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I. CZESC OGOLNA

1. CHARAKTERYSTYKA KONTROLI

Temat Realizacja zadan w zakresie integracji europejskiej w
transporcie 1 gospodarce morskiej

Numer P 98/118

Rodzaj Kontrola niekoordynowana, planowa

Inicjator Najwyzsza Izba Kontroli

Cel Ocena skutecznosci realizowania w latach 1996 - I pdtrocze

1998 r. przez Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej zadan
wynikajacych ze strategii integracji Polski z Unia Europejska, a zwlaszcza dostosowania
polskiego systemu transportowego 1 gospodarki morskiej w zakresie rybotowstwa do
wymogow Jednolitego Rynku przez ujednolicenie przepisow, standardow i norm

technicznych, umozliwiajacych swobodny przeptyw ustug transportowych i komunikacyjnych.

W szczegolnosci ocenie poddane zostaty zagadnienia dotyczace:

- tworzenia warunkow instytucjonalnych i organizacyjnych wlasciwych dla realizacji
zadan wskazanych w czterech programach rzadowych (opisanych na str. 17 1 18
niniejszej Informacji) dotyczacych integracji Polski z Unia Europejska,

- okreslenia, zapewnienia i wydatkowania srodkoéw finansowych na realizacj¢ zadan,



- wykonania zadan.

OKkres objety

badaniami

kontrolnymi 1996 - I potrocze 1998 r.

Jednostki Ministerstwo Transportu 1 Gospodarki Morskiej (MTiGM),
kontrolowane Generalna Dyrekcja Drog Publicznych (GDDP), Gléwny

Inspektorat Lotnictwa Cywilnego (GILC), Przedsigbiorstwo
Panstwowe ,,Polskie Koleje Panstwowe” (PKP).

Poprzednio Poprzednia kontrola, przeprowadzona w 1995 r. w ramach
przeprowadzone ,Kontroli systemu koordynowania i finansowania postanowien
kontrole dotyczace Uktadu Europejskiego” w  Ministerstwie Transportu i
integracji z Gospodarki Morskiej wykazala, Zze na ogo6l zgodnie z
Unia Europejska opracowanym harmonogramem, przebiegaly prace zwiazane

z harmonizowaniem  ustawodawstwa  transportowego  z
regulacjami Unii Europejskiej na poziomie I etapu dostosowawczego przedstawionego w
,Biale] Ksigdze” z Cannes (czerwiec 1995 r.). Jednakze tempo i stopien dostosowania
polskiego systemu transportowego do wymogoéw Unii Europejskiej, zwlaszcza w zakresie
standardow techniczno-eksploatacyjnych, infrastruktury i taboru, byly niedostateczne, gldwnie
z braku $rodkéw finansowych: budzetowych i bedacych w dyspozycji przedsigbiorstw.
Jednoczesnie, w dziataniach dostosowujacych polski system prawny do wymogdéw Unii
Europejskiej, wystgpowaly opdznienia. Podstawowa tego przyczyna byto zatrudnienie w
MTiGM niewystarczajacej liczby kompetentnych, przeszkolonych pracownikow.

Owczesne kierownictwo Ministerstwa, przyjmujac do realizacji wnioski pokontrolne,

zadeklarowato podjgcie dziatan zmierzajacych do:

* uzyskania zdecydowanej i trwalej poprawy wykorzystania $rodkow finansowych
przeznaczonych na dziatania integracyjne, w tym pochodzacych z zagranicznych
programow pomocowych,

* usprawnienia dziatalno$ci legislacyjnej Ministerstwa w zakresie dostosowania
polskiego prawa transportowego do wymogow Unii Europejskie;,

* lepszego przygotowania merytorycznego pracownikoOw zajmujacych si¢ integracja
europejska w jednostkach resortowych realizujacych zadania w tym zakresie.

Problemy wskazane we wnioskach - jako nadal aktualne - poddane zostaty ocenie w
trakcie obecnej kontroli.

