowym zna-
czeniu dla gospodarki narodowej
(w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swi-
noujsciu);
— porty i przystanie morskie nie maja-
ce podstawowego znaczenia dla go-

25 DzU.Nr 157, poz. 1240 ze zm. Ustawa obowigzuje

od dnia 1 stycznia 2010 r.
260 Dz.U. Nr 150, poz. 1212.
27} DzU.Nr21, poz. 108.
28) ,Diagnoza aktualnych wynikéw funkcjonowania,
struktury zarzadzania i potencjatu rozwojowe-
go polskich portéw morskich o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej w $wietle
ich powiazan regionalnych’, opracowana przez
Acta Forum w kwietniu 2010 r. dla Zwigzku Miast
i Gmin Morskich.
Do polskich portéw morskich zawineto w 2010 r.
19.947 statkéow (o 0,1% mniej niz rok wcze-
$niej) o pojemnosci brutto 168,7 mIn i nosnosci
116,0 min ton. Zwiekszyta sie jednak - w porow-
naniu z 2009 r. - $rednia wielko$¢ statkéw. Swiad-
czy o tym fakt, ze ich pojemnos¢ brutto byta wiek-
sza 0 13,8%, pojemnos¢ netto - 0 12,6%, a nosnosc
-022,4%.

29)
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spodarki narodowej*?.

W 2010 r. obroty fadunkowe w pol-
skich portach morskich wyniosty 59,5mln
ton3" tj. 0 32,0% wiecej niz w 2009 roku3?
Najwiekszy udziat w obrotach polskich
portéw posiadaly porty o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki naro-
dowej, a mianowicie: Gdansk (44,4%),
Gdynia (20,7%), S'winoujs'cie (18,0%) oraz
Szczecin (13,4%). Udziat pozostatych por-
tow w obrotach tadunkowych ogoétem
w 2010 r. wyniodst tacznie 3,5%, z czego
3,1% stanowit udziat portu w Policach.
W poréwnaniu z rokiem poprzednim,
najwiekszy wzrost obrotéw fadunko-
wych odnotowano jednak w portach nie-
majacych podstawowego znaczenia dla
gospodarki narodowej, tj. w Elblagu
(dwudziestopieciokrotnie), Wtadystawo-
wie (0 263,9%), Policach (o 128,1%), Ust-
ce (o 100,0%), Dartowie (o 71,7%) oraz
Kotobrzegu (0 51,9%).

30 Porty w Dartowie, Elblagu i Kotobrzegu zarza-

dzane byty przez spétki zatozone przez gminy,
na ktorych terenie sa potozone. Portem Police
zarzadza spoétka powotana przez miejscowe Zakfa-
dy Chemiczne i Gmine Police. Pozostate porty
i przystanie morskie zarzadzane byty przez dyrek-
toréw urzedédw morskich i gminy — stosownie
do wiasciwosci okreslonych przepisami art. 25 ust.
1 ustawy o portach i przystaniach morskich.
Zrédtem wszystkich ogélnych danych o gospodar-
ce morskiej, podawanych w niniejsze informacji,
sa publikacje GUS (Gospodarka morska w 2010 .,
Szczecin, kwieciert 2011 r; Rocznik statystyczny
gospodarki morskiej. Warszawa — Szczecin, 2010,
Transport — wyniki dziatalnosci w 2010 r., Warsza-
wa 2011). Najwieksze obroty (80,1%) odnotowa-
no z krajami Europy, przy czym obroty z krajami
Unii Europejskiej stanowity 67,9% przetadunkéw
ogotem. Udziat obrotéw fadunkowych z Amery-
ka Pétnocna wyniost 6,5%, Azjg — 6,1%, Ameryka
Potudniowg i Srodkowa - 3,8%, Afryka — 3,5%.

Po spadkach w latach poprzednich (w latach
poprzednich przetadunki w portach morskich
wynosity: 2004 r. - 56,9 min ton, 2005 r. — 54,8 min
to, 2006 r.— 53,1 mIn ton), w 2010 . nastapit zatem
dynamiczny wzrost przetadunkéw w portach
morskich.

31)

32)
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Najwiekszy udziat w strukturze obro-
tow tadunkowych miaty tadunki maso-
we suche - 40,8% (w tym wegiel i koks
- 19,9%), tadunki masowe ciekte - 30,6%
(w tym ropa naftowa i produkty nafto-
we — 28,0%) oraz fadunki w kontenerach
duzych (13,2%). W 2010 r. w poréwnaniu
z 2009 r. odnotowano wzrost obrotow
wszystkich grup tadunkowych: konte-
nery duze (o 53,7%)%*¥, masowe ciekte
(0 42,1%), masowe suche (o0 26,3%), tocz-
ne samobiezne (0 25,2%), toczne niesa-
mobiezne (o 7,0%) oraz pozostate tadun-
ki drobnicowe (0 6,9%).

Wielko$¢ przetadunkéw w okresie
objetym kontrolg w min ton oraz w tys.
sztuk konteneréw w portach o podsta-
wowym znaczeniu dla gospodarki na-
rodowej przedstawiajg dane na wykre-
sach 1i2.

Wykres nr 1.

Przetadunki w portach o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej

w latach 2009-2010 (w min ton).
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Zrédto: opracowano na podstawie danych GUS.

3} M.in. port w Gdansku, rozwijajac gtebokowodny

terminal kontenerowy, przyczynit sie do istotnego
wzrostu przewozéw kontenerowych. Uruchomie-
nie w 2010 r. przez firme Maersk bezposredniego
potaczenia do Gdanska z portéw dalekowschod-
nich (m.in. Szanghaj) przy wykorzystaniu konte-
nerowcéw oceanicznych spowodowato, ze port
ten stat sie battyckim liderem w tej konkurencji.
W relacjach przetadunkowych pojawit sie tranzyt
konteneréw z Gdariska do Helsinek, Kotki i Sankt
Petersburga.

Wykres nr 2.

Przetadunki konteneréw w portach

o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej w latach 2009-2010 (w tys. sztuk).
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Zrédto: opracowano na podstawie danych spétek
zarzqdzajqcych portami.

Obroét tadunkow tranzytowych w 2010r.
wynidst 15,5 mIn ton i zwiekszyt sie w po-
réwnaniu z 2009 r. o 87,1%. Najwiecej
tadunkéw tranzytowych przetadowano
w portach: Gdansk (78,8%), Swinoujécie
(12,9%) oraz Szczecin (8,1%). Wzrost ob-
rotéw fadunkéw tranzytowych odnoto-
wano w porcie Gdansk (o 132,8%) oraz
Swinoujscie (o 40,4%), a spadek w Gdy-
ni (0 33,8%) i Szczecinie (0 19,7%). Naj-
wiekszy wzrost przetadunku tadunkéw
tranzytowych w 2010 r. - w poréwnaniu
22009 r. - dotyczyt innych fadunkoéw dro-
bnicowych (o 157,8%) i ropy naftowej
(0 94,2%), natomiast spadek dotyczyt
produktow lesnych (o 37,5%) i zboza
(0 21,3%).

Tranzyt morsko-ladowy stanowit
w 20101.21,9% (w 2009 r. — 26,8%) obrotu
tadunkéw tranzytowych, tranzyt ladowo-
morski — 63,1% (rok wczesniej — 66,5%),
tranzyt morski — 15,0%, (rok wczesniej
- 6,7%). Gtownymi krajami w tranzycie
morsko-lgdowym i lgdowo-morskim byty:
Rosja (62,5%), Niemcy (17,5%), Republi-
ka Czeska (9,2%), Stowacja (5,5%), Wegry
(1,6%) i Austria (0,8%).




W 2010 r. w polskich portach mor-
skich zwiekszyt sie réwniez - w poréwna-
niu z 2009 r. - ruch pasazerski (o 7,0%).
Podr6z morska rozpoczeto lub zakon-
czyto w tych portach 2.655,4 tys. oséb.
Statkami w ruchu miedzynarodowym ply-
wato w tym roku 1.541,1 tys. pasaze-
réw, z czego 82,5% w relacji z portami
szwedzkimi, 9,0% - niemieckimi, 6,8%
- dunskimi i 1,5% - finskimi. Do polskich
portéw morskich przyptyneto takze
w 2010 r. w celach turystycznych okoto
140,5 tys. oséb. Wiekszos¢ tych pasaze-
réow odwiedzita Gdynie (80,4%), a takze
Gdansk (10,9%) oraz Szczecin (8,5%)**.
Liczbe pasazerow w portach morskich
o podstawowym znaczeniu dla gospo-
darki narodowej ilustruja dane, zamiesz-
czone na wykresie 3.

34 Zaznaczy¢ przy tym nalezy, iz polskie porty mor-

skie nie s3 gtdwnymi portami rejséw pasazer-
skich na Battyku i zawiniecia do polskich portéw
odbywajg sie ,przy okazji” zawinie¢ do takich
portéw jak: St. Petersburg, Sztokholm, Kopen-
haga, Helsinki. Ponadto, z morskimi przewozami
pasazerskimi konkuruja tanie linie lotnicze. Istot-
ne znaczenie z tego punktu widzenia ma takze
nie wprowadzanie przez armatoréw nowych pro-
moéw pasazersko-towarowych.
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Wykres nr 3.

Liczba pasazeréw w portach morskich

o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej w latach 2009 - 2010 (w tys. 0séb).
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Zrédto: opracowano na podstawie danych spétek
zarzqdzajqcych portami.

W latach 2009-2010, w strukturze ga-
teziowej transportu obstugujacego polskie
porty morskie o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej zmniejszyt sie
udziat transportu drogowego (z 44,4%
do 39,3%) na rzecz pozostatych rodza-
jow transportu. Zjawisko to nalezy uznac
za korzystne z punktu widzenia wymo-
gow ekologicznych. Strukture gateziowa
transportu obstugujacego polskie por-
ty morskie o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej przedstawiajg
dane zamieszczone w tabeli 1.

Tabelanr 1.

Struktura gateziowa transportu obstugujacego polskie porty morskie o podstawowym znaczeniu

dla gospodarki narodowej w latach 2009 - 2010.

Rodzaj transportu

Kolejowy 13,9
Drogowy 20,0
Rurociggowy* 9,8
Wodny $rodladowy** 1,3

2010
w min ton
30,9 18,0 32,3
44,4 21,9 39,3
21,8 14,9 26,8
2,9 0,9 1,6

*- Gtéwnie port w Gdarisku i w niewielkim zakresie w Gdyni.
**_Tylko port Szczecin i Swinoujscie.
Zrédto: dane spétek zarzqdzajqcych portami.
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Podstawowe znaczenie w zapewnie-
niu dostepu do portéw w Gdansku i Gdy-
ni maja drogi: A1 Gdansk-Torun-Lédz-
Tychy do A4, S6 Kotbaskowo-Szczecin-
Koszalin-Gdynia—Gdansk-tegowo, Nr 7
Zukowo-Gdansk-Elblag-Ostréda-War-
szawa-Radom-Krakéw do A4. Droga S3
Swinoujscie-Szczecin-Gorzéw Wielko-
polski-Zielona Gora-Legnica do A4 sta-
nowi podstawowe potaczenie z portami
Szczecin i Swinoujécie. Dla portu w Szcze-
cinie istotne znaczenie posiada takze
droga S6 i S10 Granica Panstwa-Szczecin-
-Watcz-Torun. Do objetych kontrola sko-
munalizowanych portéw w Dartowie, El-
blagu i Kotobrzegu podstawowy dostep
zapewniaty drogi S6 i S7. Drogi krajowe
(DK) stanowigce potaczenia z portami
morskimi przedstawia mapka na wykresie 4.

Podstawowe znaczenie w zapew-
nieniu dostepu transportu kolejowego
do portéw Szczecin i Swinoujscie maja li-
nie: Wroctaw-Szczecin, Szczecin—Swinouj—
scie, Wroctaw-Poznan i Poznan-Szczecin.
W zapewnieniu dostepu do portéw
w Gdansku i Gdyni gtéwne znaczenie
maja linie: Chorzéw Batory-Tczew, War-
szawa-Gdynia, Pruszcz Gdanski-Gdansk
Port i w mniejszym zakresie Stargard
Szczecinski-Gdansk.

Zroznicowana jest sytuacja portéw
w zakresie dostepnosci od strony morza.
W najkorzystniejszej pod tym wzgledem
sytuacji jest port zewnetrzny w Gdarisku
(infrastruktura dostepu skfada sie m.in.
z toru wodnego o gtebokosci 17 m).
W najgorszej natomiast sytuacji pod

Wykres nr 4.

Drogi krajowe stanowiace potgczenia z portami morskimi.
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wzgledem dostepu od strony morza jest

port w Szczecinie.

W okresie objetym kontrolg, dzia-
talnos¢ Rzadu RP na rzecz poprawy wa-
runkéw rozwoju portéw morskich pole-
gata przede wszystkim na opracowaniu
i przyjeciu do wdrazania stosownej po-
lityki morskiej w tym zakresie. Zatozenia
takiej polityki zostaty zawarte w poniz-
szych dokumentach:

1. ,Strategia rozwoju portédw mors-
kichdo 2015 r.”, przyjeta uchwa-
ta Nr 292/2007 r. Rady Ministrow
w dniu 13 listopada 2007 roku3.
W dokumencie tym zatozono osia-
gniecie nastepujacych celéw zwig-
zanych z funkcjonowaniem portéow
morskich:

— wzmocnienie roli portéw w wyniku
modernizacji i rozbudowy infrastruk-
tury oraz wdrozenia unijnych stan-
dardéw w zakresie zarzadzania i eks-
ploatacji w celu dalszej integracji
krajowego systemu transportowego;

—  poprawe infrastruktury portéw i do-
stepu do nich od strony morza;

— pozyskiwanie wiekszej masy fadun-
kowej, zaréwno polskiego handlu za-
granicznego, jak i masy tranzytowej;

— poprawe jakosci ustug portowych;

— uporzadkowanie spraw witasnosci
i finansowania rozwoju infrastruktu-
ry portowej i zapewniajacej dostep
do portéw;

— wprowadzenie utatwien w procedu-
rach celno-podatkowych, dotycza-
cych w szczegdélnosci terminu wno-
szenia optat w przypadku importu
tadunkow spoza UE oraz uproszcze-
nie odpraw celnych dla podmiotéw
zagranicznych;

39) Projekt Strategii opracowato b. Ministerstwo Gos-

podarki Morskiej.

