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I. Dane identyfikacyjne kontroli 

Numer i tytuł kontroli P/17/067 - „Rozwój średnich i małych portów morskich”. 

Jednostka 

przeprowadzająca 
kontrolę 

Najwyższa Izba Kontroli 
Delegatura w Olsztynie. 

Kontrolerzy 1. Cezary Gogolewski, doradca ekonomiczny, upoważnienie do kontroli 
Nr LOL/143/2017 z dnia 5 grudnia 2017 r. 

2. Rafał Dmytrenko, specjalista kontroli państwowej, upoważnienie do kontroli 
Nr LOL/151/2017 z dnia 18 grudnia 2017 r. 

Jednostka 

kontrolowana 
Zarząd Portu Morskiego Elbląg Sp. z o.o. w Elblągu, ul. Portowa 1-3, 82-300 Elbląg 
(dalej: „Zarząd” lub „Spółka”). 

Kierownik jednostki 

kontrolowanej 
Arkadiusz Zgliński - Dyrektor Spółki - Zarząd Portu Morskiego Elbląg, od 01.09.2010 r. 

(Dowód: akta kontroli str. 1-4) 

II. Ocena kontrolowanej działalności 

Najwyższa Izba Kontroli ocenia pozytywnie1 działalność kontrolowanej jednostki 
w zbadanym zakresie. 

Zarząd prawidłowo realizował zadania wynikające z ustawy z dnia 20 grudnia 
1996 r. o portach i przystaniach morskich2, tj. w szczególności dotyczące 
prognozowania, programowania i planowania rozwoju Portu Morskiego w Elblągu 
(dalej: „Port”) oraz zarządzania nieruchomościami i infrastrukturą portową. Spółka 
w wystarczającym zakresie, tj. odpowiadającym bieżącym potrzebom, realizowała 
zadania dotyczące pozyskiwania nowych nieruchomości na potrzeby rozwoju Portu 
oraz budowy, rozbudowy, utrzymania i modernizacji infrastruktury portowej. Obiekty 
tej infrastruktury utrzymane były w należytym stanie technicznych i stosownie do 
wymogu art. 63 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane3, przeprowadzane 
były okresowe kontrole ich stanu technicznego. Wszystkie obiekty, zgodnie 
z wymogiem art. 64 ww. ustawy, posiadały założone książki obiektu budowlanego. 
Port posiadał, opracowaną w 2015 r., „Strategię Rozwoju Portu Morskiego” i w miarę 
posiadanych możliwości wypełniał jej podstawowe założenia. Zarząd realizował 
szereg działań wynikających z założeń tej strategii, które polegały m.in. na: 
doprowadzeniu do uruchomienia w Porcie punktu kontroli fitosanitarnej, 
podejmowaniu inicjatyw na rzecz stabilizacji wielkości przeładunków poprzez 
zawieranie umów z kontrahentami w sprawie najmu i dzierżawy nieruchomości 
portowych, wyboru operatorów przeładunków terminala składowo-przeładunkowego, 
a także umów z armatorami operującymi w Porcie. Podejmowano też szereg działań 
na rzecz promocji Portu, jako miejsca atrakcyjnego pod względem inwestycyjnym, 
likwidacji barier nawigacyjnych, a także  w odniesieniu do planowanej inwestycji 
dotyczącej budowy kanału żeglugowego przez Mierzeję Wiślaną. 

 

                                                      
1 Najwyższa Izba Kontroli stosuje 3-stopniową skalę ocen: pozytywna, pozytywna mimo stwierdzonych nieprawidłowości, 
negatywna albo ocenę opisową. 
2 Dz. U. z 2017 r. poz. 1933. 
3 Dz. U. z 2017 r. poz.1332, ze zm. 
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III. Opis ustalonego stanu faktycznego 

1. Zarządzanie portem morskim. 

1.1. Plan rozwoju portu. 

Zgodnie z umową Spółki przedmiotem jej działalności jest: wynajem i zarządzanie 
nieruchomościami własnymi lub dzierżawionymi; kupno i sprzedaż nieruchomości na 
własny rachunek; roboty związane z budową pozostałych obiektów inżynierii lądowej 
i wodnej; transport morski i przybrzeżny pasażerski oraz towarów; transport wodny 
śródlądowy pasażerski oraz towarów; wynajem i dzierżawa pozostałych maszyn, 
urządzeń oraz dóbr materialnych. 

Spółka posiadała, opracowany w czerwcu 2015 r., dokument pn. „Strategia rozwoju 
Portu Morskiego w Elblągu”. Zleceniodawcą opracowania strategii był Urząd Miejski 
w Elblągu, zaś wykonawcą firma Actia Forum Sp. z o.o. z Gdyni. Koszt 
przygotowania strategii wyniósł 39.360 zł i w 85% sfinansowany został ze środków 
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Programu Operacyjnego 
Pomoc Techniczna, a w 15% ze środków budżetu państwa oraz ze środków 
własnych Miasta Elbląga. Strategia obejmowała m.in. następujące zagadnienia: 
diagnozę obecnej sytuacji Portu, uwarunkowania funkcjonalno-przestrzenne, 
spójność z dokumentami strategicznymi na poziomie europejskim, krajowym, 
regionalnym oraz dokumentami planowania przestrzennego obszarów portowych, 
analizę SWOT, określenie wizji i misji Portu, układ celów rozwojowych oraz 
priorytety rozwojowe Portu, kierunki współpracy Portu oraz zasady dokonywania 
ewaluacji i monitorowania strategii. 
W Strategii Rozwoju Portu sformułowano m.in. następujące założenia: 

- Port stanowi ważny element rozwoju regionu i Miasta Elbląga, dlatego też 
konsekwentne działania mające na celu wzrost jego potencjału usługowego 
powinny być traktowane priorytetowo; 

- Port jest ważnym elementem infrastruktury Elbląskiego Obszaru Funkcjonalnego 
(„EOF”), którego utworzenie nastąpiło wraz z podpisaniem w lipcu 2013 r. 
porozumienia o współpracy na rzecz utworzenia EOF. Porozumienie to stanowiło 
podstawę do przygotowania i realizacji strategii rozwoju w obszarze granic 
Miasta Elbląga oraz powiatów elbląskiego i braniewskiego. Przewiduje ono 
współpracę jednostek samorządu terytorialnego w zakresie turystyki, 
przedsiębiorczości, infrastruktury, technologii IT, zarządzania kryzysowego 
i działań związanych z inteligentnymi specjalizacjami. Obszar EOF wyodrębniony 
został na podstawie zapisów umowy partnerstwa ze stycznia 2014 r., którą  
zawarło 16 gmin z terenu powiatu elbląskiego i braniewskiego oraz powiat 
braniewski i elbląski; 

- W zakresie infrastruktury portowej Port posiada nabrzeża o łącznej długości 
5,4 km, z czego 2,3 km stanowią nabrzeża przeładunkowe (42,6%). Nabrzeża 
w dobrym i bardzo dobrym stanie technicznym stanowią 63,7% ich ogólnej 
długości. Stan techniczny nabrzeży przeładunkowych określono jako dobry 
i bardzo dobry, w związku z czym wskazano na duży potencjał usługowy, który 
może być uruchomiony bez konieczności realizacji kosztownych inwestycji 
infrastrukturalnych; 

- Port posiada wystarczający potencjał terenowy w odniesieniu do realizowanych 
aktualnie funkcji. Wskazano, że w miarę możliwości finansowych, warto 
uwzględnić długoterminowe możliwości rozwoju przestrzennego Portu i poprzez 
pozyskanie odpowiednich gruntów, zapewnić rezerwy terenowe pod budowę 
przyszłych terminali lub obiektów przemysłowych posiadających własne 
stanowiska przeładunkowe. Wskazano, że najkorzystniejszymi terenami dla 
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rozwoju funkcji portowej w zakresie przeładunków towarów są obszary położone 
na północ od trasy Unii Europejskiej; 

- Zapewnienie dobrego dostępu do Portu od strony morza, jak również udrożnienie 
dróg wodnych, stanowi jeden z jego strategicznych celów rozwojowych; 

- Strategicznym wyzwaniem stojącym przed Portem jest długookresowa 
stabilizacja obrotów przeładunkowych. Wskazano, że Port ma ograniczone 
możliwości i kompetencje w kształtowaniu swojej pozycji rynkowej, która w dużej 
mierze uzależniona jest od stosunków politycznych, gospodarczych i handlowych 
pomiędzy Polską, a Federacją Rosyjską; 

- W zakresie oceny wykorzystania istniejących możliwości usługowych Portu 
podano, że jego potencjał przeładunkowy szacuje się na poziomie 1,9-5 mln ton, 
w związku z czym wykorzystanie istniejących możliwości przeładunkowych 
wynosi od 7% do 18%. Wskazuje to na możliwość dalszej aktywizacji 
działalności Portu bez ponoszenia istotnych nakładów na inwestycje 
infrastrukturalne; 

- Strategia Rozwoju Portu jest spójna z dokumentami strategicznymi na poziomie 
krajowym, regionalnym oraz dokumentami planowania przestrzennego obszarów 
portowych; 

- W ramach analizy SWOT jako słabą stronę funkcjonowania Portu wskazano 
m.in. brak możliwości realizacji kontroli fitosanitarnych na jego terenie oraz słabe 
parametry dostępu do niego od strony Zalewu Wiślanego (głębokość toru 
wodnego oraz most pontonowy w Nowakowie). W ramach szans rozwojowych 
wskazano m.in. na budowę kanału przez Mierzeję Wiślaną, a w konsekwencji 
rozwój współpracy pomiędzy portami Trójmiasta, a Elblągiem jako portem 
dowozowym. Głównymi zagrożeniami ujętymi w analizie były m.in. pogarszająca 
się sytuacja społeczno-ekonomiczna w EOF i regionie oraz silne protesty 
ekologów przeciw inwestycjom poprawiającym dostęp do Portu od strony wody 
oraz inwestycjom w samym Porcie; 

- Sformułowana w strategii Misja Portu brzmiała - „Port Morski w Elblągu 
świadczący kompleksowe usługi dla swoich gości, klientów i przedsiębiorców jest 
regionalnym centrum aktywizacji gospodarczej i turystycznej Elbląskiego 
Obszaru Funkcjonalnego”. Wizja Portu - „Dobra dostępność transportowa oraz 
kompleksowa i konkurencyjna oferta usługowa Portu Morskiego w Elblągu 
zapewnia mu stabilną pozycję i możliwość ekspansji rynkowej jako regionalnego 
lidera oraz umożliwia zrównoważony rozwój gospodarki i społeczeństwa EOF”. 

(Dowód: akta kontroli str. 15-69) 

W strategii sformułowano cele strategiczne, pośrednie i operacyjne. Celem głównym 
jest „Wzrost aktywności gospodarczej i turystycznej Elbląskiego Obszaru 
Funkcjonalnego opartej o port morski w Elblągu”. Wiodące cele strategiczne to: 

- Rozwój i długookresowa stabilizacja przeładunków i ruchu pasażerskiego 
w porcie morskim w Elblągu, 

- Optymalne wykorzystanie potencjału portu dla obsługi ładunków i pasażerów 
oraz aktywizacji EOF. 

Dla osiągnięcia celu „Rozwój i długookresowa stabilizacja przeładunków i ruchu 
pasażerskiego w porcie morskim w Elblągu” określono trzy cele pośrednie, tj.: 
a) poprawa dostępu do portu od strony wody; b) rozwój bazy zapleczowej 
i przedpola portowego; c) dywersyfikacja działalności. Natomiast dla celu 
„Optymalne wykorzystanie potencjału portu dla obsługi ładunków i pasażerów oraz 
aktywizacji EOF” dwa cele pośrednie, tj.: a) spójny rozwój infrastruktury portowej, 
b) optymalizacja struktury przestrzennej portu. 
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W ramach celu pośredniego poprawy dostępu do Portu od strony wody wskazano 
na działania w zakresie zapewnienia odpowiednich warunków do nawigacji na rzece 
Elbląg, parametrów toru wodnego na Zalewie Wiślanym w kierunku Rosji, jak 
również udrożnienia dróg wodnych w kierunku portów Trójmiasta. W efekcie 
pogłębienie toru wodnego do parametrów 3,4-4 m oraz jego poszerzenie pozwoli na 
wpłynięcie jednostek o większym zanurzeniu, a tym samym poprawę efektywności 
ekonomicznej przewozów morskich. Niezbędna jest także przebudowa mostu 
pontonowego w Nowakowie (lub rozebranie i budowa nowego mostu), co zapewni 
udrożnienie ruchu towarowego. Jako opcję docelową wskazano na budowę kanału 
przez Mierzeję Wiślaną w efekcie czego eliminacji uległyby zarówno przeszkody 
natury techniczno-eksploatacyjnej (parametry drogi wodnej), jak również polityczno-
formalnej (ograniczenie żeglugi przez Cieśninę Piławską). Wskazano, że konieczne 
jest wiec propagowanie tego działania jako projektu strategicznego. 

W strategii wskazano także na instrumenty i wskaźniki służące realizacji celów oraz 
kluczowe projekty inwestycyjne niezbędne do zrealizowania w Porcie, którymi były: 

- budowa obrotnicy dla statków - 5 mln zł (przedsięwzięcie warunkowe wpisane do 
kontraktu terytorialnego), 

- instalacja suwnicy na terminalu oraz monitoring - 3,5 mln (budżet Miasta Elbląga 
oraz budżet Spółki), 

- budowa nowego nabrzeża przy ul. Radomskiej - przedłużenie i powiększenie 
terminala składowo-przeładunkowego - 5 mln zł (przedsięwzięcie warunkowe 
wpisane do kontraktu terytorialnego), 

- budowa bocznicy kolejowej i terminala Nr 2 - 100 mln zł (przedsięwzięcie 
warunkowe wpisane do kontraktu terytorialnego). 

Sformułowano również dwa scenariusze rozwojowe Portu, tj.: 

• Scenariusz bazowy - odpowiadają mu przeładunki w wysokości od 700 tys. do 
1,2 mln ton rocznie. Dla jego realizacji niezbędne będzie m.in.: podstawowa 
poprawa dostępu do Portu od strony wody, uwzględniająca zarówno poprawę 
parametrów nawigacyjnych toru podejściowego (głębokość, szerokość), jak 
i udrożnienie systemu połączeń wodnych śródlądowych. Drugim ważnym 
przedsięwzięciem „otwierającym” Port na żeglugę będzie budowa mostu 
w Nowakowie; stabilizacja popytu na usługi portowe w regionie, co utożsamiać 
można z korzystnym kształtowaniem się sytuacji społeczno-gospodarczej, 
zarówno w wymiarze EOF, jak również i szerszych relacji w układzie krajowym; 
systematyczny wzrost zainteresowania Zalewem Wiślanym oraz okolicznymi 
atrakcjami turystycznymi (Kanał Elbląski, Malbork) dla krajowych oraz 
zagranicznych gości korzystających z Portu Morskiego w Elblągu; 
konsekwentne przełamywanie barier formalnych w obsłudze ruchu towarowego 
(udostępnienie punktu kontroli fitosanitarnej). 

• Scenariusz maksymalny - radykalna poprawa dostępu do portu od strony morza 
poprzez realizację przekopu Mierzei Wiślanej. Trwałe przekroczenie obrotów na 
poziomie 1 mln ton będzie sygnałem dla potrzeby tworzenia nowych, 
oferujących kompleksowe usługi portowe, rejonów. Tym samym powstaną 
przesłanki do budowy i uruchomienia Terminala Nr 2.  