— wsparcie finansowe z budzetu pani-
stwa modernizacji i utrzymania drég
prowadzacych do portéw o podsta-
wowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej;

- przygotowanie projektu zmian or-
ganizacyjnych w zakresie funkcjo-
nowania kapitanatéw i bosmanatéw
w portach;

— opracowanie projektu zmian legisla-
cyjnych w celu przyspieszenia komuna-
lizacji portéw niemajacych podsta-
wowego znaczenia dla gospodarki
narodowej;

- powr6t pod polska bandere polskich
statkéw, ktére z powoddw obowiazu-
jacych w Polsce przepiséw uciekty do
rejestrow statkdw innych panstw3®;

- precyzyjne okreslenie zakresu od-
powiedzialnosci za utrzymanie po-
szczegolnych elementéw infrastruk-
tury portowej oraz infrastruktury
zapewniajgcej dostep do portéw.

W strategii przyjeto réwniez podsta-
wowe wskazniki do osiggniecia w 2015 .
przez porty o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki (w stosunku do ich war-
tosci w 2006 r.), co ilustruja dane tabeli 2.
Omawiana strategia stata sie podstawg
do uruchomienia srodkéw unijnych
z Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko (POIiS).

2. ,Zatozenia polityki morskiej Rzeczy-
pospolitej Polskiej do roku 2020". Do-
kument ten zostat opracowany przez
Miedzyresortowy Zespo6t do spraw
Polityki Morskiej RP, ktory jest orga-
nem pomocniczym Prezesa Rady

3% Morska i przybrzezna flota transportowa Polski

w 2010 roku liczyta 148 statkéw, z czego pod
polska banderg ptywato 15 statkéw (zob. GUS,
US Szczecin, kwiecien 2011 r.).
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Ministréw. Jednym z instrumentéw
programowych realizacji polityki mor-
skiej jest przywotana wczesniej ,Stra-
tegia rozwoju portow morskich do
2015 r!; a jako priorytetowe kierunki
tej polityki w zakresie rozwoju por-
tow morskich w Zatozeniach m.in.
przyjeto:

rozwoj sieci transportu intermodal-
nego (w tym, przystosowanie i bu-
dowa portowych i ladowych termi-
nali transportu intermodalnego oraz
rozwdj zintegrowanych pofaczen ko-
lejowo - morskich);

modernizacje i rozbudowe infrastru-
ktury portowej oraz potaczen por-
tow morskich z ich zapleczem;
ksztattowanie warunkéw dla utwo-
rzenia w Rzeczpospolitej Polskiej bat-
tyckiego centrum logistyczno - trans-
portowego dla Europy Srodkowej
i Wschodniej (alternatywnego dla

monopolistycznej pozycji megapor-
tow Europy Zachodniej na europej-
skim rynku ustug logistyczno-tran-
sportowych);

modernizacje i utrzymywanie infra-
struktury dostepu do portéw morskich
od strony morza (w tym: prowadzenie
niezbednych prac do utrzymania wy-
maganych parametréw toréw podej-
sciowych, okreslenie optymalnego za-
kresu rocznego prac pogtebiarskich,
przebudowa ujscia Wisty do Zatoki
Gdanskiej).

Podkreslenia wymaga fakt, ze w po-
wyzszych dokumentach dostrzegano po-
trzebe poprawy sprawnosci obstugi sta-
tkéw i fadunkéw w polskich portach
morskich, ktéra bytaby poréwnywalna
z innymi portami europejskimi (np. z ja-
koscig ustug portowych w Hamburgu).

Tabela nr 2.

Wybrane wskazniki dla portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j.

Wyszczegdlnienie

Wielkos¢ obrotow tadunkowych (w min ton)

Ruch pasazerski (w tys. 0sob)

Powierzchnia portowa bedaca we wiadaniu podmiotow
zarzadzajacych (w %)

Powierzchnia terenéw wykorzystywanych gospodarczo bedacych
we wiadaniu podmiotow zarzadzajacych portem (w %)

taczna dtugosc nabrzezy portowych (w m)

Odnowienie majatku trwatego (w %) — stan srodkéw trwatych
brutto na koniec roku/stan srodkéw trwatych na poczatek roku

Reprodukcja srodkdéw trwatych (w %) — roczne nakfady
na inwestycje i remonty

Struktura przychodéw podmiotéw zarzadzajacych portami
(w %) — opfaty portowe/dzierzawa i ustugi

oz Zakladana
wier et

57,6 71,0

1.300 2.200

21,5 30,0

48,6 60,0

53.055 60.000

1,52 1,52-2,50

63 75

36/64 45/55

Zrédto: ,Strategia rozwoju portéw morskich do 2015 r”




IEXH Finansowanie rozwoju
infrastruktury portowej i jej stan
techniczny

Wzrost przetadunkéow w portach
o podstawowym znaczeniu dla gospo-
darki narodowej (w 2010 r. obroty tadun-
kowe wzrosty 0 32% w poréwnaniu z ich
wielkoscig w 2009 r.) bezposrednio prze-
tozyt sie na wyniki finansowe oraz wskaz-
niki ekonomiczne spotek zarzadzajacych
tymi portami. Podstawowe dane finan-
sowe i ekonomiczne skontrolowanych
portéw przedstawiono w tabeli 3.

W okresie wdrazania celow ,Strategii
rozwoju portéw morskich do 2015 roku’,
tj. od 2008 r., nie stwierdzono wzro-
stu naktadéw na budowe, rozbudowe,
utrzymanie i modernizacje infrastruktu-
ry portowej w portach o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej.
Swiadcza o tym dane na wykresie 5.

Wykres nr 5.

Nakfady na infrastrukture portowa w portach
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej (w min z).

2008 2009 2010
O Gdansk O Gdynia O Szczecin i Swinoujscie

Zrédto: opracowano na podstawie wynikéw kontroli spétek
zarzqdzajqcych portami.

4 WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Wyzsze naktady na infrastrukture por-
towg w 2008 r. niz w latach 2009-2010
wynikaty gtéwnie z zakoriczenia realiza-
¢ji zadan inwestycyjnych, wspoétfinanso-
wanych w ramach Sektorowego Progra-
mu Operacyjnego Transport 2004-2006
(SPOT). Zmniejszenie wydatkow na reali-
zacje planéw inwestycyjnych w okresie
objetym kontrolg spowodowane byto
takze zadtuzeniem spétek, wynikajacym
z kredytow zaciagnietych na realizacje
projektow w latach poprzednich®”,

W okresie objetym kontrolg zarzady
portéw Gdynia oraz Szczecin i Swinouj-
$cie uzyskaty mozliwos¢ dofinansowania
projektow inwestycyjnych ze Srodkow
pomocowych UE w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowi-
sko 2007-2013 (dziatanie 7.2. ,Rozwdj
transportu morskiego”)®*®. Wnioskowany
projekt Zarzadu Portu Gdansk znalazt sie

37 Np. spotka zarzadzajgca portem Gdansk zadtuzo-

na byta z tytutu realizacji projektéw wspétfinanso-
wanych ze SPOT na kwote 70 min zt.

Zarzady portéw Gdansk oraz Szczecin i Swinouj-
Scie korzystaly w poprzednich latach z dofinan-
sowania dziatalnosci inwestycyjnej w ramach
SPOT, z tym, ze Zarzad Portu Gdynia nie aplikowat
bezposrednio o Srodki unijne na finansowanie
infrastruktury portowej, wspierajagc Miasto Gdy-
nia w staraniach o pozyskanie srodkéw w ramach
tego programu (na realizacje dwéch inwestycji
drogowych, kluczowych dla zapewnienia dostepu
drogowego do portu).

38)

Tabela nr 3.

Wyniki finansowe portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (w mln zi).

Wyszczegodlnienie LB Gdynia i éfvzizzoelglzcie
2009 2010 2009 2010 2009 2010
Zysk ze sprzedazy 9,8 16,3 22,3 21,7 6,5 39,6
i;i';agjﬂg?*a'msc' 12,3 18,9 15,9 22,8 9,9 39,6
Zysk netto 11,1 18,5 31,3 43,4 7,8 39,7

Zrédto: ustalenia kontroli.




natomiast na liscie rezerwowej*, Ustalo-
no, ze spotki zarzadzajace portamio pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej nie korzystaty z mozliwosci
pozyskiwania dofinansowania z budzetu
panstwa projektow zwigzanych z budo-
wga, modernizacja i utrzymaniem infra-
struktury portowej*?.

Na poprawe stanu technicznego in-
frastruktury portowej niekorzystnie wpty-
wafa niepetna realizacja planéw inwe-
stycyjnych. W porcie Gdansk plan wydat-
kéw inwestycyjnych na 2009 r. (w kwocie
22,6 mIn zt) wykonanow 81,1%,aw 2010r.
plan naktadéw inwestycyjnych (w kwo-
cie 32,4 min z) zrealizowano w 72,3%.
W porcie Gdynia plan wydatkéw inwes-
tycyjnych na 2009 r., w kwocie 115 min z4,
wykonanow 71,1%, aw 2010r. - (w kwo-
cie 92 min zt) - w 82,5%. Niepetna reali-
zacja planéw naktadoéw inwestycyjnych
byla gtéwnie skutkiem wydtuzonych
procedur uzyskiwania decyzji admini-
stracyjnych, utrudnien w wykonywaniu
prac na obiektach bedacych w eksplo-
atacji, zmian planoéw rzeczowych, a takze
uzyskiwania ofert - w wyniku postepo-
wan przetargowych - o nizszych niz pla-
nowano naktadach.

39 W okresie objetym kontrolg Zarzad Portu zwracat

sie do Ministerstwa Infrastruktury i Ministerstwa
Rozwoju Regionalnego z prosba o przekwalifiko-
wanie projektu i umieszczenie go w czesci podsta-
wowej Listy Indywidualnych Projektéw dla POIiS.
Ministerstwo Rozwoju Regionalnego dniu 24 mar-
ca 2011 r. poinformowato, ze przesuniecie projektu
nie jest obecnie mozliwe ze wzgledu na brak wol-
nych srodkéw dostepnych w ramach dziatania 7.2.
Mozliwos¢ takiego dofinansowana okreslono
w art. 10 ust. 3 ustawy o portach i przystaniach mor-
skich. Kierownicy skontrolowanych jednostek wyja-
$niali, ze,...zaniechano takich wystapien na poczatku
lat 2000-nych, gdyz w praktyce nie byto ptaszczyzny
oraz mechanizmu umozliwiajgcego przeniesienie
tych wnioskéw do budzetu panstwa ...".

40)

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Niekorzystnym zjawiskiem byt fakt,
ze zmniejszenie nakfadéw finansowych
na infrastrukture portowa oraz niepet-
ne wykonywanie planéw inwestycyj-
nych w okresie objetym kontrolag miato
miejsce, przy nadal utrzymujacej sie
na wysokim poziomie (srednio ok. 60%)
dekapitalizacji majatku trwatego w por-
tach o podstawowym znaczeniu dla go-
spodarki narodowej. Parametry technicz-
ne przestarzatej infrastruktury portowe;j
nie odpowiadaty potrzebom nowocze-
snych srodkow transportu oraz technolo-
gii przetadunkéw. O niezadowalajgcym
stanie technicznym istniejacej infrastruk-
tury portowej swiadcza m.in. zbyt mate
gtebokosci basenéw portowych, niedo-
stateczne obcigzenie dopuszczalne na-
brzezy, badz szczupte zaplecze nabrzezy
przetadunkowych. Na przykfad:
~  Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swi-

noujscie dysponuje nabrzezami o tacz-
nejdtugosci 16,85 km, z czego 8,43 km
nie nadaje sie do eksploatacji. Prawie
40% nabrzezy oddano do eksploata-
cji przed 1945 r. i tyle samo w latach
1945-1970. W zwiagzku z tym cze$c
nabrzezy charakteryzuje sie znacznym
zuzyciem (niewystarczajace dopusz-
czalne obcigzenie, nieszczelne Scian-
ki, uszkodzone elementy zelbetowe,
zniszczona nawierzchnia).

Ponadto czes¢ infrastruktury portowej
nie jest adekwatna do aktualnych potrzeb
rynkowych. W poprzednich latach porty
ukierunkowane byly na obstuge tadun-
kéw masowych, szczegodlnie eksportowa-
nych. W wyniku zmian w strukturze po-
pytu na ustugi portowe w ostatnich dwu-
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dziestu latach cze$¢ istniejacego poten-

cjatu przetadunkowego jest niewykorzy-

stana. Na przyktad:

— w 2009 r. zdolnosci przetadunkowe
portu Gdansk wynosity 61,7 min ton.
Wykorzystanie tego potencjatu wy-
niosto natomiast 30,6%. W 2010 r.
zdolnosci przetadunkowe portu wy-
nosity 65,5 min ton, a ich wykorzy-
stanie - 41,5%.

Niezaleznie od przecietnie wysokie-
go stopnia dekapitalizacji majatku trwa-
tego w portach o podstawowym znacze-
niu dla gospodarki narodowej, w okresie
objetym kontrolg miata jednak miejsce
poprawa stanu technicznego wiekszo-
$ci sktadnikéw infrastruktury portowe;j.
Przyktadem moga tu by¢ zmiany w stop-
niu zdekapitalizowania podstawowych

obiektoéw infrastruktury w porcie Gdarsk
wedtug stanu na koniec 2007 i 2010 r.,
co ilustrujg dane na wykresie 6.

Wysoki stopien zamortyzowania ma-
jatku trwatego i niezadowalajacy stan
techniczny czesci tego majatku wyma-
gaja duzych naktadéw na jego odtwo-
rzenie, co zwieksza ryzyko pozyskania
na ten cel $rodkéw finansowych przez
spotki zarzadzajace portami. W zwigz-
ku z tym, w najblizszych latach istnieje
zagrozenie znacznego - zdaniem NIK
- obnizenia poziomu naktadéw inwesty-
cyjnych na poprawe stanu technicznego
infrastruktury portowej, w tym z powo-
du przepiséw dotyczacych obcigzen z ty-
tutu podatku od nieruchomosci, ktére
wzbudzajg powazne problemy interpre-
tacyjne. Na przyktad:

Wykres nr 6.

Stopien zamortyzowania podstawowych obiektéw infrastruktury portowej w porcie Gdarisk (w %).
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NN

7

Stan na koniec 2007 r.

Stan na koniec 2010 r.

O Infrastruktura elektroenergetyczna

O Infrastruktura kolejowa

Infrastruktura drogowa (drogi, place manewrowe, parkingi)
B Torowiska portowych urzadzen przetadunkowych

B Nabrzeza przetadunkowe
B Dalby

M Falochrony

O Tory podejsciowe
Baseny portowe

Zrédto: opracowano na podstawie wynikéw kontroli.




w grudniu 2010 r. spotka zarzadzaja-
ca portem Gdansk otrzymata decyzje
Prezydenta Miasta Gdanska (jako or-
ganu podatkowego), ustalajacg do-
miar podatku od nieruchomosci wraz
z odsetkami za 2005 r. w kwocie po-
nad 6 min zt. Zostata ona oparta na za-
rzucie nieuprawnionego skorzystania
przez spoétke ze zwolnienia z podatku
od nieruchomosci (obiekty infrastruk-
tury portowej) oraz zajetych pod nimi
gruntéw*’. Ze wzgledu na rygor na-
tychmiastowej wykonalnosci, spotka
uregulowata to zobowigzanie i jedno-
czesnie zlozyta odwotanie od tej de-
cyzji do Samorzadowego Kolegium
Odwotawczego w Gdansku (do cza-
su zakonczenia kontroli NIK postepo-
wanie nie zostato zakonczone). Po-
niewaz podatek od nieruchomosci
rozliczany byt w latach 2006-2010 na
tych samych zasadach jak w 2005 r.,
to istnieje ryzyko kolejnych obcia-
zen z tego tytutu. W przypadku nega-
tywnego rozstrzygniecia, spotka zo-
stanie obcigzona kwotg ok. 26 min zt
za lata 2006-2010 oraz dodatkowo
zwiegkszony zostanie podatek w la-
tach 2011-2014. W latach 2010-2014
suma wszystkich opisanych wyzej re-
alnych i grozacych pfatnosci moze

41)

Gmina Gdansk, na podstawie ekspertyzy praw-
nej zajeta stanowisko, iz zwolnienie z podatku
od nieruchomosci (na podstawie art. 7 ust. 1 usta-
wy z dnia 12 stycznia 1991 r. o podatkach i opta-
tach lokalnych ( Dz.U. z 2010 r., Nr 95, poz. 613,
ze zm.) przystuguje Zarzadowi Portu tylko wtedy,
gdy sam bezposrednio zarzadza infrastruktura
portowg i terenami, na ktérych ona sie znajduje.
Zwolnienie z podatku nie przystuguje natomiast
w przypadku nieruchomosci gruntowych i infra-
struktury dzierzawionej innym uzytkownikom.

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

wynie$¢ ok. 72 min zt. Skutkowatoby

to obnizeniem w tym okresie pozio-

mu nakfadéw inwestycyjnych w roz-
woj infrastruktury portowej srednio

o ok. 18 min zt rocznie.

W Szczecinie i Swinoujéciu nadal po-
zostaje nierozwigzany problem dotyczacy
stosowania stawki procentowej dla optat
rocznych z tytutu wieczystego uzytkowa-
nia nieruchomosci gruntowych w por-
tach w granicach tych miastach. Pobie-
rano w nich przedmiotowgq optate w wy-
sokosci 3%, natomiast stawka tych opfat
w portach Gdansk i Gdynia pobierana
byta w wysokosci 0,3%, co stawia te por-
ty w uprzywilejowanej pozycji. Zgodnie
zart. 72 ust. 3 pkt 1 ustawy z dnia 21 sierp-
nia 1997 r. o gospodarce nieruchomo-
$ciami*?, stawke procentowa 0,3% ceny
nieruchomosci stosuje sie w przypadku
nieruchomosci oddanych na cele obron-
nosci i bezpieczenstwa panstwa. Stosow-
nie do § 1 ust. 1 lit. g rozporzadzenia
Rady Ministréw z dnia 24 sierpnia 2004 r.
w sprawie okreslenia rodzajéw nierucho-
mosci uznawanych za niezbedne na cele
obronnosci i bezpieczenstwa panstwa*?,
za niezbedne nieruchomosci w omawia-
nym celu uznaje sie nieruchomosci wyko-
rzystywane na porty i przystanie zeglugi
srodladowej, ktorym odrebne przepisy
nadaja znaczenie obronne. Przepisem od-
rebnym w tej kwestii byto rozporzadzenie
Rady Ministrow z dnia 9 listopada 2007 r.
w sprawie wykazu przedsiebiorcéw
0 szczegdlnym znaczeniu gospodarczo-

4) DzU.z2010r, Nr 102, poz. 651, ze zm.
43) Dz.U.Nr 207, poz. 2107.
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obronnym*, w ktérego zataczniku wy-
mieniony jest Zarzad Morskiego Portu
Szczecin i Swinoujécie wraz z przedsie-
biorcami realizujgcymi zadania portowe
na obszarze portu.

Wyniki kontroli wskazuja, ze w skon-
trolowanych portach nie wystepowaty
utrudnienia w dziatalnosci inwestycyj-
nej z powodu niewystarczajacych po-
wierzchni gruntéw we wtadaniu spotek
zarzadzajacych tymi portami. W okresie
objetym kontrolg zarowno powierzchnia
terenéw bedacych we wiadaniu spotek
zarzadzajacych portami, jak i udziat tych
terendw w ogolnej powierzchni gruntow
w granicach administracyjnych portow

4 DzU.Nr214, poz. 1571.Rozporzadzenie to zostato

uchylone z dniem 10 listopada 2010 r. przez roz-
porzadzenie Rady Ministréow z dnia 4 pazdzier-
nika 2010 r. w sprawie wykazu przedsiebiorcow
o szczegdlnym znaczeniu gospodarczo-obron-
nym (Dz.U. Nr 198, poz. 1314). W rozporzadzeniu
wyszczegdlniono wszystkie spotki zarzadzajace
portami o podstawowym znaczeniu dla gospo-
darki narodowe;j.

nie ulegty istotnym zmianom, o czym

Swiadcza dane zamieszczone w tabeli 4.
We wiadaniu skomunalizowanych

portow objetych kontrolg byty niewielkie
powierzchnie gruntéw potozonych w ich
granicach administracyjnych. Z wyjat-
kiem portu Elblag, stanowito to utrudnie-
nie w rozwoju. Dziatania podejmowane
przez zarzady tych portéw o pozyskanie
dodatkowych terenéw byly nieskutecz-
ne. Na przykfad:

- w granicach administracyjnych portu
w Dartowie znaczacym administra-
torem gruntow jest Agencja Nieru-
chomosci Rolnych, do ktérej nalezy
44 ha, tj. 26,2% ogdlnej powierzchni
w granicach portu. Wystapienia gmi-
ny o przekazanie gruntéw nie przy-
niosty rezultatu. Argumentowano bo-
wiem, ze nieruchomosci we wiadaniu
Agencji nie moga by¢ przekazane gmi-
nie ze wzgledu na fakt, iz zarzadzanie
portem nie jest jej zadaniem wiasnym
o charakterze obowigzkowym;

Tabela nr 4.

Powierzchnia terenéw bedacych we wiadaniu spétek zarzadzajacych skontrolowanymi portami oraz udziat
tych terenéw w ogdlnej powierzchni gruntéw w granicach administracyjnych portéw.

Stan na 1 stycznia 2007 r.

Nazwa portu

Stan na 31 marca 2011 r.

w ha
Gdansk 656
Gdynia 255
Szczecin i Swinoujécie 554
Dartowo 12
Elblag 10
Kotobrzeg 2

w %

w ha w %
20,1 672 20,4
50,3 261 51,5
20,2 527 17,2*
71 11 6,5
2,1 11 2,3
33 11 18,0

*- W zwiqzku z decyzjg Wojewody Zachodniopomorskiego o ustaleniu lokalizacji inwestycji w zakresie budowy terminalu regazyfikacyjnego
skroplonego gazu ziemnego w Swinoujiciu oraz decyzjq Starosty Polickiego w zwigzku z budowq spalarni odpadéw komunalnych Zarzqd
Portu zostat wywtaszczony z prawa wieczystego uzytkowania o tqcznej powierzchni 30,7 ha. Jednoczesnie w analizowanym okresie Zarzqd
Portu - w wyniku kupna - zwiekszyt prawo wtasnosci do gruntéw o powierzchni 12 ha.

Zrédto: ustalenia kontroli.




—  Zarzad Portu w Kofobrzegu bezskutecz-
nie wnioskowat do Ministerstwa Obro-
ny Narodowej o przekazanie dziatek zaj-
mowanych przez Marynarke Wojenna.

IEE] Infrastruktura dostepu do portéw
od strony morza

Wyniki kontroli wskazuja, ze admini-
stracja morska, tj. Minister Infrastruktury
jako minister wiasciwy do spraw gospo-
darki morskiej oraz dyrektorzy urzedéw
morskich, nie zapewnita wiasciwych pa-
rametrow eksploatacyjnych obiektow in-
frastruktury zapewniajacej dostep do po-
rtéw i przystani morskich*. W szczegél-
nosci dotyczyto to gtebokosci i szero-
kosci toréw podejsciowych. Okresowe
sptycenia toréw podejsciowych doty-
czyty wiekszosci portow. Na przyktad na
obszarze dziatalnosci Urzedu Morskiego
w Gdyni sptycenia torow podejsciowych
dotyczyly 8 portéw (Gdansk, Gdynia,
Elblag, Hel, Jastarnia, Kuznica, Tolkmicko
i Frombork). Gtebokosci toréw do por-
tow w Gdyni, potnocnego w Gdansku
oraz nabrzeza przetadunkowego przy po-
dejéciu przez Wiste Smiatg w Gdansku
byly mniejsze odpowiednio o: 0,4 m,
05mi34m,tj.o28%, 29% io 48,6%
niz wynikato to z wymogdéw okreslonych
w przywotanym rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury zdnia 9 grudnia 2002 roku.
Natomiast sptycenia toréw wodnych
do portéw: Elblag, Hel, Jastarnia, Kuznica,
Tolkmicko i Frombork wynosity od 0,3 m

) Parametry tej infrastruktury okreslajg przepisy
rozporzadzenia z dnia 9 grudnia 2002 r. Ministra
Infrastruktury w sprawie okreslenia obiektow,
urzadzen i instalacji wchodzacej w sktad infra-
struktury zapewniajacej dostep do portéw o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej.
W odniesieniu do pozostatych portéw i przystani
morskich parametry te okreslajg zarzadzenia wia-
sciwych dyrektoréw urzedéw morskich, wydane
na podstawie ustawy o obszarach morskich Rze-
czypospolitej Polskiej i administracji morskiej.

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

do 0,9 m (tj. od 12,5% do 62,5%) w sto-
sunku do wymaganych gtebokosci okre-
Slonych w zarzgdzeniu Nr 14 Dyrektora
Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia 15 lipca
2005r.wsprawie okresleniaobiektow, urzg-
dzen i instalacji wchodzqcych w sktad in-
frastruktury zapewniajqcej dostep do por-
téw innych niz porty o podstawowym zna-
czeniu dla gospodarki narodowej i przy-
stani morskich*.

Podstawowg przyczyng wystepowa-
nia powyzszych sptycen byty niewystar-
czajace srodki z budzetu panstwa na sfi-
nansowanie stosownych roboét. Nie sprzy-
jaly temu rowniez obowigzujgce proce-
dury budowlane (opracowanie projektu
prac pogtebiarskich, uzyskanie decyzji
srodowiskowych, zgtoszenie wykonania
robot do urzedu wojewddzkiego) co po-
wodowato, iz wykonanie prac rozezna-
nych wiosng byto mozliwe jesienig badz
dopiero wiosng przysztego roku. | tak:

- w okresie objetym kontrolg Urzad
Morski w Szczecinie na etapie plano-
wania budzetu, a takze w ciggu ro-
ku budzetowego, zgtaszat Ministro-
wi Infrastruktury zapotrzebowania
na $rodki finansowe na prowadze-
nie robdt czerpalnych, nie otrzymy-
wat ich jednak w odpowiedniej wy-
sokosci. Z tego powodu na torach
podejsciowych do portéw morskich
w Swinoujéciu, Szczecinie i w Policach
Urzad zrealizowat w 2009 r. prace po-
gtebiarskie o kubaturze 356,6 tys. m’,
co stanowito 35,9% wielkosci urobku
wynikajacego z prac sondazowych.
Otrzymane w Il potowie pazdziernika
2010 r. srodki finansowe wystarczyty
na wykonanie prac czerpalnych o ku-
baturze 490,5 tys. m’ stanowiacej za-
ledwie 15,5% zakresu wynikajacego
z prac sondazowych.

) Dz Urz Woj. Pom. z 2005 r. Nr 79, poz. 1592.
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Z powodu niezachowania parame-
trow eksploatacyjnych toréw podejscio-
wych wprowadzano ograniczenia eksplo-
atacyjne w dostepie do portéw. Problem
ten dotyczyt zwlaszcza portu Szczecin.
Na przyktad, Dyrektor Urzedu Morskiego
w Szczecinie wprowadzit ograniczenia
ruchu jednostek ptywajacych torem wod-
nym Szczecin-Swinoujécie, m.in. poprzez
wprowadzenie ruchu jednokierunkowego
i ze zredukowana predkoscig. Obowia-
zujace w latach 2009-2011 (I pétrocze)
ograniczenia ruchu skutkowaty zmniej-
szeniem dostepu do portu Szczecin sta-
tkom o maksymalnym zanurzeniu, co
- z powodu wydtuzenia czasu przejscia
torem wodnym (o dtugosci 68 km) - nega-
tywnie wptywato na konkurencyjnosc
tego portu. Wedtug dokumentacji spot-
ki zarzadzajacej tym portem, skala tego
problemu nie jest mozliwa do okreslenia,
poniewaz spoétka nie byta w stanie okre-
$li¢ jakie jednostki nie trafity do portu
z powodu ograniczen parametréw tech-
nicznych toru wodnego. W opracowaniu
spotki z 2009 r. podano, ze zamkniecie
dostepu statkow o zanurzeniu przekra-
czajacym 9 m do portu Szczecin moze
spowodowac utrate przychodéw w kwo-
cie 4,0 min zt rocznie.

Wprowadzone przez administracje mo-
rskg ograniczenia zeglugi do innych por-
tow miaty charakter krétkotrwaty i nie
wptynely w istotny sposéb na utrate przy-
chodéw portu.