(Dowód: akta kontroli str. 70-85) 

W strategii odniesiono się również do planów budowy drogi wodnej łączącej Zalew 
Wiślany z Zatoką Gdańską. Przykładowo: 

• W rozdziale „Diagnoza obecnej sytuacji Portu Morskiego w Elblągu” 
w odniesieniu do charakterystyki przedpola portowego wskazano, że kluczową 
kwestią w ramach wykorzystania tego przedpola (porty morskie Litwy, Łotwy, 
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Estonii, Skandynawii oraz Trójmiasta) jest zapewnienie swobodnego oraz 
posiadającego dobre parametry nawigacyjne dostępu do portu. Skutek taki  
można osiągnąć poprzez korzystną regulację stosunków polsko-rosyjskich, 
uzupełnionych niezbędnymi inwestycjami hydrotechnicznymi (m.in. pogłębienie 
torów podejściowych) lub poprzez budowę kanału przez Mierzeję Wiślaną wraz 
z dostępem do Portu. 

• W odniesieniu do „Uwarunkowań funkcjonalno-przestrzennych Portu Morskiego 
w Elblągu” wskazano, że kluczowym czynnikiem kształtującym jego 
konkurencyjność jest dostępność transportowa, w tym od strony morza. 
Dostępność ta jest obecnie zależna od trzech czynników, tj.: a) parametrów 
głębokościowych, szerokości i wyposażenia nawigacyjnego rzeki Elbląg, toru 
podejściowego na Zalewie Wiślanym; b) przeszkody nawigacyjnej jaką jest most 
pontonowy w Nowakowie; c) wzajemnych relacji polsko-rosyjskich. 
Przedsięwzięciem, które wydatnie skróciłoby drogę wodną statków z portu 
w Elblągu na Bałtyk, uniezależniając jednocześnie żeglugę od decyzji strony 
rosyjskiej, jest planowany kanał żeglugowy przez Mierzeję Wiślaną. Wskazano, 
iż projekt przekopu przez Mierzeję Wiślaną wpisany został w strategię rozwoju 
Miasta Elbląga oraz wielu gmin nadzalewowych. Podano także, że zasadność tej 
inwestycji jest dodatkowo uwarunkowana potrzebą jednoczesnych nakładów na 
budowę toru wodnego o długości 10 km, szerokości 100 m oraz głębokości 5 m 
łączącego przekop z Portem. Dopiero taki tor wodny umożliwiłby jednostkom 
o wyporności 3-4 tys. ton żeglugę do i z Elbląga. 

• Odnosząc się do zagadnienia wpływu sąsiednich portów na funkcjonowanie 
Portu wskazano na potencjalne możliwości współpracy Elbląga z dużymi portami 
morskimi Zatoki Gdańskiej. Jednym z czynników determinujących taką relację 
będzie ewentualne otwarcie Elbląga na Zatokę Gdańską wskutek realizacji 
kanału żeglugowego przez Mierzeję Wiślaną, co znacznie skróci drogę i czas 
żeglugi oraz zapewni wolny dostęp dla jednostek pływających do Portu4. 
Wskazano, iż realizacja budowy kanału żeglugowego przez Mierzeję Wiślaną 
będzie rozwiązaniem korzystniejszym niż użeglowienie dróg śródlądowych 
łączących Gdańsk i Elbląg, co wiązałoby się ze znacznymi nakładami 
inwestycyjnymi związanymi z koniecznością przebudowy obiektów inżynieryjnych 
(mosty). 

Problemy (ryzyka) zidentyfikowane przez Zarząd w związku z realizacją przekopu 
Mierzei Wiślanej to: 

- protesty ze strony organizacji ekologicznych w związku z realizacją przekopu na 
obszarze chronionym „Natura 2000”, 

- potrzeba realizacji inwestycji w połączeniu z inwestycją dotyczącą budowy toru 
wodnego o długości 10 km, łączącego przekop z portem w Elblągu. Konieczność 
pogłębienia toru wodnego na rzece Elbląg w granicach portu i wysoki koszt 
związanych z tym prac refulacyjnych, 

- konieczność likwidacji, w ramach udrażniania toru wodnego przeszkody 
nawigacyjnej jaką jest most pontonowy w Nowakowie, którego konstrukcja 
techniczna uniemożliwia jego otwieranie przy niskich i wysokich stanach wód, 

- wyprostowanie odcinka rzeki Elbląg na wysokości wsi Batorowo do wsi 
Nowakowo i brak pozytywnej w tym względzie opinii Regionalnej Dyrekcji 
Ochrony Środowiska („RDOŚ”). 

                                                      
4 Oszacowano, że przekop Mierzei Wiślanej skróci drogę morską w relacji Elbląg - Trójmiasto o 52 mM (94 km), Elbląg - porty 
Europy Zachodniej o 33 mM (61 km) i Elbląg - porty wschodniego Bałtyku o 8 mM (15 km). 
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Według Dyrektora Spółki, obecnie sporządzana jest dokumentacja dotycząca realizacji 
przekopu. Urząd Morski w Gdyni prowadzi spotkania robocze zespołów z wykonawcą 
projektu przekopu, w których Zarząd aktywnie uczestniczy. Sporządzenie dokumentacji 
planowane jest na sierpień 2018 r. Według wiedzy posiadanej przez Zarząd 
opracowany został już projekt śluzy wraz z mostami uchylnymi, miejscami postojowymi 
jednostek i infrastrukturą towarzyszącą. Prowadzone są też rozmowy z RDOŚ odnośnie 
składowania urobku z prac pogłębiarskich, kompensacji środowiskowej oraz lokalizacji 
sztucznych wysp, mających być ostoją dla ptactwa wodnego.  

(Dowód: akta kontroli str. 15-85, 94-100, 375) 

Strategia Rozwoju Portu Morskiego w Elblągu była spójna ze strategiami rządowymi 
w zakresie gospodarki morskiej i transportu, w tym „Strategią Rozwoju Transportu do 
2020 r.” oraz ze „Strategią Rozwoju Społeczno-Gospodarczego Województwa 
Warmińsko–Mazurskiego do 2025 r.”.  Celem głównym strategii rozwoju województwa 
było osiągnięcie: „Spójności ekonomicznej, społecznej i przestrzennej Warmii i Mazur 
z regionami Europy”. Wskazano, że poprawa przedmiotowej spójności powinna być 
osiągana m.in. w kontekście: 

• Regionalnym - tworzenie równych szans rozwojowych w całym województwie 
poprzez kreowanie warunków do wzmacniania kapitału ludzkiego, rozwoju 
przedsiębiorczości, promocji oraz budowanie nowoczesnej infrastruktury. 
W przypadku Elbląga wskazano, że jako ośrodek subregionalny, wyposażony 
w infrastrukturę miejską o wysokich standardach, specjalizować się będzie w rozwoju 
nowoczesnych technologii oraz współpracować z gospodarką morską obszaru 
bałtyckiego i obwodem kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej; 

• Bałtyckim - poprzez rozwój Warmii i Mazur w europejskiej przestrzeni bałtyckiej, 
włączenie układu transportowego regionu w powstającą wielką obwodnicę Bałtyku, 
system bałtyckiej żeglugi oraz w projektowane wokół morza sieci komunikacyjne, 
turystyczne i inne. Wskazano również istotność wzrostu rangi portu w Elblągu jako 
portu morskiego, współpracującego z portami w Gdańsku i w Kaliningradzie. 

W Strategii określono także priorytety strategiczne, w tym m.in.: „Konkurencyjna 
gospodarka” i „Nowoczesne Sieci” oraz powiązane z nimi cele strategiczne i cele 
operacyjne. Cel strategiczny „Nowoczesna infrastruktura rozwoju” (obejmujący m.in. cel 
operacyjny „Zwiększenie zewnętrznej dostępności komunikacyjnej oraz wewnętrznej 
spójności”), zakładał, że rozwój infrastruktury (w tym transportowej) zapobiegnie dalszej 
peryferyzacji województwa. W ramach tego celu przewidywano kierunki działań 
polegające m.in. na rozwoju:  

- infrastruktury granicznej, w tym rozbudowie morskiego przejścia granicznego wraz 
z budową terminala dla odpraw statków handlowych w Elblągu, 

- komunikacji i transportu wodnego poprzez modernizację szlaków wodnych 
i rozbudowę już istniejących, dbanie o tor wodny przez Zalew Wiślany i rozwój portu 
w Elblągu oraz małych portów i przystani w całym regionie oraz umożliwienie 
dostępności do Zalewu Wiślanego przez kanał żeglugowy na Mierzei Wiślanej. 

(Dowód: akta kontroli str. 86-93) 

1.2. Wielkość przeładunków. 

Wielkość przeładunków Portu w 2015 r. wyniosła 206,9 tys. ton, w 2016 r. - 
139,5 tys. ton, a w I półroczu 2017 r. - 33,4 tys. ton (w 2014 r. przeładowano 
358,3 tys. ton towarów, tj. o 25% więcej niż w 2013 r.5). Struktura przeładunków była 
następująca: 

                                                      
5 W 2014 r. w strukturze przeładunków dominowała drobnica - 257,3 tys. ton oraz węgiel 100,0 tys. ton. 
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- w 2015 r. – węgiel - 66,2 tys. ton, zboże oraz śruta soi - 31,9 tys. ton, drobnica - 
108,1 tys. ton (głównie materiały budowlane), drewno - 0,7 tys. ton, 

- w 2016 r. – węgiel - 28,1 tys. ton, zboże oraz śruta soi - 39,5 tys. ton, drobnica  - 
71,9 tys. ton (głównie materiały budowlane), 

- w 2017 r. (I pół.) – węgiel - 8,7 tys. ton, drobnica - 24,7 tys. ton (materiały 
budowlane). 

Główną przyczyną odnotowywanego od 2015 r. spadku przeładunków było 
ograniczanie wymiany handlowej z portami obwodu kaliningradzkiego, która stanowi 
około 97% ogólnego obrotu Portu. Na ograniczenie to wpłynęła sytuacja polityczna, 
tj. nałożenie obustronnych sankcji przez Federację Rosyjską oraz UE,  a także 
wahania na rynku walutowym, czyli wzrost kursu euro i dolara oraz spadek kursu 
rubla. Istotnym czynnikiem ograniczającym tę wymianę było wprowadzenie przez 
stronę rosyjską 32% cła na niektóre materiały budowlane, w tym beton komórkowy 
i kostkę brukową, które to towary stanowiły gros polskiego eksportu. 

(Dowód: akta kontroli str. 94-106) 

1.3. Liczba odpraw pasażerów. 

W badanym okresie w Porcie odprawiono następującą liczbę pasażerów: w 2015 r. - 
26.976, w 2016 r. - 41.520, a w I półroczu 2017 r. - 9.386 osób (w 2014 r. 
odprawiono 8.315 osób). Największym armatorem w zakresie przewozu osób 
w latach 2015-2017 była Żegluga Ostródzko-Elbląska Sp. z o.o. z Ostródy, 
realizująca głównie rejsy po Kanale Ostródzko-Elbląskim. 
Wzrost liczby odprawionych pasażerów w 2015 r. i 2016 r. w stosunku do 2014 r. 
wynikał z faktu zakończenia, trwającego w latach 2013-2014, procesu modernizacji 
Kanału Ostródzko-Elbląskiego, tj. szlaku wodnego o istotnych walorach 
turystycznych. 
W 2017 r., w porównaniu do roku 2015 i 2016, nastąpił spadek przewozów 
pasażerskich, co spowodowane było realizacją remontu gwarancyjnego pochylni 
Oleśnica na Kanale Ostródzko-Elbląskim i zamknięciem części tego szlaku. Remont 
ten trwał od kwietnia do 10 sierpnia 2017 r., tj. w okresie szczytowych przewozów 
turystycznych na Kanale Ostródzko-Elbląskim. 

(Dowód: akta kontroli str. 94-97, 104-105, 107-109) 

1.4. Zawinięcia do portu. 

Liczba zawinięć do Portu w badanym okresie przedstawiała się następująco: 

- w 2015 - wejścia 601 (jednostki towarowe - 283, jednostki pasażerskie - 318); 
wyjścia - 609 (jednostki towarowe - 292, jednostki pasażerskie - 317), 

- w 2016 r. - wejścia 668 (jednostki towarowe - 189, jednostki pasażerskie - 479); 
wyjścia - 660 (jednostki towarowe - 190, jednostki pasażerskie - 470), 

- w 2017 r. (I pół.) - wejścia 203 (jednostki towarowe - 54, jednostki pasażerskie - 
149); wyjścia - 199 (jednostki towarowe - 54, a pasażerskie - 144). 

Spadek zawinięć do Portu w 2017 r., w porównaniu do lat wcześniejszych, wynikał 
z faktu, iż w okresie maj-sierpień do Elbląga wpłynęła mniejsza liczba statków 
pasażerskich z turystami w związku z czasowym zamknięciem żeglugi na Kanale 
Ostródzko-Elbląskim. Reaktywowanie żeglugi na trasie Elbląg - Krynica Morska 
tylko w niewielkim stopniu wpłynęło na wzrost liczby zawinięć do Portu oraz liczbę 
przewiezionych pasażerów. 

(Dowód: akta kontroli str. 94-97, 110) 
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1.5. Wnioskowanie do Wojewody o nieodpłatne przekazanie na własność 
gruntów Skarbu Państwa nieoddanych w użytkowanie wieczyste. 

W latach 2014-2017 Gmina Miasto Elbląg nie wnioskowała do Wojewody 
Warmińsko-Mazurskiego o pozyskanie gruntów w trybie art. 24 ust. 1 ustawy 
o portach i przystaniach morskich, a Zarząd Portu nie zawracał się do gminy 
o podjęcie takich działań. 

(Dowód: akta kontroli str. 111-113) 

1.6. Struktura własności gruntów. 

Struktura własności gruntów w Porcie była następująca: 

- na 01.01.2015 r. - grunty Skarbu Państwa - 63,39 ha, grunty Miasta Elbląg - 
127,88 ha, grunty Gminy Elbląg - 89 ha, grunty prywatne - 74,13 ha. Razem - 
354,39 ha. 

- na 30.06.2017 r. - grunty Skarbu Państwa - 77,89 ha, grunty Miasta Elbląg - 
127,88 ha, grunty Gminy Elbląg - 89 ha, grunty prywatne - 62,37 ha. Razem - 
357,14 ha. 

Powierzchnia gruntów zarządzanych przez Spółkę na terenie Portu wzrosła 
z 9,12 ha, według stanu na 01.01.2015 r., do 10,07 ha na dzień 30.06.2017 r., tj. 
o 0,95 ha. Wzrost ten związany był ze zmianami w dwóch umowach użyczenia, na 
postawie których Miasto Elbląg przekazało Zarządowi w bezpłatne użytkowanie 
nieruchomości przy ul. Radomskiej 27 oraz Bulwarze Zygmunta Augusta. 

(Dowód: akta kontroli str. 114-124) 

W latach 2014-2017 Zarząd realizował szereg zadań związanych z zarządzaniem 
nieruchomościami i infrastrukturą portową, pozyskiwaniem nieruchomości na 
potrzeby Portu, budową, rozbudową, utrzymaniem i modernizacją jego 
infrastruktury, promocją Portu oraz programowaniem jego rozwoju. Były to: 

- Udział w konsorcjum powołanym do realizacji projektu „Budowa kanału przez 
Mierzeję Wiślaną”, którego liderem jest Urząd Morski w Gdyni i uczestniczenie 
w charakterze konsultanta w pracach tego gremium; 

- Doprowadzenie do zarezerwowania terenów inwestycyjnych pod przyszły 
terminal Nr 2 wraz z dostępem do bocznicy kolejowej i drogi krajowej Nr 503. 
Tereny te znajdują się we władaniu Gminy Miejskiej Elbląg (funkcja tereny 
zabudowy produkcyjnej i przemysłowo-składowej) przy ul. Żytniej na prawym 
brzegu rzeki Elbląg. Obecnie w ramach projektu budowy drogi wodnej łączącej 
Zalew Wiślany z Zatoką Gdańską planuje się przeznaczyć ww. teren do odkładu 
urobku z prac pogłębiarskich, co przyczyni się do podwyższenia terenu oraz 
zapewni miejsce odkładu; 