Nie stwierdzono natomiast nieprawi-
dtowosci w realizacji przez Urzad Morski

w Szczecinie wieloletniego programu
pn. ,Budowa falochronu ostonowego dla
portu zewnetrznego w Swinoujsciu”. Pro-
gram ten zostat znowelizowany w 2009 r.*”)
w czesci dotyczacej zmiany harmonogra-
mu realizacji inwestycji (w zwigzku z wej-
$ciem w zycie ustawy z dnia 24 kwietnia
2009 r. o inwestycjach w zakresie termi-
nalu regazyfikacyjnego skroplonego gazu
ziemnego w Swinoujsciu*®). Nowelizacja
zharmonizowata terminy budowy falo-
chronu i uruchomienia terminalu LNG,
zaplanowanego na dzien 30 czerwca
2014 roku. W 2010 r. podpisano kluczo-
we umowy obejmujace m.in. wykonaw-
stwo robét i petnienie funkgji Inzynie-
ra Kontraktu.

Strategie rozwojowe portow morskich
0 podstawowym znaczeniu dla gospodar-
ki narodowej okreslaty, ze prognozowany
wzrost liczby i tonazu obstugiwanych stat-
kéw wymagac bedzie modernizacji toréw
podejsciowych. W przeciwnym razie pol-
skie porty przestang by¢ konkurencyjne
w stosunku do innych portéw rejonu bat-
tyckiego, ktére takze przewiduja dyna-
miczny rozwéj. Ponadto eksploatacja ak-
tualnie prowadzonych inwestycji infra-
strukturalnych w portach bedzie stymu-
lowaé potrzebe zapewnienia wiekszych
gtebokosci torow podejsciowych.

47) Uchwata Nr 167/2007 z dnia 20.09.2007 r. zmie-
niona Uchwatg Rady Ministréw z dnia 20 pazdzier-
nika 2009 r. Nr 186/2009.

48) Dz.U.Nr 84, poz. 700.



IEE] Drogowa infrastruktura dostepu
do portéw

NIK pozytywnie ocenia dziatalnos¢
GDDKIiA w zakresie poprawy stanu
technicznego infrastruktury drég krajo-
wych zapewniajgcej dostep do portéow
morskich od strony ladu. Podstawe do
takiej oceny stanowia ustalenia kontro-
li dotyczace naktadéw inwestycyjnych
na drogi krajowe do portéw morskich.
W latach 2009-2010 naktady na ten
cel zostaty zwiekszone z 4.248,7 min zt
w 2009 r. do 5.772,3 min zt w 2010 r.
(wzrost o 35,8%), a na 2011 r. zaplano-
wano wydatki w kwocie 8.430,6 min zt
(wzrost 0 46,1% w stosunku do faktycznie
poniesionych wydatkéw w 2010 r.). Zado-
walajacy byt takze stopien wykonania pla-
nu wydatkoéw na rozwoj drog do portow.
Ustalono, ze plan wydatkéw na budowe,
przebudowe, modernizacje i ochrone
drég krajowych do portow morskich wy-
konano w 99,3%, w 2009 r,, a w 2010 r.
w 98,8%.

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Efektem prowadzonej dziatalnosci in-
westycyjnejbytapoprawa stanutechnicz-
nego nawierzchni drég krajowych, za-
rzadzanych przez GDDKIA, stanowiacych
potaczenia z portami morskimi. W la-
tach 2009-2010 wzrost o 10,8% udziat
nawierzchni drég w dobrym stanie te-
chnicznym* a o ponad 22% zmniejszyt
sie udziat nawierzchni drég w ztym sta-
nie technicznym. Jednoczesnie w latach
2009-2010 poprawit sie stan techniczny
drog krajowych pod wzgledem dosto-
sowania ich nawierzchni do obcigzen
o nacisku 115 kN/os. W tym okresie do
takiego nacisku dostosowano 290,2 km
drég krajowych stanowigcych potacze-

49 Ocena dokonana na podstawie obowiazujacego
w GDDKIA programu badan pn. ,System Oceny
Stanu Nawierzchni".

Wykres nr 7.

Struktura stanu technicznego nawierzchni drég krajowych stanowiagcych potgczenia z portami morskimi (w %).
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Zrédto: opracowano na podstawie danych GDDKiA.
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nia z portami morskim, tj. 10,3% ogolnej
dtugosci tych drég. Na koniec 2010 r.
dtugos$¢ drég krajowych stanowigcych
potaczenia z portami morskimi wynosita
ogotem 2.824,7 km, z czego 1.268,7 km,
tj. 44,9%, byto przystosowanych do ob-
cigzen 115 kN/o$ *°.

Charakterystyke stanu technicznego
nawierzchni omawianych drog przedsta-
wiaja dane na wykresie 7.

W okresie objetym kontrolg, mimo
znacznej poprawy stanu technicznego
drogowe;j infrastruktury dostepu do po-
rtéw morskich, niewystarczajacy byt jed-
nak - w stosunku do istniejagcych po-
trzeb - poziom naktadéw na rozwdj tej
infrastruktury. Potrzeby zwigzane z utrzy-
maniem i poprawg stanu technicznego
drég do kontrolowanych portéw mor-
skich (Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swino-
ujscie, Dartowo, Elblag, Kotobrzeg) wy-
nosity ogétem 1.820.186,5 tys. zt. Tymcza-
sem poniesione naktady og6tem na dro-
gi do tych portéw wyniosty w tym okresie
591.648,27 tys. zt, co stanowito 32,5%
potrzeb.

Celowa, gospodarna i rzetelna byta
dziatalno$¢ GDDKIA w zakresie realizacji
programu pn. "Wagi — wazna sprawa’,
dotyczacego budowy wag na drogach
krajowych prowadzacych do kontrolo-
wanych portéw morskich. Celem realiza-
Cji tego programu jest przeciwdziatanie
niszczeniu drég (zarzadzanych zaréwno
przez GDDKIA, jak i prezydentow miast
Gdanska, Gdyni, Szczecina i Swinoujécia)
przez przecigzone pojazdy samocho-

50w tym odcinki A1, tj. koncesjonariusza GTC.

dowe®". Niedopuszczanie do przejazdu

takich pojazdéw jest szczegdlnie istot-

ne w sytuacji, gdy nie wszystkie drogi
prowadzace do portéw sg dostosowane
do nacisku 115 kN/o$ pojazdu. Na przykfad:

-  Trasa Kwiatkowskiego w Gdyni (dro-
ga powiatowa) posiadata dopusz-
czalny nacisk 100 kN/os;

- droga S3 - stosownie do Traktatu
Akcesyjnego Polski do UE - na odcin-
ku o dtugosci 288 km miata by¢ do-
stosowana do przejazdu pojazdéw
o dopuszczalnym nacisku 115 kN/os.
Wedtug stanu na 1 stycznia 2011 r.
parametr ten zapewniono na 230 km
tej drogi.

W toku kontroli stwierdzono, iz ist-
niato ryzyko utraty przez GDDKIA cze-
$ci srodkéw pomocowych UE w ramach
POIiS z przeznaczeniem na realizacje
inwestycji infrastrukturalnych. Wynika-
to to z faktu, ze Centrum Unijnych Pro-
jektow Transportowych (CUPT) nie
uznato (tymczasowo) czesci wnioskow
o pfatnos¢ wydatkow kwalifikowanych
(tj. podlegajacych refundacji) w kwo-
cie 265.511,6 tys. zl, co stanowito
4,3% ogdlnego kosztu tych inwestycji
(6.235.075,7 tys. zt) i 5,1% ogdlnej kwo-
ty dofinansowania ze $rodkéw POIiS
(5.299.814,4 tys. zt). W przypadku osta-
tecznego uznania przedmiotowych wy-

51 Przejazd jednego samochodu ciezarowego nor-

matywnego (100 kN/o$) znaczy dla nawierzchni
drogi tyle, co przejazd 160 tys. samochodéw oso-
bowych. Natomiast pojazd ciezarowy o nacisku
dwukrotnie wiekszym, tj. 200 kN/o$ powoduje
16-krotnie wieksze zniszczenie nawierzchni dro-
gi. Zob.,,Ocena skutkéw ruchu pojazdéw o masie,
naciskach osi lub wymiarach przekraczajacych
dopuszczalne wielkosci parametrow okreslone
w przepisach o ruchu drogowym’, IBDiM, War-
szawa, styczen 2000 r. (opracowanie wykonane
na zlecenie b. Generalnej Dyrekcji Drég Publicz-
nych w Warszawie).



datkéw za niekwalifikowane moze na-
stgpi¢ pomniejszenie dofinansowania
projektéw ze srodkéw unijnych i koniecz-
nos$¢ zwiekszenia krajowego wkiadu fi-
nansowego. Przyczynami takiej sytuacji,
obok przyczyn niezaleznych od GDDKIiA
(ti. wydane zalecenia Ministra Rozwo-
ju Regionalnego, zaostrzajace kryteria
kwalifikowania wydatkéw) byty m.in.
nieprawidtowosci powstate w czasie po-
stepowan przetargowych, dokonywa-
nie zmian w postanowieniach zawar-
tych kontraktéw na roboty budowlane

(tzw. Polecenia Zmiany), badz wyko-

nywanie robdt na podstawie nowego

zezwolenia na budowe (obejmujacego
inny zakres inwestycji). Na przyktad:

- przy budowie drogi ekspresowej
S-3, odcinek Szczecin-Gorzéw Wikp.,
przyczyng pomniejszenia wydatkéw
kwalifikowanych na taczng kwote
189.313,7 tys. zt (kontrakt na zarza-
dzanie i trzy kontrakty budowla-
ne) byly uchybienia w postepowa-
niu przetargowym (brak publikacji
sprostowania do ogtoszenia o zamo-
wieniu po zmianie terminu sktadania
ofert).

W miastach, na terenie ktorych zlo-
kalizowane sa porty: Gdansk, Gdynia
i Szczecin prowadzone byty roboty bu-
dowlane poprawiajace stan techniczny
drég do tych portéw. Na przykfad:

- zrealizowane w latach poprzednich
inwestycje drogowe w Gdyni (prze-
budowa wiaduktu przy ul. Energe-
tykéw, budowa ul. Janka Wisniew-
skiegoi ul. Polskiej Jazdy) przyczynity
sie do tego, ze jest ona najlepiej sko-
munikowanym portem polskim;
Pozytywnie nalezy ocenic¢ dziatalnos¢

Prezydenta Miasta Kotobrzeg oraz Burmi-
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strza Dartowa w zakresie staran o popra-
we jakosci potaczen drogowych do por-
tow w tych miastach. Ztozono bowiem
whnioski o dofinansowanie projektow
dostepnosci do portéw w ramach POIiS.
W Dartowie - w celu poprawy komunika-
¢ji drogowej z portem - wyremontowano
odcinek drogi wojewddzkiej Nr 205.

Ograniczenia dostepnosci potaczen
drogowych niekorzystnie wptywaja na
funkcjonowanie portu Elblag. Na rzece
Elblag, w miejscowosci Nowakowo, trud-
nosci w zegludze stanowi most ponto-
nowy, ktéry przy ,niskiej” lub ,wysokiej”
wodzie uniemozliwia ruch jednostek
ptywajacych. Straty Zarzadu Portu i pod-
miotéw gospodarczych korzystajacych
z infrastruktury portowej, wynikajace
z ograniczen w dostepie od strony ladu
wynosity w okresie objetym kontrolg ok.
1,8 min zt rocznie®. W Swinoujsciu pota-
czenie z portem stanowi droga krajowa
Nr 3, ktéra wymagata remontu na odcin-
ku ok. 600 m.

52) Nalezy podkresli¢, ze zta jakos¢ potaczen drogo-

wych z krajowym i miedzynarodowym zaple-
czem gospodarczym oraz opdznienia w budowie
infrastruktury drogowej wplywaty negatywnie
na rozwdj portéw, zwlaszcza o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej. Zarzady
tych portéw - jako podmioty nie uczestniczace
bezposrednio w akwizycji masy tadunkowej — nie
mogty oszacowac w sposdb wymierny ograniczen
wynikajacych z aktualnego stanu potaczen drogo-
wych. Wedtug informacji NIK o wynikach kontroli
wykonywania zadan przez administracje publicz-
na w zakresie budowy autostrady A-1 pétnoc-po-
tudnie” (Nr ewid. 119/2006/P/05/064/KKT, Warsza-
wa, maj 2006 r.) —,...brak tej arterii komunikacyjnej
hamowat rozwdj spoteczny i gospodarczy Pomorza,
a zwtaszcza przyczynit sie do marginalizacji portéw
morskich w Gdarisku i Gdyni. Znaczna bowiem czes¢
tadunkow, zaréwno z terenu Polski jak i z krajéw
Europy Srodkowej oraz Wschodniej, trafiata do por-
tow holenderskich, bqdZz niemieckich. Szacunkowe
straty roczne tylko z powodu mniejszego ruchu w por-
tach tréjmiasta mogq wynosic¢ nawet 250 min USD"
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Kolejowa infrastruktura dostepu
do portéw

Do podstawowych probleméw w ob-
studze portéw morskich przez transport
kolejowy nalezy zaliczy¢ niskie parame-
try eksploatacyjne, degradacje stanu te-
chnicznego linii kolejowych oraz konie-
cznos¢ przejazdu przez obszary miejskie
(szczegdlnie w Gdansku). Zly stan infra-
struktury kolejowej byt jedng z podsta-
wowych przyczyn niskiej konkurencyj-
nosci transportu kolejowego np. z tran-
sportem drogowym. Podejmowane dzia-
tania naprawcze byly niewystarczajace,
co skutkowato dalszg dekapitalizacja li-
nii kolejowych, w tym prowadzacych
do portéw morskich.W latach 2009-2010
finansowe potrzeby w zakresie utrzy-
mania nawierzchni linii kolejowych we
wiasciwym stanie technicznym byly za-
spokajane w ok. 15%, co ilustrujg dane
na wykresie 8.

Niski stopien zaspokojenia finanso-
wych potrzeb w zakresie napraw i utrzy-
mania linii kolejowych byto przyczyna
wprowadzania réznych ograniczen eks-
ploatacyjnych, a mianowicie:
zmniejszania maksymalnych pred-
kosci kursowania pociggéw;

- wprowadzania punktowych ograni-
czen predkosci;

— obnizania dopuszczalnych naciskow
osiowych i liniowych oraz

- wylaczania z eksploatacji elemen-
tow infrastruktury kolejowej zagra-
zajacych bezpieczenstwu kursowa-
nia pociggow.

W rezultacie, wydtuzat sie faktyczny
czas jazdy pociggdéw towarowych oraz
zmniejszata sie ich szybkos¢ na trasach
dojazdowych do portéow o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodo-
wej, co przedstawiajg dane zamieszczo-
ne w tabeli 5.

Wykres nr 8.

Finansowe potrzeby i ich zaspokojenie w zakresie utrzymania linii kolejowych we wiasciwym stanie

technicznym (w min zt).
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Zrédto: opracowano na podstawie danych PKP PLK SA.
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Niezadowalajacy byt takze stan tech-
niczny toréw kolejowych na stacjach por-
towych. Z 430 toréw na stacjach Gdansk
Zaspa Towarowa, Gdansk Wislany, Gdansk
Olszynka, Gdansk Kanat Kaszubski,
Gdansk Port Potnocny, Gdansk Grobla,
Gdynia Port i Gdynia Port Oksywie, pozo-
stajgcych w dyspozycji PKP PLK SA - 37
toréw byto zamknietych, a 95 torow byto
eksploatowanych w ograniczonym za-
kresie (brak mozliwosci przejazdu przez
tor) i mogty one jedynie stuzy¢ jako tory
odstawcze.

Zarzady portdw morskich interwe-
niowaty u zarzadcy linii kolejowych,
tj. PKP PLK SA o poprawe stanu technicz-
nego pofaczen kolejowych. W stosow-
nych pismach informowaty, ze korzysci
z prowadzonej dziatalnosci inwestycyj-
nej w portach moga by¢ realizowane
po usprawnieniu pofaczen kolejowych.
Na przyktad:

— Zarzad Morskiego Portu Gdynia SA
wyrazat zaniepokojenie w zwigzku
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z bardzo ztym stanem toréw, zagra-
zajacym bezpiecznej obstudze Na-
brzeza Rumunskiego. Ze wzgledu na
duza liczbe obstugiwanych wago-
now uzytkownik (Battycki Terminal
Kontenerowy w Gdyni) moze by¢
takze narazony na straty finansowe;
- Zarzad Morskiego Portu Szczecin
i Swinoujscie SA, ze wzgledu na
zwiekszenie zdolnosci przetadun-
kowej i niedogodnego potaczenia
kolejowego, wystapit o przebudowe
wiaduktu nad ul. Gdanska. Aktualny
stan wiaduktu, z powodu ograniczo-
nej nosnosci uniemozliwia przeta-
czanie sktadow towarowych przez
lokomotywy szlakowe do portu (mu-
szg to wykonywa¢ lokomotywy ma-
newrowe), co wydtuzato czas obstugi
oraz zwiekszato koszty eksploatac;ji.
Wyniki analiz przeprowadzonych przez
spotki zarzadzajace portami wskazywaty,
ze porty ponosity straty z tytutu utrudnio-
nego dostepu kolejowego. Okreslenie

Tabela nr 5.

Czas i szybkos¢ jazdy pociaggdéw towarowych na trasach dojazdowych do wybranych portéw morskich

0 podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej.

2009

szybkos¢
w km/h

Trasa/dlugosc

czas jazdy

czas jazdy

2010 2011

szybkos¢
w km/h

szybkos¢

czas jazdy w km/h

Tarnowskie Gory — . . .

Gdarisk/494 km 15h 52min 31,1 | 35h 15 min 14,0 | 17h 42 min 27,0
Moscice Azoty — . . .

Gynia/694 kin 18h 40 min 37,2 | 30h 27 min 22,8 | 25h 11 min 27,6
Chelm — 19h 59 min 35,1 | 29h 10 min 24,1 | 30h 13 min 23,2
Gdynia/702 km ! ! !
Chatupki — 21h 50 min 24,2 | 18h 49 min 28,1 | 23h 46 min 2,3
Szczecin/529 km

Wroclaw — 12h 34 min 36,4 | 13h 1 min 35,2 | 13h 29 min 34,0
Swinoujscie/458 km ! ! !

Zrédto: dane PKP PLK SA.
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skali tych strat nie byto jednak mozliwe
z uwagi na brak informacji, jakie fadunki
nie trafity portéw z tytutu wydtuzonego
czasu obstugi wynikajagcego z niskiej
jakosci oraz zawodnosci transportu kole-
jowego.

NIK zwraca uwage, ze porty w Darto-
wie i Kotobrzegu pozbawione byty pota-
czen kolejowych. Na terenie portu w Dar-
towie znajdowata sie bocznica kolejowa,
ktéra w 2000 r. zostata wytgczona z eks-
ploatacji przez jej whasciciela. W planach
rozwojowych nie przewidywano udziatu
transportu kolejowego w obstudze tego
portu. W okresie objetym kontrolg wyta-
czona z eksploatacji byta takze bocznica
kolejowa w porcie Kotobrzeg. Port Elblag
posiadat pofaczenie kolejowe, jednak
niezadowalajacy byt stan techniczny tych
potaczen.

W zwiazku ze zlym stanem tech-
nicznym infrastruktury kolejowej wa-
runkujacej dostep do portow morskich

nierzetelna byta dziatalno$¢ zarzadcy in-
frastruktury kolejowej, tj. PKP PLK SA,
w zakresie wykonywania planéw finan-
sowych dotyczacych wydatkéw na utrzy-
manie i rozwdj linii kolejowych prowa-
dzacych do portéw morskich. Z ustalen
kontroli wynika, ze mimo wzrastajacych
wydatkéw (w okresie objetym kontrolg)
na realizacje tych zadan, wykonywa-
nie planéw byto niezadowalajace. | tak,
w 2008 r. przedmiotowy plan finansowy
PKP PLK SA wykonata w 65%, w 2009 r.
- w 72,1%, a w 2010 r. — w 80,0%. Swiad-
cza o tym dane na wykresie 9.

Decydujacy wptyw na niepetne wy-
konywanie planu wydatkéw na inwe-
stycje, utrzymanie oraz remonty linii
kolejowych do portow morskich przez
PKP PLK SA miatfa niezadowalajaca reali-
zacja zadan inwestycyjnych zwigzanych
z modernizacja linii kolejowej Nr 9 War-
szawa — Gdynia. Wskazuja na to dane za-
mieszczone w tabeli 6.

Wykres nr 9.
Planowane i faktyczne wydatki na utrzymanie i rozwdj linii kolejowych prowadzacych do portéw morskich
(wmin zb).
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Zrédfto: opracowano na podstawie wynikéw kontroli w PKP PLK SA.
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Wyniki kontroli wskazuja, ze gtéw-
nymi przyczynami niepetnej realizacji
planu wydatkéw na utrzymanie i rozwoj
kolejowej infrastruktury dostepu do por-
tow morskich byty:

1. dlugotrwate procesy przetargowe
zwigzane z wytonieniem wykonaw-
cow robot, w tym przedtuzanie pro-
cedur przetargowych przez oferen-
tow oraz ich dziatania zmuszajace
zamawiajagcego do uniewazniania
postepowan;

2. przygotowywanie dokumentadji przed-
projektowej i projektowej w termi-
nach wykraczajacych poza umowne
harmonogramy oraz niezadowalajaca
jakos¢ przedstawionych opracowan®,

3. dlugotrwaty czas uzgodnien miedzy
inwestorem a innymi podmiotami
procesu inwestycyjnego®®.

33 Stanowito najwiekszy problem zwigzany z zapew-

nieniem terminowej realizacji inwestycji. Wydtu-
zajacy sie czas potrzebny do przygotowania
dokumentacji oraz niska jakos¢ tej dokumentacji
wstrzymywata ogtoszenie przetargéw na wyboér
wykonawcéw roboét. Niewystarczajace zaplecze
kadrowe wykonawcédw dokumentacji najczesciej
wynikato z niedostosowania rynku ekspertéw
i wykonawcow do popytu na ich ustugi.

Na przyktad, PKP PLK SA wyjasniaty, ze ,,...Inwe-
stor praktycznie nie ma obrony przed nadmiernymi
zqdaniami, ich niespetnienie skutkuje bowiem nie-
uzyskaniem projektéw budowlanych bqdZ pozwo-
leri na budowe...”.

54)
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Ustalono, ze podjete na przetomie
lat 2009/2010 przez Zarzad PKP PLK SA
decyzje dyscyplinujace procesy inwe-
stycyjne, w tym wprowadzajgce moni-
toring postepu prac oraz jednoosobowg
odpowiedzialno$¢ dyrektorow projek-
tow, doprowadzity jednak do pewnej
poprawy stopnia wykorzystania plano-
wanych srodkéw na finansowanie inwe-
stycji (wzrost z 72,1% w 2009 r. do 80,0%
w 2010r.).

W zwiazku z dziatalnoscig inwestycyj-
na, pozytywnie nalezy oceni¢ podpisa-
nie w 2007 r. porozumienia PKP PLK SA
z Zarzadem Morskiego Portu Gdansk SA
w sprawie ustalenia zasad i warunkéw
wspolnej realizacji projektu pn. ,Popra-
wa dostepu kolejowego do Portu Gdarisk”.
Na mocy tego porozumienia Zarzad
Portu zobowigzat sie do sfinansowania
czesci  kosztow projektu dotyczace-
go modernizacji linii kolejowej nr 226
(wtaczajacej sie w cigg IV Europejskiego
Korytarza Transportowego o dtugosci
15,4 km) oraz budowy nowego dwuto-
rowego mostu kolejowego. Ustalono, ze
w ramach realizacji postanowien przed-
miotowego porozumienia zostata opra-
cowana dokumentacja pn. ,Poprawa do-
stepu kolejowego do Portu Gdarisk (most
przez Martwqg Wiste + dwutorowa linia

Tabela nr 6.

Wybrane dane charakteryzujace wykonywanie planu naktadéw na realizacje zadan inwestycyjnych zwiaza-
nych z modernizacja linii kolejowej Nr 9 Warszawa — Gdynia.

Plan wydatkow Faktyczne wydatki %
% udzial % udzial wykonania
w min zt w wydatkach w min zt w wydatkach plan|:|
ogotem* ogolem* wydatkow*
2008 938,4 60,1 451,4 44,4 48,1
2009 1.887,9 74,5 1.174,4 64,3 62,2
2010 1.986,3 83,5 1.340,9 70,1 67,5

*- na finansowanie utrzymania i rozwoju linii kolejowych do portéw morskich.
Zrédto: wyniki kontroli w PKP PLK SA.
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kolejowa)”, a PKP PLK SA zawarta umowe
o wykonanie dokumentacji projektowe;j
i przetargowej dla tej inwestycji, ktora -
do czasu zakoniczenia kontroli — byta re-
alizowana zgodnie z harmonogramem.
Zakonczenie tej inwestycji przyczyni sie
do usprawnienia funkcjonowania istnie-
jacej infrastruktury w Porcie Pétnocnym,
tj. terminali, infrastruktury promowej
oraz ro-ro*.

Dziatalnos¢ administracji rzadowej
na rzecz poprawy warunkéw
funkcjonowania portéw morskich

Wyniki kontroli daty podstawe do ogdl-
nie pozytywnej oceny dziatalnosci admi-
nistracji rzagdowej, w tym ministra wta-
$ciwego do spraw gospodarki morskiej
(Ministra Infrastruktury) na rzecz popra-
wy warunkow rozwoju portéw morskich
w badanym okresie. Jednoczesnie NIK
stwierdzita wystepowanie dziatan badz
ich brak, ktére nie sprzyjaty poprawie
warunkéw funkcjonowania tych portéw.

Do celowych i rzetelnie realizowa-
nych dziatan Rzadu RP, w tym Ministra
Infrastruktury, skutkujacych poprawa wa-
runkéw funkcjonowania portéw nalezy
zaliczy¢:

1. utworzenie - na wniosek Ministra In-
frastruktury - Miedzyresortowego Ze-
spotu do spraw Polityki Morskiej
Rzeczypospolitej Polskiej. Zespét ten
w 2009 r. przygotowat projekt doku-
mentu ,Zatozenia polityki morskiej
Rzeczypospolitej Polskiej do roku
2020 w dniu 22 marca 2011 r. przy-

39) Waskim gardtem linii kolejowej nr 226 byt jedno-

torowy most kolejowy z 1905 r. nad Martwa Wista.
Most ten posiadat swiatto zeglugowe o wysokosci
4,6 m. Dla umozliwienia ruchu wiekszych jedno-
stek ptywajacych most posiadat przesto obro-
towe, jednak juz podczas kontroli mechanizm
obracania nie nadawat sie do eksploatacji i zostat
unieruchomiony.

jat projekt dokumentu,,Polityka mor-
ska Rzeczypospolitej Polskiej do roku
2020" oraz opracowat raporty z prze-
biegu realizacji polityki morskiej RP
za lata 2008, 2009 i 2010, bedace in-
strumentem monitorowania proce-
su wdrazania polityki morskiej*®;
zawarcie porozumienia z wiladza-
mi Federacji Rosyjskiej w sprawie
przywrécenia zeglugi po Zalewie
Wislanym. Przedstawiciele Ml uczest-
niczyli w negocjacjach poprzedza-
jacych podpisanie w dniu 1 wrze-
$nia 2009 r. Umowy miedzy Rzadem
Rzeczypospolitej Polskiej i Rzadem
Federacji Rosyjskiej o zegludze po
Zalewie Wislanym (Kaliningradskij
Zaliw)*>", ustanawiajgcej warunki do
wznowienia - po kilkuletniej prze-
rwie - zeglugi miedzynarodowej na
tym akwenie (przede wszystkim mie-
dzy Elblagiem i Kaliningradem)®®;
podjecie negocjacji ze strong nie-
miecka w sprawie zminimalizowa-
nia utrudnien zeglugi do portu
w Swinoujéciu w zwiazku z budowa
gazociggu Nord Stream. Na skutek
postulatéw strony polskiej, gazociag
ten zostat zagtebiony, co pozwolito
na utrzymanie dotychczasowych
warunkéw zeglugi (przeciecie ga-
zociagu z tzw. Zachodnig Trasa ze-
glugowa)*?;

56)

57)
58)

59)

W tym kontekscie uwage zwraca fakt, ze w latach
poprzednich miedzyresortowe zespoty do spraw
morskich, mimo ich powotania, praktycznie nie fun-
kcjonowaty. Por. Informacja o wynikach kontroli
wykorzystania moZliwosci rozwojowych gospodarki
morskiej, Nr KKT-41002/04, Warszawa, styczen, 2005 .
MP Nr 78, poz. 975.

Z powodu przerwy w zegludze Zarzad Morskiego
Portu Elblag ponosit corocznie straty w wysokosci
ok. T min zt

Prowadzone byly takze negocjacje w sprawie
mozliwosci przeprowadzenia alternatywnej tra-
sy zeglugowej umozliwiajacej bezpieczne przej-
$cie jednostkom o duzym zanurzeniu (15 m), przy
wydtuzeniu drogi o okoto 7,3 mili.