- Wydatkowanie w 2014 r. przez Spółkę 18,5 tys. zł na zadania inwestycyjne, które 
dotyczyły: robót drogowych na terminalu składowo-przeładunkowym, 
przebudowy systemu rozdzielni energii elektrycznej w obiekcie przy 
ul. Radomskiej 27, modernizacji punktów poboru energii elektrycznej m.in. na 
terenie ww. terminala, przygotowania magazynu do składowania materiałów 
paszowych, a także zlecenia wykonania opracowania dotyczącego instalacji 
systemu telewizji użytkowej na terminalu wraz z kosztorysem; 

- Działania dotyczące pozyskiwania kontrahentów związanych z gospodarką 
morską i efektywnym wykorzystaniem terminala przy ul. Radomskiej 23d. 
W 2017 r. dokonano zmiany operatora tego terminalna, którym została firma 
Glenport Sp. z o.o. W 2014 r. liczba armatorów operujących w Porcie wynosiła 
10 (8 towarowych, 2 pasażerskich) oraz 8 kontrahentów terminala; w 2015 r. - 9 
armatorów (6 towarowych i 3 pasażerskich), 4 operatorów przeładunków na 
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terminalu i 17 kontrahentów korzystających z terminali; w 2016 r. - 8 armatorów 
(5 towarowych i 3 pasażerskich), 4 operatorów przeładunków na terminalu i 17 
kontrahentów handlowych korzystających z terminali; 

- Pozyskanie w 2014 r. przez Zarząd od miasta nieruchomość niezbudowaną, 
położoną przy ul. Radomskiej 29 (teren przyległy bezpośrednio do terminala 
składowo-przeładunkowego o wielkości 0,5938 ha z przeznaczeniem na jego 
rozbudowę); 

- Dążąc do obniżenia kosztów funkcjonowania Spółki w 2014 r. Zarząd zwrócił 
Miastu zbędne nieruchomości portowe na ul. Dojazdowej 14 i Kotwiczej 2. 
Nieruchomość przy ul. Kotwiczej 2 przekazana została przez Miasto Elbląg 
Wojewodzie na potrzeby funkcjonowania Placówki Straży Granicznej; 

- W grudniu 2014 r. wprowadzono w Porcie kontrole weterynaryjne, które 
przeprowadza Graniczny Lekarz Weterynarii z Gdańska; 

- W ramach współpracy międzynarodowej w latach 2014-2017 kontynuowano 
współpracę z administracją Portu Morskiego Kaliningrad oraz rosyjską rządową 
organizacją „Rosmorport”, a także współpracę z Białorusią w ramach 
porozumienia z Polsko-Białoruską Izbą Handlową; 

- Dyrektor Spółki uczestniczył w posiedzeniach Krajowej Izby Gospodarki 
Morskiej, której Spółka jest członkiem, a od 2016 r. w pracach Związku Małych 
Portów Morskich, którego Port jest współzałożycielem; 

- Zarządu Portu brał udział w projekcie współfinansowanym ze środków UE 
o nazwie Vila „Wspólne korzyści rozwoju potencjału Zalewu Wiślanego”. 
Głównym celem projektu było wzmocnienie współpracy społeczno-ekonomicznej 
pomiędzy sąsiadującymi regionami Zalewu Wiślanego w Polsce i Rosji oraz 
wspólna ocena naturalnych i społecznych warunków rozwoju tego obszaru. 
W ramach projektu dokonano przeglądu istniejącej infrastruktury oraz planów 
rozwoju portu i przestrzeni Zalewu Wiślanego, a także ustalono plan działań 
dotyczących kwestii ochrony środowiska, bezpieczeństwa morskiego i polsko-
rosyjskiej współpracy w tym zakresie. Wspólnie wypracowano też rekomendacje 
dla rozwoju regionu Zalewu Wiślanego; 

- Działania zmierzające do poprawy warunków nawigacyjnych (pogłębienie torów 
wodnych, umożliwienie żeglugi w porze nocnej, usprawnienie funkcjonowania 
mostu w Nowakowie). W ramach ww. działań kierowane były wnioski i pisma do 
Urzędu Morskiego w Gdyni oraz RZGW w Gdańsku o pogłębienie torów 
wodnych i usunięcie przeszkód nawigacyjnych zalegających na szlakach. 
Władze Spółki, w celu likwidacji przeszkody nawigacyjnej jaką jest most na rzece 
Elbląg w miejscowości Nowakowo, zainicjowały opracowanie analizy technicznej 
budowy nowego mostu, zamiast istniejącego mostu pontonowego. W 2015 r. 
firma inżynieryjno-projektowa ZNAK na zlecenie Urzędu Miejskiego w Elblągu 
opracowała analizę pn. „Eliminacja barier nawigacyjnych dla transportu wodnego 
jako element strategii wspólnych działań na obszarze Zalewu Wiślanego - 
studium przypadku mostu pontonowego w Nowakowie”. Dokument ten był 
konsultowany z władzami Portu oraz mieszkańcami Nowakowa, 
a zaproponowanym rozwiązaniem, które zostało zaakceptowane przez Zarząd, 
została koncepcja mostu zwodzonego;  

- Zarząd podejmował także różnorodne działania dotyczące promocji Portu oraz 
współpracy gmin i regionów nad Zalewem Wiślanym. Dyrektor udzielał licznych 
wywiadów oraz inspirował publikację artykułów prasowych poświęconych temu 
zagadnieniu m.in. w magazynie „Baltic Transport Journal”, brał udział w różnych 
targach, konferencjach i sympozjach naukowych, podczas których prezentował 
Port i specyfikę jego funkcjonowania. Organizowano też rejsy promocyjne dla 
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potencjalnych armatorów i kontrahentów, prowadzono stronę internetową Portu 
i promowano go na portalach z branży gospodarki morskiej. 

W 2016 r. Zarząd był współorganizatorem, zorganizowanej w Elblągu, konferencji 
Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej nt. budowy drogi wodnej 
łączącej Zalew Wiślany i Zatokę Gdańską. Zgodnie z założeniem Strategii Rozwoju 
Portu, projekt budowy kanału żeglugowego przez Mierzeję Wiślaną promowany był 
poprzez udział w licznych konferencjach krajowych i międzynarodowych, 
seminariach, na posiedzeniach Sejmowej Komisji Gospodarki Morskiej i Żeglugi 
Śródlądowej, udzielanie przez Dyrektora wywiadów telewizyjnych i radiowych. 

(Dowód: akta kontroli str. 125-157, 188-194, 292-385) 

W działalności kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyżej zakresie nie 
stwierdzono nieprawidłowości. 

Najwyższa Izba Kontroli ocenia pozytywnie działalność kontrolowanej jednostki 
w zbadanym zakresie. 

2. Realizacja zadań w zakresie budowy, rozbudowy, utrzymywania 
i modernizacji infrastruktury portowej. 

2.1. Stan techniczny infrastruktury portowej. 

Na infrastrukturę Portu w okresie objętym kontrolą składały się m.in.: 
̶ nabrzeże, magazyn, wiata i budynki socjalno-biurowe na terminalu 

przeładunkowym przy ulicy Radomskiej 23d, 
̶ budynki magazynowe przy ulicy Radomskiej 25-27, 
̶ nadbrzeże (projektowane przedłużenie terminalu) przy ulicy Radomskiej 29, 
 ̶ budynek odpraw granicznych i budynek kontroli pojazdów przy ulicy Portowej 7, 
 ̶ budynek biurowo-mieszkalny przy ul. Portowej 1-3 (siedziba Zarządu Portu), 
 ̶ nadbrzeże z pomostem pływającym „Bryza” przy ul. Portowej 2, 
̶ nabrzeże wraz z infrastrukturą przy Bulwarze Zygmunta Augusta oraz nadbrzeże 

przy ul. Gdańskiej. 
Stan techniczny obiektów wchodzących w skład infrastruktury Portu określić można 
jako „utrzymany w należytym stanie”, a występujące uszkodzenia i ubytki 
w infrastrukturze nie stanowiły zagrożenia dla ludzi i mienia6. Stan ten w badanym 
okresie nie ulegał zmianie. 