4.

realizacje — w ramach Programu TEN-T
Multi Annual Call 2009 - wniosku apli-
kacyjnego Zarzadu Morskiego Portu
Gdynia SA oraz partnerow szwedz-
kich ,Baltic-Link: Gdynia-Karlskrona
Motorways of the Sea’, dotyczace-
go poprawy jakosci przewozéw mor-
skich oraz ulepszenia infrastruktury
portowej i kolejowej;

przywrécenie zeglownosci na Od-
rzanskiej Drodze Wodnej (ODW). W ra-
mach tych dziatan, Ministerstwo In-
frastruktury m.in. zlecito wykonanie
analizy dotyczacej przywrocenia pa-
rametrow eksploatacyjnych na $rod-
ladowych drogach wodnych w Polsce
do 2024 r. oraz uzyskania standar-
dow europejskich w tym zakresie
do 2047 roku. Ponadto MI wystgpito
do Komisji Europejskiej z wnio-
skiem o rozszerzenie sieci transpor-
towej TEN-T o srodkowy, najbardziej
limitujacy odcinek ODW od Brzegu
Dolnego do Ujscia Nysy tuzyckiej.
W ramach POIi$ realizowano dwa
projekty, tj ,Modernizacja sluz od-
rzanskich na odcinku bedacym w za-
rzadzie Regionalnego Zarzadu Go-
spodarki Wodnej we Wroctawiu” oraz
+Modernizacja stopnia Chréscice (przy-
stosowanie do lll kl. drogi wodnej”);
przywrocenie jednolitej zerowej sta-
wki VAT na ustugi przetadunkowe
swiadczone w polskich portach®?
- stosownie do przepiséw obowig-
zujacych w UE. W wyniku interwencji
przedsiebiorcéw dziatajacych na ob-
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Po wejsciu w zycie z dniem 1 stycznia 2008 r.
zmian do art. 83 ust. 1 pkt 17 ustawy o podatku
od towardw i ustug, organy podatkowe uznawaty,
iz czynnosci fadunkowe powinny podlega¢ opo-
datkowaniu na zasadach ogdlnych (22%).
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szarze portow morskich znowelizo-

wano ustawe o podatku od towarow

i ustug, poszerzajac zakres ustug ob-

jetych zerowgq stawka VAT.

Wyniki kontroli wskazuja réwniez,
ze dziafalnos¢ administracji rzadowej,
w tym Ministra Infrastruktury, w zakresie
realizacji niektérych zadan zwigzanych
z poprawg warunkéw funkcjonowania
portéow morskich byta opieszata, niewy-
starczajaca, badz nieskuteczna. W rezul-
tacie nie wszystkie warunki funkcjono-
wania portéw morskich ulegty poprawie
w stopniu zaktadanym w poszczegol-
nych dokumentach rzadowych. Dotyczy
to nizej przedstawionych nieprawidto-
wosci, badz uchybien w dziatalnosci ad-
ministracji rzadowe;.

Po pierwsze, wydtuzono terminy
zakonczenia realizacji inwestycji drogo-
wych pozostajacych w zwigzku z popra-
wa drogowej infrastruktury dostepu
do portow. Zachowujac priorytetowy
charakter tych inwestycji przesunieto ter-
miny realizacji budowy drog: A1, S3i 57
22012 15" na 2015 roks?,

Po drugie, niewystarczajace byty
dziatania Ministra Infrastruktury w zakre-
sie wsparcia dla rozwoju transportu in-
termodalnego, jako ekologicznej formy
transportu. Mimo zatozen okreslonych
w rzadowych programach, dotyczacych
wsparcia transportu intermodalnego®),
nastapit wzrost stawek optat za dostep

1 Ppor. Zatacznik do uchwaty Rady Ministrow

Nr 163/2007 r. z dnia 25 wrzesnia 2007 r.,Program
budowy drég krajowych na lata 2008-2012.

Por. Zaftacznik do uchwaty Rady Ministrow
Nr 10/2011 z dnia 25 stycznia 2011 r. ,Program
budowy drég krajowych na lata 2011 - 2015"
Por.,Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do
2030 roku”przyjety w dniu 19 grudnia 2008 . przez Rade
Ministrow uchwatg Nr 227/2008 oraz,Program dziatar
dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015”
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do infrastruktury kolejowej®®. Oznaczato
to pogorszenie konkurencyjnosci prze-
wozu kolejg konteneréw do portéw mor-
skich®). Wzrost omawianych stawek byt
jedna z barier ograniczajacych konku-
rencyjnosc transportu kolejowego w sto-
sunku do transportu drogowego, a tak-
ze ograniczat konkurencyjnos¢ polskich
portow morskich na miedzynarodowym
rynku ustug transportowych®® (zwtaszcza
w stosunku do portu w Hamburgu).

Po trzecie, miata miejsce nierzetel-
na dziatalnos¢ administracji rzadowej
w zakresie przygotowania budowy drogi
wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatoka
Gdanska. W ,Strategii rozwoju portow
morskich do 2015 !, przyjetej przez Rzad

9 Na podstawie rozporzadzenia Ministra Infrastruk-

tury z dnia 27 lutego 2009 r. w sprawie warunkéw

dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej.

Aktualne stawki dostepu do infrastruktury kolejo-

wej naleza do jednych z najwyzszych w Europie.

W 2009 r. w Polsce $rednia stawka optaty wynosita

21,9 zt, natomiast srednio w krajach UE - 17,5 z,

a w Niemczech - 12,3 zt (zrédto: ,Funkcjonowa-

nie oraz perspektywy rozwoju rynku przewozéw

kontenerowych w Polsce do roku 2015’ Balticon,

Gdynia, grudzier 2010 r.).

Ponadto z ustalen kontroli wynika, ze nieskutecz-

ne byty dziatania MI na rzecz finansowego wspar-

cia rozwoju przewozéw intermodalnych przez

Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospo-

darki Wodnej (ze srodkéw wspomagajacych eko-

logiczne formy transportu, zgodnie z art. 400a

ust. 1 pkt 24 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r.

Prawo ochrony $rodowiska - Dz.U. z 2008 r. Nr 25,

poz. 150, ze zm.). Do czasu zakonczenia kontroli

nie podpisano réwniez z beneficjentami ani jed-
nej umowy o wspoéffinansowanie projektéw inwe-
stycyjnych w ramach POIi$ 2007-2013, dziatanie

7.4. (Rozwdj transportu intermodalnego tego

dziafania).

66) W rozktadzie jazdy PKP 2009/2010 érednia pod-
wyzka stawek doptat dla przewozéw intermodal-
nych wzrosta o 300%, co spowodowato znaczng
podwyzke cen frachtu. Przedsiebiorcy dziatajacy
na terenie portéw informowali NIK - w trybie
art. 29 pkt 2 lit. f ustawy o NIK — ze m.in. wsku-
tek podwyzek opfat za transport kolejowy porty
w Szczecinie i Swinoujsciu utracity bezpowrotnie
tadunki tranzytowe.
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RP w dniu 16 listopada 2007 r. zatozono,
ze budowa tej drogi nastapi w latach
2008-2013. W 2008 r. stwierdzono jed-
nak, iz program tej budowy zawierat bra-
ki formalne (m.in. brakowato Strategicz-
nej Oceny Oddziatywania na Srodowisko,

w harmonogramie prac inwestycyjnych

nie uwzgledniono faktu jej lokalizacji

na obszarach NATURA 2000 oraz ko-
niecznosci pogtebienia toru gtéwnego
na catej dtugosci do Elblaga). W zwigzku

z tym wystapita konieczno$¢ przepro-

wadzenia badan i analiz, w celu uzupet-

nienia niezbednej dokumentacji, w tym
inwentaryzacji ichtiofauny w polskiej
czesci Zalewu Wislanego wraz z Zatoka

Elblaska. Szczegolnie wydtuzony, ztozo-

ny i zbiurokratyzowany byt czas uzgod-

nien srodowiskowych. Przyktadowo:

- w 2008 r. zostat przygotowany raport
0 oddziatywaniu srodowiska, w kto-
rym zwrécono uwage na koniecznos¢
przeprowadzenia szeregu badan mo-
nitoringowych. W zwigzku z tym,
Urzad Morski w Gdyni (UM) zwrdcit
sie w dniu 9 lipca 2009 r. do Regiona-
Inej Dyrekcji Ochrony Srodowiska
(RDOS) w Gdansku o okreélenie nie-
zbednego zakresu badan monito-
ringowych oraz wskazanie koniecz-
nych uzupetnien zakresu raportu
z uwagi na mozliwos¢ transgranicz-
nego oddziatywania przedsiewziecia
na srodowisko. W odpowiedzi z dnia
10 sierpnia 2009 r. RDOS poinformo-
wata UM o koniecznosci ztozenia for-
malnego wniosku o wydanie decyzji
w sprawie Srodowiskowych uwarun-
kowan. Pismo, ze zweryfikowana kar-
tg informacyjng, UM przestat w dniu
26 pazdziernika 2009 roku. Nastepnie
RDOS pismem z dnia 14 stycz-



nia 2010 r. wystgpita o uzupetnienie
brakéw. W dniu 7 stycznia 2010 r. UM
poinformowat o pracach nad weryfi-
kacja programu budowy, co wyma-
gac bedzie aktualizacji karty informa-
cyjnej przedsiewziecia i proponuje
wstrzymanie procedury zwigzanej
z wydaniem zezwolenia. W odpowie-
dzi, RDOS pismem z dnia 18 pazdzier-
nika 2010 r. zwrdcita sie do UM o jed-
noznaczne wskazanie, czy pismo ma
charakter wniosku wycofujacego.
Pismem z dnia 2 listopada 2010 r. UM
wycofat wniosek o wydanie decyzji.
Ponadto ustalono, ze w okresie obje-
tym kontrola Dyrektor Urzedu Morskie-
go w Gdyni 5-krotnie (od 5 maja 2009 r.
do 9 sierpnia 2011 r.) zwracat sie do Mini-
stra Infrastruktury z prosba o weryfikacje
programu budowy przedmiotowej drogi
wodnej w zakresie zmiany terminu za-
konczenia i planowanych kosztéw (ostat-
nia propozycja dotyczyta zakonczenia
budowy w 2019 r.). Ministerstwo Infra-
struktury, po otrzymaniu niezbednych
informacji od Generalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska, zwrdcito sie w dniu
18 kwietnia 2011 r. do Urzedu Morskiego
w Gdyni o sporzadzenie prognozy od-
dziatywania na srodowisko tego progra-
mu oraz przekazanie informacji zwigza-
nych z procedurg przetargowa. Do czasu
zakonczenia kontroli nie dokonano jed-
nak weryfikacji omawianego programu.
Po czwarte, nieskuteczne i nierze-
telne byty dziatania Departamentu Tran-
sportu Morskiego i Zeglugi Srédlado-
wej Ministerstwa Infrastruktury®” oraz
Miedzyresortowego Zespotu do spraw

) Do ktdrego obowiazkéw nalezat dobdr tematyki obrad

Miedzyresortowego Zespotu do spraw Polityki Morskiej RP.

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Polityki Morskiej w zakresie opracowania
stosownych projektow aktéw prawnych
znoszacych bariery i przeszkody w roz-
woju przedsiebiorczosci morskiej®®. Przy-
czyna tego byto niedokonanie przegladu
tych barier i przeszkdéd mimo, ze przed-
siebiorcy dziatajagcy na terenie portow
morskich wskazywali na bariery admi-
nistracyjne (m.in. brak wspotdziatania
stuzb celnych, sanitarnych i weterynaryj-
nych), jako czynniki utrudniajace szybka
i tansza — porownywalng z innymi porta-
mi UE — obstuge statkéw i tadunkow®.
Reasumujac nalezy zwréci¢ uwage,
ze wykazane powyzej nieprawidtowo-
$ci byly przede wszystkim nastepstwem
niezrealizowania w petnym zakresie zato-

%) Co postanowiono w ,Zatozeniach polityki mor-

skiej RP do roku 2020", a takze w,,Strategii rozwoju
portéw morskich do 2015 roku.

Informacje pozyskano w trybie art. 29 pkt 2 lit. f
ustawy o NIK. Przedsiebiorcy ci informowali NIK
m.in., iz istotnym problemem zwigzanym inte-
gralnie z odprawami towardw sg kontrole, ktérym
poddawany jest towar ze strony nie tylko stuzby
celnej, ale takze innych granicznych instytucji
kontrolnych, tj. stuzb sanitarnych, fitosanitar-
nych, jakosci handlowej i weterynaryjnych, ktére
na dodatek podlegaja dwom réznym resortom,
tj. Ministrowi Rolnictwa i Rozwoju Wsi oraz Mini-
strowi Zdrowia. Tymczasem, np. w porcie Ham-
burg kontrole towaréw importowych przeprowa-
dzaja dwie stuzby, w tym jedna to celna. Mnogos¢
i ucigzliwos¢ w portach polskich granicznych
stuzb kontrolnych oraz brak zharmonizowania
przepiséw z przepisami innych panstw unijnych
niejednokrotnie przesadzaja o wytadunku w jed-
nym z portéw zachodnioeuropejskich i dalszej
dostawie tych tadunkéw do kraju droga lagdowa.
W tej sytuacji nie bez znaczenia pozostaje rowniez
fakt, iz w my$l rozwigzan unijnych 25% wptywoéw
z naleznosci celnych pozostaje w budzecie pan-
stwa, w ktérym odprawiany jest towar (pozosta-
te 75% odprowadzane jest do kasy UE). Zatem to
w interesie naszego kraju jest przeprowadzenie
w tym zakresie gtebokich zmian legislacyjnych
i organizacyjnych, co winno skutkowa¢ réw-
niez przyciaggnieciem podmiotéw zagranicznych
i dokonywaniem na ich rzecz odpraw celnych
w Polsce na réwnie konkurencyjnych warunkach,
jak w portach zachodnioeuropejskich.
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zen ,Strategii rozwoju portow morskich
do roku 2015" Istotny na to wptyw miato
nieopracowanie szczegétowego planu
realizacji tej strategii okres$lajacego za-
dania, terminy i osoby odpowiedzialne
za ich wykonanie pomimo, ze w odpo-
wiedzi zdnia 5 marca 2009r. na interpela-
cje poselska dotyczaca oceny wdrozenia
przedmiotowej strategii Minister Infra-
struktury poinformowat postéw na Sejm
RP, iz,...w celu realizadji strategii przygo-
towany zostanie odrebny dokument pn. ,
Szczegdtowy plan realizacji strategii roz-
woju portdw morskich do 2015 roku’; ktory
w swojej tresci bedzie musiat nawiqzywac
do aktualnie opracowywanej polityki mor-
skiej RP. Dokument ten - tak, jak przyjeto
w zatozeniach - bedzie zawierat szczego-
fowe dziatania, terminy ich realizacji oraz
odpowiedzialnych za ich wykonanie...".

Inne ustalenia kontroli

4.6.1 Struktura wiasnosciowa spotek
zarzadzajacych portami

Zgodnie z przepisami ustawy o por-
tach i przystaniach morskich, spotki za-
rzadzajace portami o podstawowym zna-
czeniu dla gospodarki narodowej zawia-
zuja Skarb Panstwa oraz gminy na terenie
ktorych te spoétki funkcjonuja. Stosownie
do art. 13 ust. 1 i 2 tej ustawy, w spot-
kach zarzadzajacych portami w Gdansku
i Gdyni - Skarb Panstwa powinien objac
co najmniej 51% akcji w kazdej spotce,
a gminy (odpowiednio: Gdansk i Gdynia)
- co najmniej 34% akcji. W spotce akcyjnej
zarzadzajacej portami Szczecin i Swino-
ujscie Skarb Panstwa miat obja¢ 51% ak-
cji spotki, a gminy Szczecin i Swinoujécie
- po 24,5% akcji. Do czasu zakonczenia

kontroli nie zdotano jednak doprowadzi¢
do uksztattowania struktury witasciciel-
skiej (kapitatowej) spotek zarzadzajacych
tymi portami zgodnie ze struktura okre-
slong w przywotanej ustawie. W ocenie
NIK, jest to jedna z przyczyn szczuptosci
kapitatéw wilasnych spotek zarzadzaja-
cych portami. Na koniec 2010 r. Skarb
Panstwa posiadat w spétkach zarzadza-
jacych portami o podstawowym zna-
czeniu dla gospodarki narodowej 97,7%
udziatéw, natomiast gminy zdotaty objac
niecate 0,3% akgji’?. Strukture kapitatu
akcyjnego spoétek zarzadzajacych tymi
portami przedstawiajg dane zamieszczone
w tabeli 7.

Bardzo niewielki udziat gmin w struk-
turze wiascicielskiej spoétek zarzadzaja-
cych portami o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej wynika z fak-
tu, ze wiekszos¢ gruntéow potozonych
na terenie dziatalnosci tych portéw byta
witasnoscig Skarbu Panstwa, a gminy nie
whiosty kapitatu w wysokosci pozwalaja-
cej na petne wykorzystanie ustawowych
mozliwosci nabycia akcji. Przedstawi-
ciele gmin - mimo niewielkiego udziat
gmin w strukturze wiascicielskiej - uzy-
skali jednak mozliwos¢ zasiadania w ra-
dach nadzorczych przedmiotowych spot-
ek oraz przewodniczenia tym radom’".
W okresie objetym kontrolg, w radach
nadzorczych spétek zarzadzajacych por-
tami Skarb Panstwa posiadat 18 gtosow,
zas gminy - 9 gtoséw. Wskazuje to zatem
na duza rozbieznos¢ - na korzys¢ gmin -
pomiedzy rozktadem gtoséw w radach

79 W okresie objetym kontrola liczba akcji posiada-
nych przez Skarb Panstwa i gminy nie zmieniata sie.
Na podstawie art.19 ust. 2 i 3 ustawy o portach
i przystaniach morskich.
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nadzorczych a liczba akgji. Taka sytuacja
nie motywuje gminy do nabywania wigk-
szej liczby akcji, m.in. poprzez wnoszenie
aportow gruntowych. Przy aktualnie obo-
wigzujacych przepisach ustawy o portach
i przystaniach morskich, gminy - w przy-
padku nabycia wiekszej liczby akgji - nie
osiagnetyby dodatkowych korzysci.
Zgodnie z trescig art. 23 ust. 1 ustawy
o portach i przystaniach morskich, o for-
mie prawno-organizacyjnej zarzadzania
portami niemajagcymi podstawowego
znaczenia dla gospodarki narodowej oraz
przystaniami morskimi decyduje gmina,
jezeli nieruchomosci gruntowe, na kto-
rych potozony jest port lub przystan,
stanowig mienie komunalne. Ustalenia
kontroli wskazuja na znaczne zréznico-
wanie sytuacji w zakresie zainteresowa-
nia gmin, na terenie ktérych potozone sa
takie porty oraz przystanie. W ok. 70%
przypadkéw gminy nie byly zaintereso-
wane zarzadzaniem tymi portami i przy-
staniami morskimi. | tak w okresie obje-
tym kontrola:
trwaty negocjacje Urzedu Morskiego
w Gdyni w sprawie komunalizacji
portu w Pucku i Tolkmicku;
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Urzad Morski w Szczecinie prowadzit
rozmowy w sprawie ewentualnej
komunalizacji portéw Dziwnéw i Ka-
miern Pomorski oraz przystani mor-
skich Niechorze i Rewal;

Urzad Morski w Stupsku prowadzit
rozmowy w sprawie komunalizacji
portu teba oraz przystani Chtiopy,
Jarostawiec, Postomino i Uniescie.
Podstawowg przyczyng niepodejmo-
wania przez gminy inicjatyw w sprawie
komunalizacji portéw i przystani (nie-
majacych podstawowego znaczenia dla
gospodarki narodowej) byt zty stan tech-
niczny infrastruktury portowej, generu-
jacy duze koszty jej utrzymania. Ponad-
to, w poprzednich latach nastapito roz-
proszenie wtasnosci gruntéw na terenie
tych portéw, bedacego skutkiem upa-
dtosci wielu firm. Nalezace do tych firm
nieruchomosci zostaty sprzedane przez
syndykéw masy upadtosciowej. Dyrekto-
rzy urzedéw morskich moga natomiast
przekaza¢ gminom tylko te nieruchomo-
ci, ktorymi zarzadzajg w imieniu Skar-
bu Panstwa.

Tabelanr7.

Struktura kapitatu akcyjnego spétek zarzadzajacych portami morskimi o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej wedtug stanu na 31 grudnia 2010r.

Skarb Panstwa Gmina Inni akcjonariusze*
liczba . G liczba . a5 liczba q o
akcji** udziat w % akgji** udziat w % akcji** udziat w %
Gdansk 201.575 85,7 4.900 2,1 28.723 12,2
Gdynia 11.170.105 99,5 4.900 0,04 53.150 0,46
szczecin 1.378.810 85,2 24.500 1,5 215.339 13,3
i Swinoujscie

*- Uprawnieni pracownicy, tj. osoby, ktdre byty pracownikami zarzqdéw portéw w dniu rejestracji komercjalizacji spétek oraz uprawnieni
emeryci i rencisci zarzqddw portéw.

**- Wartos¢ jednej akcji we wszystkich spotkach zostata okreslona w wysokosci 10 z1.

Zrédto: wyniki kontroli.
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4.6.2 Funkcjonowanie audytu
wewnetrznego

Stosownie do art. 274 ust. 2 ustawy
z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach
publicznych, audyt wewnetrzny funk-
cjonowat w GDDKIA oraz w dwéch urze-
dach morskich, tj. w Gdyni i Szczecinie.
Audyt wewnetrzny w GDDKIA nie badat
zagadnien objetych tematyka niniejszej
kontroli. W urzedach morskich w Gdyni
i Szczecinie audyt wewnetrzny zajmowat
sie m.in. badaniem projektéw wspoffi-
nansowanych ze $srodkéw pomocowych
UE, stwierdzajac nieprawidtowosci. Au-
dyt ten rekomendowat stosowne wnio-
ski usprawniajace.

W Urzedzie Morskim w Stupsku usta-
lono, ze od 31 sierpnia 2008 r. do czasu
zakonczenia kontroli nie byto obsadzo-
ne stanowisko audytora wewnetrznego.
Przyczyna tego byty trudnosci w znale-
zieniu odpowiedniego kandydata na to
stanowisko. | tak, pieciokrotnie publiko-
wane ogtoszenia Dyrektora Urzedu o na-
borze nie przyniosty rezultatu, poniewaz
w ogole nie wptywaty oferty, albo zaden
z kandydatéw nie spetniat wymagan fo-
rmalnych. W konsekwencji, w dniu 9 lu-
tego 2010 r. Dyrektor Urzedu zwrdcit
sie do Ministra Infrastruktury o zgode
na przeprowadzenie audytu wewnetrz-
nego przez stosowng firme ustugowa,
informujac jednoczesnie, ze nie rokuja
szans na powodzenie dalsze poszukiwa-
nia. W dniu 15 kwietnia 2010 r. Minister-
stwo Infrastruktury zalecito jednak dalsze
poszukiwania kandydatow. W kolejnym
pismie zdnia 11 maja 2010 r. Dyrektor za-
wiadomit Ministra o mozliwosci powie-
rzenia czynnosci audytora pracowniko-
wi Urzedu, ktory formalnie nie posiadat
wymaganych kwalifikacji. Pismem z dnia

2 czerwca 2010 r. Minister Infrastruktu-
ry wyrazit zgode na przeprowadzanie
audytu przez firme zewnetrzng (przez
okres jednego roku), a w pismie z dnia
22 czerwca 2011 r. zgoda ta zostata prze-
dtuzona o kolejny rok.

Stwierdzono, ze w Ministerstwie In-
frastruktury kontrole podmiotéw korzy-
stajgcych ze Srodkdw pomocowych UE
na dofinansowanie budowy infrastruk-
tury portowej oraz infrastruktury zapew-
niajgcej dostep do portéw od strony mo-
rza (tj. urzedy morskie i zarzady portéw)
przeprowadzat Departament Kontroli.
W toku tych kontroli zostaty ujawnione
nieprawidtowosci w badanym obszarze,
a do kierownikéw skontrolowanych jed-
nostek skierowano stosowne zalecenia
pokontrolne. Jednostki skontrolowane
przedstawity Ministrowi Infrastruktury in-
formacje o sposobie wykorzystania wnio-
skow pokontrolnych.

4.6.3 Realizacja wnioskow
z poprzednich kontroli

Poprzednie wnioski zostaty sformuto-
wane w 2007 r. po kontroli finansowania
budowy infrastruktury portowej oraz
drog zapewniajacych dostep do portow
morskich’?, ktére NIK skierowata do pra-
wie wszystkich podmiotéw’, skontrolo-
wanych w toku niniejszej kontroli.

Wykonanie wnioskdéw z poprzedniej
kontroli dotyczyto 10 sposréd 12 jedno-
stek objetych niniejszg kontrola. Do kie-
rownikow tych jednostek skierowano

72 Zob. Informacja o wynikach kontroli finansowania

budowy infrastruktury portowej oraz drég zapew-
niajacych dostep do portéw morskich” NIK, War-
szawa luty 2008 r., Nr ewid. 4/2008/P/07/067/KKT.
Z wyjatkiem zarzadéw portéow Dartowo i Elblag,
ktore nie byly kontrolowane w toku poprzedniej
kontroli.
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tacznie 30 wnioskow pokontrolnych.

Whnioski te dotyczyty m.in.:

- wiasciwego przygotowania inwesty-
¢ji pod wzgledem formalnoprawnym;

—  poprawy stopnia wykorzystania $rod-
koéw unijnych;

— usprawnienia wykupu gruntéw pod
budowe obiektéw infrastrukturalnych;

—  przeprowadzanie okresowych kon-
troli stanu technicznego obiektéw
infrastrukturalnych.
W toku niniejszej kontroli ustalono,

ze adresaci wystgpien zrealizowali wszyst-

kie wnioski pokontrolne z 2007 roku’,

4.6.4 Finansowe rezultaty kontroli

Finansowe rezultaty niniejszej kontro-
li”>) - pozostajgce w zwigzku z ujawniony-

" Min. Dyrektor Urzedu Morskiego w Szczecinie

zostat zobowiazany do: zapewnienia wtasciwego
przygotowania aplikacji o srodki unijne, coroczne-
go przeprowadzania kontroli stanu technicznego
obiektéw budowlanych i prowadzenia prawidto-
wej ewidencji tych kontroli. Ustalenia niniej-
szej kontroli wykazaty, ze Dyrektor UM powotat
Wydziat ds. Miedzynarodowej wspotpracy i Fun-
duszy Unijnych w celu zapewnienia wtasciwego
przygotowania aplikacji o srodki unijne, wnioski
dotyczace kontroli stanu technicznego obiektéw
budowlanych i ich ewidencji zostaty wdrozone.
Finansowe rezultaty kontroli obejmujg faktyczne
albo potencjalne finansowe lub sprawozdawcze
skutki nieprawidtowosci, ujawnionych w zwigz-
ku z prowadzonym postepowaniem kontrolnym,
a takze korzysci finansowe, jakie zostana lub zosta-
ty uzyskane w wyniku przedsiewzie¢ bedacych
wynikiem tego postepowania. Faktycznymi finan-
sowymi lub sprawozdawczymi skutkami niepra-
widtowosci sg kwoty uzyskane, wydatkowane
lub uszczuplenia srodkéw bedace wynikiem dzia-
fan lub zaniechan uznanych - w wyniku czynno-
sci kontrolnych - za nielegalne, niegospodarne,
niecelowe lub nierzetelne, a takze kwoty btedéw
w rocznych sprawozdaniach budzetowych lub fi-
nansowych.
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WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

mi nieprawidtowosciami w toku tej kon-

troli - wyniosty tacznie 269.361.612,00 zt.

Na te kwote ztozyly sie:

- szacunkowe uszczuplenie przycho-
déw Zarzadu Morskiego Portu Elblag
w kwocie 3.850.000,00 zt wynikajace
z ograniczen dostepu do tego portu;’®

- potencjalne finansowe skutki niepra-
widtowosci w kwocie 265.511.612,00 zi,
ktéra wiagze sie z ryzykiem utraty
przez GDDKIA czesci srodkéw pomo-
cowych Unii Europejskiej w ramach
POIiS. Wynika to z faktu, ze Centrum
Unijnych Projektow Transportowych
w okresie objetym kontrola nie uzna-
to (tymczasowo) czesci wnioskow
o pfatnos¢ wydatkéw kwalifikowa-
nych, tj. podlegajacych refundacji.