(Dowód: akta kontroli str. 158-164, 289) 

2.2. Prowadzenie robót pogłębiarskich. 

Zarząd, jako właściciel i zarządca nabrzeży komunalnych, co roku zlecał wykonanie 
badania dna rzeki i nabrzeży będących w jego władaniu. W oparciu o wyniki tych 
badań, w ramach posiadanych środków, zamawiał niezbędne do wykonania prace 
pogłębiarskie. W 2014 r. wykonane zostały prace pogłębiarskie przy nabrzeżu 
pasażerskim i według stanu na koniec grudnia 2017 r. utrzymują się przy nich 
wymagane parametry głębokościowe. W ramach budowy dwóch mostów 
zwodzonych i modernizacji nabrzeży Bulwaru Zygmunta Augusta na zlecenie Miasta 
Elbląga pogłębiono odcinek rzeki Elbląg pomiędzy dwoma nowymi mostami oraz 
przy nabrzeżach. Nie było natomiast potrzeby robót pogłębiarskich przy nabrzeżu 
terminala składowo-przeładunkowego, gdzie wymagana głębokość jest dochowana. 

(Dowód: akta kontroli str. 94-98, 165-172) 

                                                      
6 Wskaźnik odnowienia majątku trwałego Spółki wynosił: w 2015 r. - 0,00026, w 2016 r. - 0.00161 za I pół. 2017 r. - 0,00119, 
natomiast wskaźnik reprodukcji środków trwałych: w 2015 r. - 0,56471, w 2016 r. - 0,27905, I pół. 2017 r. - 0,53603. 

 

Ustalone 
nieprawidłowości 

Ocena cząstkowa 

Opis stanu 
faktycznego 
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2.3. Potrzeby w zakresie budowy i utrzymania infrastruktury portowej, 
a dostępne środki finansowe. 

Oszacowane przez Zarząd ogółem potrzeby finansowe w zakresie budowy 
i utrzymania infrastruktury portowej wyniosły: w 2015 r. 21.471,4 tys. zł, w 2016 r. 
21.272,2 tys. zł, a w I półroczu 2017 r. 20.744,4 tys. zł. Potrzeby w zakresie 
wydatków inwestycyjnych w każdym z ww. lat określono na 20.000 tys. zł i dotyczyły 
one dwóch zadań, tj. budowy obrotnicy dla statków w Elblągu (5.000 tys. zł) oraz 
budowy nowego nabrzeża przy ul. Radomskiej - przedłużenie terminala składowo-
przeładunkowego (15.000 tys. zł). 

Plan wydatków ogółem w badanym okresie wyniósł: w 2015 r. 1.566 tys. zł, 
w 2016 r. 1.305,5 tys. zł i 642 tys. zł w I pół. 2017 r. W ww. latach nie planowano 
wydatków inwestycyjnych, ze względu na występowanie straty w wyniku 
finansowym Spółki. Planowano jedynie wydatki bieżące. 

Zrealizowane wydatki Spółki w zakresie infrastruktury portowej wyniosły: w 2015 r. - 
147.1 tys. zł, z tego 9,8 tys. zł wydatki inwestycyjne i 137,3 tys. zł wydatki bieżące; 
w 2016 r. - 128,1 tys. zł, w tym 3,5 tys. zł wydatki inwestycyjne i 124,6 tys. zł wydatki 
bieżące; w I półroczu 2017 r. - 756,3 tys. zł, w tym 11,9 tys. zł wydatki inwestycyjne 
i 744,4 tys. zł wydatki bieżące. Wykonane wydatki bieżące w zakresie finansowania 
infrastruktury portowej dotyczyły kosztów działalności operacyjnej.  

Zrealizowane w badanym okresie inwestycje dotyczyły: w 2015 r. wykonania 
odcinka kanalizacji sanitarnej przy budynku ul. Portowa 1-3 oraz zakupu 3 drukarek; 
w 2016 r. wykonania końcowego odcinka kanalizacji sanitarnej przy ww. 
nieruchomości oraz zakupu dysku do komputera; w 2017 r. zakupu 3 laptopów wraz 
z oprogramowaniem oraz programu do Jednolitego Pliku Kontrolnego.  

(Dowód: akta kontroli str. 173-174, 176-187) 

Żaden z projektów inwestycyjnych, ujętych w „Dokumencie Implementacyjnym do 
Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.” oraz w Strategii Rozwoju Portu, których 
beneficjentami były Gmina Miasto Elbląg oraz Zarząd Portu Morskiego Elbląg, nie 
został do dnia 31 grudnia 2017 r. wykonany i nie pozyskiwano środków na ich 
realizację. Projekty te, których celem był wzrost potencjału przeładunkowego oraz 
poprawa dostępności do Portu, dotyczyły: budowy obrotnicy dla statków - koszt 
5 mln zł, budowy bocznicy kolejowej i terminala Nr 2 - koszt 100 mln zł (termin 
realizacji - 2019 r.), budowy nowego nabrzeża przy ul. Radomskiej (przedłużenie 
terminala składowo-przeładunkowego) - koszt 15 mln zł.  

W wyjaśnieniu z dnia 14.12.2017 r. Prezydent Miasta podał, iż wyszczególnione 
w dokumencie implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. 
inwestycje dotyczące Portu Morskiego w Elblągu znalazły się na liście 
przedsięwzięć warunkowych do Kontraktu Terytorialnego dla Województwa 
Warmińsko-Mazurskiego i ich realizacja uzależniona jest od dostępności środków 
finansowych. W związku z tym, iż na etapie negocjacji Programu Operacyjnego 
Infrastruktura i Środowisko zadecydowano, iż w pierwszej kolejności będą 
realizowane inwestycje w portach o podstawowym znaczeniu dla gospodarki 
narodowej, projekty wyszczególnione w ww. dokumencie nie zostały podjęte, 
pozostają one w fazie koncepcyjnej i w najbliższym czasie nie są planowane wydatki 
związane z ich realizacją. 

W odniesieniu do niezainstalowania na terminalu suwnicy przeładunkowej oraz 
monitoringu, która to inwestycja została ujęta w Strategii Rozwoju Portu, Dyrektor 
wskazał, iż instalacja suwnicy uzależniona jest od wielkości przeładunków i będzie 
wymagana od wyłonionego nowego operatora przeładunków. Koszt wykonania 
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monitoringu wizyjnego natomiast, zgodnie ze sporządzonym opracowaniem 
technicznym, okazał się dla Spółki za wysoki. 

W dniu 3 listopada 2016 r. pomiędzy Wojewodą Warmińsko-Mazurskim, 
a Prezydentem Miasta Elbląga, przy udziale Zarządu Portu, zawarte zostało 
porozumienie w sprawie utworzenia warunków niezbędnych do funkcjonowania 
punktu wwozu roślin, produktów roślinnych i przedmiotów w Porcie Morskim Elbląg. 
Postanowienia ww. porozumienia były m.in. następujące: 

- Gmina Miasto Elbląg wraz z Zarządem zapewni na potrzeby punktu wwozu 
roślin, produktów roślinnych i przedmiotów pomieszczenia położone na terenie 
terminala portowego przy ul. Radomskiej w Elblągu, tj. pomieszczenie do 
przygotowania i wstępnej obróbki prób wraz z niezbędnym wyposażeniem 
technicznym, pomieszczenie laboratorium do przeprowadzenia wstępnej oceny 
prób wraz z jego wyposażeniem, pomieszczenie socjalno-biurowe wraz 
z wyposażeniem technicznym, 

- koszty utrzymania pomieszczeń, łącznie z mediami, obsługę urządzeń 
technicznych do badania i pobierania prób ponosić będzie bezterminowo Zarząd, 