76) Przyczynami tych strat bylo: zamkniecie przez

strone rosyjska swobodnej zeglugi po Zalewie
Wislanym oraz utrudnienia zwigzane z zegluga
srédladowg (niewtfasciwe usytuowanie mostu na
rzece Szkarpawie w Drewnicy, zbyt niski przeswit
mostu na rzece Nogat w Kepkach oraz funkcjo-
nowanie mostu pontonowego na rzece Elblag
w Nowakowie).
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m Przygotowanie kontroli

Temat przeprowadzonej kontroli mies-
cit sie w jednym z kierunkéw kontroli NIK
na lata 2009-2011, pn. ,Panstwo efekty-
wnie zarzadzajace zasobami publiczny-
mi”oraz w gtdwnym obszarze badan kon-
trolnych w 2010 r. pn. ,Funkcjonowanie
obszaréow morskich oraz portéw i przy-
stani morskich”. Opracowanie programu
kontroli poprzedzono analiza interpelacji
poselskich, wniesionych w okresie VI ka-
dencji Sejmu RP. Interpelacje dotyczyly
gtéwnie funkcjonowania portéw o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki na-
rodowej oraz realizacji ,Strategii rozwoju
portéw morskich do 2015 roku” Kolejnym
zrédtem inspiracji co do zakresu kontroli
byly artykuty prasowe oraz informacje
i opracowania dotyczace funkcjonowa-
nia i rozwoju portéw morskich.

Ponadto, przed rozpoczeciem kon-
troli, przeprowadzono analize wynikow
wczesniejszych kontroli NIK, tj. kontroli
wykorzystania mozliwosci rozwojowych
gospodarki morskiej’” i kontroli finanso-
wania budowy infrastruktury portowej
orazdrog zapewniajgcych dostep do por-
tow morskich’®) -z punktu widzenia okre-
$lenia ryzyka ewentualnego niezidenty-
fikowania istotnych warunkéw rozwoju
portéw morskich.

7 Informacja o wynikach kontroli wykorzystania

mozliwosci rozwojowych gospodarki morskiej
(Nr Ew. 3/2005/P/04/071/KKT, Warszawa, styczen
2005 r.).

Informacja o wynikach kontroli finansowa-
nia budowy infrastruktury portowej oraz drég
zapewniajqcych dostep do portéw morskich
(Nr ew. 4/2008/P/07/067/KKT), Warszawa, luty 2008 r.
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B} Postepowanie kontrolne

i dziatania podjete po zakonczeniu

kontroli

W 10 skontrolowanych jednostkach

protokoty kontroli zostaty podpisane bez
zastrzezen. Do protokotéw kontroli Mini-
sterstwa Infrastruktury oraz PKP PLK SA
zostaty zgtoszone zastrzezenia’™, ktore
kontrolujacy uznali w catosci.

W toku kontroli zasiegano informacji

w 38 jednostkach®, w tym:

-~ w Centrum Unijnych Projektéw Tran-
sportowych — w zakresie realizacji Pro-
gramu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko;

-  w Polskiej I1zbie Spedycji i Logistyki -
na temat barier ograniczajacych roz-
woj przedsiebiorczosci morskiej;

— Regionalnym Zarzadzie Gospodarki
Wodnej we Wroctawiu — na temat mo-
dernizacji Odrzanskiej Drogi Wodne;j.
W pozostatych przypadkach informa-

¢ji zasiegano w gminach nadmorskich,
na terenie ktérych znajdowaly sie porty
i przystanie morskie (gtéwnie w spra-
wach pofaczen drogowych z portami
oraz zarzadzania portami i przystaniami
morskimi). W portach o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej za-
siegano informacji od rad interesantéw
na temat barier ograniczajacych rozwoj
portéw morskich.

Do kierownikéw wszystkich skontro-
lowanych jednostek skierowano wysta-
pienia pokontrolne zawierajgce oceny
kontrolowanej dziatalnosci, uwagi i wnio-
ski. W dwoch wystapieniach (tj. do Zarza-
du Morskiego Portu Gdynia SA oraz Za-
rzagdu Morskiego Portu Dartowo sp. z 0.0.)

79)
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W trybie art. 55 ustawy o NIK.
Na podstawie art. 29 pkt 2 lit. f ustawy o NIK.



INFORMACJE DODATKOWE O PRZEPROWADZONEJ KONTROLI

nie sformutowano wnioskéw pokontrol-
nych. W wystgpieniach sformutowano
tacznie 21 wnioskéw pokontrolnych.

Whnioski pod adresem Ministra Infra-
struktury dotyczyty m.in. zintensyfiko-
wania dziatan majacych na celu tworze-
nie warunkéw sprzyjajacych rozwojowi
transportu intermodalnego oraz ziden-
tyfikowania barier rozwoju przedsiebior-
czosci w transporcie morskim dla po-
trzeb prac Miedzyresortowego Zespotu
do spraw Polityki Morskiej RP.

Pod adresem Generalnego Dyrektora
Drég Krajowych i Autostrad, NIK wnosi-
ta przede wszystkim o prawidtowe nali-
czanie wydatkéw kwalifikowanych przy
realizacji inwestycji drogowych wspoffi-
nansowanych ze $rodkéw pomocowych
UE (w celu niedopuszczenia do ewentual-
nej utraty dofinansowania) oraz uspraw-
nienie czynnosci przygotowawczych w ra-
mach realizacji inwestycji drogowych do-
tyczacych potaczen z portami morskimi.

Whnioski skierowane do Zarzadu PKP
PLK SA dotyczyly usprawnienia potaczen
kolejowych z portami morskimi, w tym
poprzez poprawe stanu technicznego linii
0 podstawowym znaczeniu dla portow
oraz stanu technicznego toréw kolejowych
na stacjach portowych i poprawe stopnia
wykonywania planu wydatkéw na realiza-
cje inwestycji infrastrukturalnych. Ponadto
NIK wnioskowata o podjecie dziatan ma-
jacych na celu uzyskanie dofinansowania
przewozéw intermodalnych.

Whnioski pokontrolne do pozostatych
kierownikéw skontrolowanych podmio-

tow (tj. dyrektorow urzedéw morskich
i zarzadow portéw morskich) dotyczyty
gtébwnie podjecia dziatan zmierzaja-
cych do petnego wykonywania planu
wydatkéw na finansowanie inwestycji
infrastrukturalnych oraz wykonywania
niezbednych remontéw obiektéw infra-
struktury portowe;j.

W odpowiedzi na wystgpienia pokon-
trolne kierownicy jednostek poinformo-
wali NIK o sposobie wykorzystania uwag
i realizacji wnioskéw, w tym o podjetych
dziataniach w celu wyeliminowania
ujawnionych nieprawidtowosci. Z tresci
tych odpowiedzi wynikato®’, Zze zreali-
zowano 7 wnioskow, 12 byto w trakcie
realizacji, a 2 niezrealizowano.

8 Na przyktad do zarzadu spoétki zarzadzajacej por-

tem w Gdansku sformutowano wnioski dotycza-
ce: optymalizacji stopnia wykorzystania nakta-
déw na inwestycje infrastrukturalne, realizacje
zaplanowanych zadan inwestycyjnych, wysta-
pienie do Urzedu Morskiego w Gdyni w sprawie
dostosowania parametréow  eksploatacyjnych
toréw podejsciowych do portu do obowigzuja-
cych norm oraz zintensyfikowanie dziatann w celu
zwiekszenia wykorzystania zdolnosci przetadun-
kowych portu. Zarzad Spétki poinformowat NIK,
ze dokonano analizy planéw inwestycyjnych pod
katem skoncentrowania naktadéw na zadaniach
priorytetowych. Podejmowane sg dziatania w celu
ograniczenia czastkowych na rzecz realizacji kom-
pletnych projektéw inwestycyjnych. Wystapiono
do Urzedu Morskiego w Gdyni o dostosowanie
parametréow eksploatacyjnych toréw podejscio-
wych do portu. Podejmowane sg dziatania w celu
stworzenia warunkéw sprzyjajacych dostosowa-
niu oferty portu do realnego popytu na ustugi
portowe, w tym poprzez dobdr nowych dzierzaw-
cow infrastruktury portowej.




ZALACZNIK NR 1

Wykaz skontrolowanych podmiotéw oraz jednostek organizacyjnych NIK,
ktore przeprowadzity w nich kontrole

Jednostka organizacyjna NIK,

Skontrolowane podmioty

ktora przeprowadzita kontrole
Ministerstwo Infrastruktury

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad Departament Komunikagji

PKP Polskie Linie Kolejowe SA i Systemow Transportowych

Zarzad Morskiego Portu Gdansk SA.

Urzad Morski w Gdyni
Delegatura NIK w Gdansku
Zarzad Morskiego Portu Gdynia SA

Zarzad Portu Morskiego Elblag sp. z o.0. Delegatura NIK w Olsztynie

Urzad Morski w Szczecinie

SO o° (BN O BUIN P RCEN N BE

Urzad Morski w Stupsku

Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie SA Delegatura NIK w Szczecinie

=
= O

Zarzad Portu Morskiego Dartowo sp. z 0.0.

-
N

Zarzad Portu Morskiego Kotobrzeg sp. z o.0.




ZALACZNIK NR 2

Lista 0s6b zajmujacych kierownicze stanowiska, odpowiedzialnych
za kontrolowang dziatalnos¢

Nazwa jednostki

Nazwa funkcji

kierownika
jednostki

Imie i nazwisko
kierownika
jednostki

Okres
petnienia
funkcji przez
kierownika

10.

11.

12.

Ministerstwo Infrastruktury

Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad

PKP Polskie Linie Kolejowe SA

Zarzad Morskiego Portu Gdansk SA

Urzad Morski w Gdyni

Zarzad Morskiego Portu Gdynia SA

Zarzad Portu Morskiego
Elblag sp. z o0.0.

Urzad Morski w Szczecinie
Urzad Morski w Stupsku

Zarzad Morskich Portow Szczecin
i Swinoujscie SA

Zarzad Portu Morskiego
Dartowo sp. z 0.0.

Zarzad Portu Morskiego
Kotobrzeg sp. z o.0.

Minister

p.o. Generalnego

Dyrektora Drdg
Krajowych
i Autostrad

Zarzad

Zarzad

Dyrektor

Zarzad

Dyrektor

Dyrektor

Dyrektor

Zarzad

Dyrektor

Prezes

Cezary Grabarczyk

Lech Witecki

Prezes Zarzadu

od 16.11.2007
do czasu
zakonczenia
kontroli

od 12.05.2008

Zbigniew Szafranski od 5.02.2009
Prezes Zarzadu
Ryszard Strzyzewicz Bl Gt
Andrzej Krolikowski od 6.07.2005
Prezes Zarzadu
Janusz Jarosinski o) St
. _ 4.03.2004-
Julian Kottonski -31.08.2010
Arkadiusz Zglifski od 1.09.2010
Andrzej Borowiec od 3.09.2008
. 1.04.2008-
Mariusz Szubert 9.07.2010

Tomasz Bobin

Prezes Zarzadu
Jarostaw Siergiej

od 15.07.2010

od 23.09.2008

21.04.2008-
Matgorzata Tepurska 6.02.2011
Waldemar Smigielski | od 7.02.2011

Henryk Rupnik

od 17.05.2008




.ZALACZNIK NR 3

Wykaz aktéw prawnych dotyczacych kontrolowanej dziatalnosci

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz.U. z 2010 r.,
Nr 33, poz. 179).

Ustawa z dnia 15 wrzesnia 2000 r. Kodeks spétek handlowych (Dz.U. Nr 94, poz. 1037,
ze zm.).

Ustawa z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i admi-
nistracji morskiej (Dz.U.z 2003 r., Nr 153, poz. 1502, ze zm.).

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

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz.U. z 2010 r., Nr 243, poz. 1623,
ze zm.).

Ustawa z dnia 8 wrze$nia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przed-
siebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Paristwowe” (Dz.U. Nr 84, poz. 948, ze zm.).
Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz.U. z 2007 r., Nr 16, poz. 94,
ze zm.).

Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska (Dz.U. z 2008 r., Nr 25,
poz. 150, ze zm.).

Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz.U. Nr 157, poz. 1240,
zezm.).

Ustawa z dnia 12 stycznia 1991 r. o podatkach i optatach lokalnych (Dz.U. z 2010 r.,
Nr 95, poz. 613, ze zm.).

Ustawa z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomosciami (Dz.U. z 2010 r.
Nr 102, poz. 651, ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 9 grudnia 2002 r. w sprawie okreslenia
obiektoéw, urzadzen i instalacji wchodzacych w sktad infrastruktury zapewniajacej do-
step do portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (Dz.U. z 2003 r.,
Nr 4, poz. 41, ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 sierpnia 2010 r. w sprawie okreslenia
akwenow portowych oraz ogélnodostepnych obiektéw, urzadzen i instalacji wchodza-
cych w skfad infrastruktury portowej dla kazdego portu o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej (Dz.U. Nr 169, poz. 1139).

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 7 pazdziernika 1991 r.
w sprawie utworzenia urzedéw morskich, okreslenia ich siedzib oraz terytorialnego za-
kresu dziatania dyrektoréw urzedéw morskich (Dz.U. 98, poz. 438, ze zm.).
Rozporzadzenie Ministra Finanséw z dnia 1 lutego 2010 r. w sprawie przeprowadzania
i dokumentowania audytu wewnetrznego (Dz.U. Nr 21, poz. 108).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r. w sprawie warunkéw
dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej (Dz.U. Nr 35, poz. 274).
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 wrzesnia 2009 r. w sprawie pomocy
na projekty w zakresie transportu intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 (Dz.U. Nr 150, poz. 1212).

Zarzadzenie Nr 103 Prezesa Rady Ministrow z dnia 17 wrze$nia 2008 r. w sprawie powo-
tania Miedzyresortowego Zespotu do spraw Polityki Morskiej Rzeczypospolitej Polskiej
(MP Nr 70. poz. 948, ze zm.).




. ZALtACZNIK NR 4

Wykaz organow, ktérym przekazano informacje o wynikach kontroli

0 00N W=

— — e — —
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15.
16.
17.

Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej

Marszatek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej

Marszatek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej

Prezes Rady Ministréw

Prezes Trybunatu Konstytucyjnego

Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
Minister Finansow

Minister Skarbu Panstwa

Minister Srodowiska

. Minister Rozwoju Regionalnego
. Sejmowa Komisja do Spraw Kontroli Paristwowej
. Sejmowa Komisja Infrastruktury

Sejmowa Komisja Samorzadu Terytorialnego i Polityki Regionalne;j
Marszatkowie Wojewoddztw: Pomorskiego, Warminsko-Mazurskiego

i Zachodniopomorskiego

Wojewodowie: Pomorski, Warminsko-Mazurski i Zachodniopomorski
Szef Centralnego Biura Antykorupcyjnego

Szef Biura Bezpieczenstwa Narodowego