- korzystanie przez inspektorów Wojewódzkiej Inspekcji Ochrony Roślin 
i Nasiennictwa (WIORiN) w Olsztynie Oddziału Granicznego w Elblągu z ww. 
pomieszczeń odbywać się będzie w oparciu o umowę na ich nieodpłatne 
użyczenie wraz z ponoszeniem przez Zarząd niezbędnych kosztów ich 
utrzymania, zawierającą szczegółowe warunki związane z ich użytkowaniem, 
która zostanie zawarta przed uruchomieniem punktu wwozu roślin, produktów 
roślinnych i przedmiotów pomiędzy Zarządem, a Wojewodą, 

- utworzenie nowego punktu wwozu roślin, produktów roślinnych i przedmiotów 
w Porcie Morskim Elbląg realizowane będzie w oparciu o istniejącą infrastrukturę 
portu przy udziale WIORiN w Olsztynie Delegatura w Elblągu, 

- sprzęt laboratoryjny, niezbędny do funkcjonowania punktu wwozu roślin, 
produktów roślinnych i przedmiotów, zapewni Zarząd przy wsparciu Gminy 
Miasto Elbląg, 

- Zarząd zapewni dostęp do rampy - trapu do pobierania prób z jednostek na 
terminalu składowo-przeładunkowym oraz miejsce do bezpiecznego 
przechowywania towarów w przypadku wystąpienia niezgodności i braku 
dopuszczenia do obrotu wraz z jego utrzymaniem, 

- Wojewoda oświadczył, iż zostały zabezpieczone środki finansowe na 2 etaty dla 
pracowników nowoutworzonego Oddziału Granicznego WIORiN w Elblągu. 

W 2017 r. Zarząd zmodernizował i przygotował na potrzeby punktu kontroli 
fitosanitarnej pomieszczenia na terenie terminala składowo-przeładunkowego przy 
ul. Radomskiej, a także zakupił niezbędny sprzęt laboratoryjny. Według stanu na 13 
grudnia 2017 r. pomieszczenia te są porządkowane, meblowane oraz ustawiane są 
w nich urządzenia laboratoryjne. Zarząd zadeklarował gotowość uruchomienia 
punktu kontroli fitosanitarnej w dniu 1 stycznia 2018 r., tj. zgodnie z terminem 
wejścia w życie rozporządzenia Ministra Rolnictwa i Rozwoju Wsi ujmującego Port 
w wykazie granicznych przejść fitosanitarnych. Do końca 2017 r. na potrzeby punktu 
kontroli fitosanitarnej zakupiono sprzęt i urządzenia o wartości 78,5 tys. zł, w tym 
m.in. mikroskopy, wagi, sterylizator parowy oraz meble biurowe. 

(Dowód: akta kontroli str. 111-113, 175, 188-199) 

2.4. Wnioskowanie o zwiększenie środków na finansowanie infrastruktury 
portowej. 

W związku z zawarciem ww. porozumienia w listopadzie 2016 r. Zarząd wnioskował 
do Prezydenta Elbląga o zabezpieczenie środków finansowych w kwocie 150 tys. zł 
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na kapitał zapasowy Spółki w celu sfinansowania niezbędnych działań na rzecz 
uruchomienia punktu kontroli fitosanitarnej. W grudniu 2016 r. Nadzwyczajne 
Zgromadzenie Wspólników Spółki ustaliło jednorazową bezzwrotną dopłatę do 
kapitału zapasowego w ww. kwocie, która została wniesiona i ujęta w księgach 
rachunkowych Spółki. 

Poza ww. wnioskiem w badanym okresie Zarząd nie występował do Prezydenta 
Elbląga o zwiększenie środków na finansowanie infrastruktury portowej. 

W związku z trudną sytuacją finansową Spółki, Zarząd występował natomiast do 
Prezydenta Elbląga o udzielenie ulgi w zapłacie podatku od nieruchomości poprzez 
umorzenie zaległości podatkowej wraz z odsetkami. 

W dniu 22.06.2016 r. wystąpiono o umorzenie zaległości w kwocie 132.081 zł wraz 
z odsetkami w kwocie 3.190 zł za okres październik-grudzień 2015 r. oraz styczeń-
czerwiec 2016 r. Prezydent Miasta odmówił umorzenia tej zaległości. 

W dniu 20.09.2016 r. wystąpiono o umorzenie zaległości w kwocie 188.511 zł wraz 
z odsetkami w kwocie 6.128 zł za okres październik-listopad 2010 r., grudzień 
2015 r. i styczeń-wrzesień 2016 r. Prezydent odmówił umorzenia powyższej 
zaległości. 

W dniu 22.11.2016 r. Zarząd wystąpił o umorzenie zaległości z tytułu podatku od 
nieruchomości w kwocie 219.724,80 zł wraz z odsetkami 8.100,20 zł. W związku 
z ww. wnioskiem Prezydent Miasta - decyzją z dnia 16.12.2016 r. - ww. zaległość 
rozłożył na 36 rat. 

Zarząd skierował także w dniu 19.09.2017 r. wniosek o umorzenie zaległości 
w kwocie 133.189,2 zł wraz z odsetkami 2.933 zł. W decyzji z dnia 18.10.2017 r. 
Prezydent Elbląga odmówił umorzenia ww. zaległości, orzekając jednocześnie 
o rozłożeniu jej na 36 rat. 

(Dowód: akta kontroli str. 200-238) 

2.5. Terminowość realizacji inwestycji w zakresie budowy, rozbudowy, 
utrzymania i modernizacji infrastruktury portowej. 

W badanym okresie, poza wydatkami inwestycyjnymi opisanymi w pkt 2.3. 
wystąpienia, Spółka nie realizowała żadnych innych inwestycji w zakresie 
infrastruktury portowej. Głównym powodem braku inwestycji był fakt, iż Spółka 
w okresie 2015-2017 (I półrocze) odnotowywała stratę w wyniku finansowym.  

(Dowód: akta kontroli str. 173-175) 

2.6. Kontrole okresowe stanu infrastruktury portowej. 

W badanym okresie Spółka posiadała książki obiektu budowlanego, o których mowa 
w art. 64 ustawy Prawo budowlane, dla wszystkich elementów infrastruktury 
portowej. Wszystkie obiekty budowlane zostały w latach 2015-2017 (I połowa) 
poddane wymaganym okresowym (półrocznym, rocznym i pięcioletnim) kontrolom 
stanu technicznego, zgodnie z art. 63 ww. ustawy.   

Na podstawie analizy protokołów kontroli okresowych dla 5 obiektów o najwyższej 
wartości znajdujących się w Porcie (nadbrzeże, magazyn, nawierzchnia placów 
składowych na terenie terminala przeładunkowego przy ul. Radomskiej 23d, 
budynek odpraw granicznych przy ulicy Portowej 7, nadbrzeża przy Bulwarze 
Zygmunta Augusta) stwierdzono, że: 

• w każdym przypadku obiekty zostały zakwalifikowane jako niezagrażające życiu 
i zdrowiu, bezpieczeństwu mienia i środowiska podczas użytkowania, 

• w każdym sporządzonym protokole kontroli okresowej zawierano zalecenia 
usunięcia stwierdzonych podczas kontroli nieprawidłowości (np. czyszczenie 
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i malowanie elewacji budynku, bieżącą konserwację obiektu, remont wrót 
wjazdowych do magazynu). Z zapisów w protokołach kontroli okresowych 
przeprowadzonych w badanym okresie w ww. obiektach wynikało, że Port nie 
realizował wszystkich robót remontowych zleconych w poprzednich kontrolach 
okresowych. Port nie wykonał m.in. takich zleconych prac jak: 

- naprawa tynków zewnętrznych przy cokole budynku, naprawę powłok gipsowych 
i malarskich (w przypadku budynku odpraw paszportowych), 

- konserwacja antykorozyjna stalowych elementów obiektów (nadbrzeże na 
terenie terminala), 

- naprawa uszkodzeń mechanicznych ścian zewnętrznych, wymiany rynien PCV 
na stalowe (magazyn na terenie terminala), 

- oczyszczenie nawierzchni placów składowych z roślinności oraz malowanie 
oznakowania poziomego (nawierzchnie placów składowych na terenie 
terminala), 

- usunięcie napisów typu graffiti z murku z kostki granitowej (nadbrzeża przy 
Bulwarze Zygmunta Augusta). 

(Dowód: akta kontroli str.158-164, 239-288) 

NIK zwraca uwagę, iż zalecenia z okresowych kontroli stanu technicznego 
nieruchomości będących we władaniu Zarządu i dotyczące usunięcia stwierdzonych 
nieprawidłowości winny być - w miarę posiadanych środków finansowych - 
niezwłocznie realizowane. Dotyczy to przede wszystkich obiektów wchodzących 
w skład terminala składowo-przeładunkowego, tj. tych składników majątku Spółki, 
które przyczyniają się do generowania jej najwyższych przychodów.  

Dyrektor Portu wyjaśnił, że naprawiał, modernizował i remontował składniki 
infrastruktury majątku w ramach posiadanych środków finansowych i stopnia 
konieczności wykonywania zaleceń z przeglądów technicznych obiektów. Wskazał, 
że ilość środków finansowych nie była wystarczająca na kompleksowe wykonanie 
wszystkich zaleceń. Podkreślił, że Zarząd wykonywał konieczne i pilne naprawy na 
bieżąco, natomiast te zalecone, ale nie zagrażające zdrowiu i życiu osób 
przebywających na danym terenie, planowane były do sunięcia i naprawy w ramach 
posiadanych środków finansowych. Natomiast zalecenia wykazane w ostatnim 
przeglądzie technicznym obiektów, tj. w połowie 2017 r. zaplanowane zostały do 
wykonania przed sezonem żeglugowym 2018. 

(Dowód: akta kontroli str. 188-191, 239-288) 

2.7. Struktura i przeznaczenie przychodów Spółki. 

Przychody Spółki (tj. przychody ze sprzedaży, pozostałe przychody operacyjne oraz 
przychody finansowe) w badanym okresie wyniosły: w 2015 r. - 1.194,6 tys. zł, 
w 2016 r. - 1.210,4 tys. zł, w 2017 r. (do października) - 981,3 tys. zł. Głównymi 
źródłami przychodów były: 

- w 2015 r. - opłaty z tytułu użytkowania, najmu i dzierżawy gruntów, obiektów, 
urządzeń i instalacji portowych - 728,2 tys. zł, opłaty portowe - 195,9 tys. zł, 
przychody z usług świadczonych przez Zarząd Portu - 88,2 tys. zł. Koszty 
ogółem wyniosły - 1.471,5 tys. zł, a strata z działalności - 276,8 tys. zł. 

- w 2016 r. - opłaty z tytułu użytkowania, najmu i dzierżawy gruntów, obiektów, 
urządzeń i instalacji portowych - 734,8 tys. zł, opłaty portowe - 200,9 tys. zł, 
przychody z usług świadczonych przez Zarząd Portu - 93,7 tys. zł. Koszty 
ogółem wyniosły - 1.272,3 tys. zł, a strata z działalności - 61,9 tys. zł. 

- w 2017 r. (I pół.) - opłaty z tytułu użytkowania, najmu i dzierżawy gruntów, 
obiektów, urządzeń i instalacji portowych - 357,8 tys. zł, opłaty portowe - 
46,7 tys. zł, przychody z usług świadczonych przez Zarząd Portu - 36,7 tys. zł. 

Uwagi dotyczące 
badanej działalności  
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Koszty ogółem do października 2017 r. wyniosły - 1.155,0 tys. zł, a strata 
z działalności - 173,8 tys. zł. 

Przychody z tytułu opłat portowych w 2016 r. wzrosły w stosunku do 2015 r. o około 
3%. Główną przyczyną wzrostu przychodów z tego tytułu, pomimo spadku 
wolumenu przeładunków, był wzrost przewozów pasażerów w związku z otwarciem 
- po modernizacji - szlaku Kanału Ostródzko-Elbląskiego. Natomiast spadek 
przychodów z opłat portowych w 2017 r. w stosunku do 2016 r. wynikał z mniejszej 
liczby zawinięć do Portu w związku pogarszającymi się relacjami politycznymi 
i handlowymi z Federacją Rosyjską i ponownym zamknięciem w sezonie letnim 
Kanału Ostródzko-Elbląskiego. 

Uzyskane przychody Zarząd wykorzystał m.in. na następujące cele: 

- w 2015 r. - budowa, rozbudowa, utrzymanie i modernizacja infrastruktury 
portowej - 17,4 tys. zł (budowa przyłącza do kanalizacji miejskiej w budynku 
siedziby Spółki - 8 tys. zł oraz prace podwodne i hydrotechniczne - 9,4 tys. zł), 
bieżące koszty utrzymania - 1.143,9 tys. zł, podatek od nieruchomości nie 
zaliczonych do infrastruktury portowej - 229,1 tys. zł, 

- w 2016 r. - budowa, rozbudowa, utrzymanie i modernizacja infrastruktury 
portowej - 10,1 tys. zł (budowa kanalizacji sanitarnej - 2,9 tys. zł, prace 
podwodne i hydrotechniczne - 7,2 tys. zł), bieżące koszty utrzymania -  
1.003 tys. zł, podatek od nieruchomości nie zaliczonych do infrastruktury 
portowej - 243,1 tys. zł, 

- w 2017 r. (I pół.) - budowa, rozbudowa, utrzymanie i modernizacja infrastruktury 
portowej - 6,5 tys. zł (prace podwodne i hydrotechniczne), bieżące koszty 
utrzymania - 619,9 tys. zł, podatek od nieruchomości nie zaliczonych do 
infrastruktury portowej - 124,4 tys. zł. 

Przychody przeznaczane były na cele określone w art. 9 ust. 2 ustawy o portach 
i przystaniach morskich, głównie na pokrycie bieżących kosztów utrzymania Spółki, 
w ramach których najwyższą pozycją były wynagrodzenia wraz z ubezpieczeniami 
społecznymi pracowników oraz zakup usług obcych. 

(Dowód: akta kontroli str. 94-98, 174, 290-291, 386) 

2.8 Skargi, postulaty, wnioski ze strony armatorów i przedsiębiorców 
działających na terenie portu. 

W latach 2015-2017 do Zarządu nie wpłynęły skargi lub wnioski/postulaty 
armatorów/przedsiębiorców dotyczące poprawy funkcjonowania Portu. Jedyne 
pismo o ww. charakterze wystosował w marcu 2017 r. nowy operator terminala 
składowo-przeładunkowego, które dotyczyło usunięcia sprzętu przeładowczego po 
poprzednim operatorze oraz uprzątnięcia śmieci na terenie terminala. Dyrektor 
Spółki udzielił wnioskodawcy odpowiedzi, w której przedstawił harmonogram 
wykonania ww. prac, które faktycznie zostały wykonane do końca I kw. 2017 r. 

(Dowód: akta kontroli str. 100-103) 

W działalności kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyżej zakresie nie 
stwierdzono nieprawidłowości. 

Najwyższa Izba Kontroli ocenia pozytywnie działalność w badanym obszarze. 

IV. Pozostałe informacje i pouczenia 

Wystąpienie pokontrolne zostało sporządzone w dwóch egzemplarzach; jeden dla 
kierownika jednostki kontrolowanej, drugi do akt kontroli. 

Ustalone 
nieprawidłowości 

Ocena cząstkowa 

 

Prawo zgłoszenia 
zastrzeżeń 
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Zgodnie z art. 54 ustawy z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyższej Izbie Kontroli7 
kierownikowi jednostki kontrolowanej przysługuje prawo zgłoszenia na piśmie 
umotywowanych zastrzeżeń do wystąpienia pokontrolnego, w terminie 21 dni od 
dnia jego przekazania. Zastrzeżenia zgłasza się do Dyrektora Delegatury NIK 
w Olsztynie. 

Olsztyn, dnia 17 stycznia 2018 r. 

 

 Najwyższa Izba Kontroli  
 Delegatura w Olsztynie 

Kontroler Dyrektor 
Andrzej Zyśk Cezary Gogolewski 

Doradca ekonomiczny 
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podpis podpis 

 
 

 

 

 

                                                      
7t.j. Dz. U. z 2017 r., poz. 524. 

 