2. SYNTEZA USTALEN KONTROLI I OCENA KONTROLOWANEJ
DZIALALNOSCI



Dzialania Ministra TiGM w dziedzinie transportu i gospodarki morskiej zwigzane
z integracja europejska dotyczyly, w latach 01.1996 - 06.1998, wielu merytorycznie i
organizacyjnie zrdéznicowanych zadan. Obejmowaly, przede wszystkim stopniowe
dostosowywanie prawa i standardow technicznych do przepisow unijnych,
kompletowanie bazy dokumentacyjnej na potrzeby rozmow akcesyjnych, prowadzenie
prokacesyjnej polityki kadrowej i szkoleniowej oraz modernizacj¢ i rozbudowe
infrastruktury transportowej, a takze restrukturyzacj¢ p.p. PKP i tworzenie warunkow
dla rozwoju transportu kombinowanego.

Jednakze zadania te, zapisane przy wspoludziale Ministra TiGM w czterech
kolejnych rzadowych programach przygotowan do integracji Polski z Unia Europejska,
nie zostaly w pelni zrealizowane w wyznaczonych terminach i zakresach. Nie byly one
prowadzone w sposob skoordynowany, kompleksowy i systematyczny.

2.1. Jedna z gléwnych przyczyn tego stanu byla metoda tworzenia rzadowych programow
dostosowywania polskiej gospodarki, w tym transportu i gospodarki morskiej, do
wymogéw UE. Zadania prointegracyjne okreslano hastowo, z reguly bez wskazania
zakresu poszczegolnych prac, termindw ich realizacji, srodkéw i zrodet finansowania
oraz trybu rozliczania.

Przygotowanie kolejnego programu, w ktdrym powtarzano zadania z programow
poprzednich, wiazato si¢ z zaniechaniem sprawozdawania 1 rozliczania dotychczasowych
dokonan (opis str. 17-21).

2.2. Pomimo, ze prace zwiazane z integracja europejska rozpoczeto w 1994 r. to dopiero w
marcu 1997 r., w zwiazku z powotaniem Migdzyresortowego Zespolu do spraw
Przygotowania Negocjacji o Cztonkostwo Polski w Unii Europejskiej, podjgto
zorganizowane dziatania majace na celu wszechstronna analize zagadnien majacych
stanowi¢ przedmiot uzgodnien i negocjacji z UE. Polegalo to przede wszystskim na
dokonaniu analizy acquis communautaire (dorobku prawnego) Unii Europejskiej w
porownaniu z ustawodawstwem polskim. W odniesieniu do transportu i gospodarki
morskiej prace prowadzono w podzespotach zadaniowych: Nr 5 - | Polityka
transportowa” 1 Nr 16 ,,Rybotowstwo” kierowanych przez podsekretarzy stanu w MTiGM
(opis str. 23-24).

2.3. Ministerstwo Transportu 1 Gospodarki Morskiej nie bylo dostatecznie przygotowane do
negocjacji akcesyjnych. Pomimo, Ze od marca 1997 r. przebiegaty w ministerstwie prace
dwoch podzespotow zadaniowych i wydzielonych z nich 13 grup zadaniowych - nie
stvorzono kompletnej bazy danych o stopniu zgodno$ci istniejacego i1 przysztego
ustawodawstwa polskiego z ustawodawstwem Unii Europejskiej. W przypadku
rybotéwstwa morskiego baza taka w ogoéle nie istniala.

Tym samym nie okreslono kompleksowej organizacji i harmonogramu dziatan
dostosowawczych, nie wskazano problemoéw do negocjacji, propozycji rozwigzan



24.

kompromisowych oraz skutkow prawnych, ekonomicznych 1 politycznych ewentualnych
zmian prawa badz ich zaniechania. Do centralnej bazy danych w UKIE przekazywano
niekompletnie wypetlione formularze dotyczace spraw zwiazanych z dostosowywaniem
polskiego prawa do przepisoéw UE (opis str. 43-46).

Nie w pelni zrealizowane zostaly zadania, okreslone w lipcu 1997 r. w harmonogramie
dostosowania polskiego prawa, w zakresie transportu i gospodarki morskiej, do aktow
prawnych Unii Europejskiej. Przyczynito si¢ do tego, z jednej strony planowanie zadan
dokonane bez pelnego rozpoznania przepisow UE z drugiej za$, trwajace dluzej niz
przewidywano w harmonogramie, przygotowywanie i wydawanie aktow wykonawczych.
Dotyczy to w szczego6lnosci pigciu podstawowych aktow prawnych, o randze ustawy,
wydawanych w 1996 1 1997 roku, z dziedziny transportu drogowego i kolejowego, ruchu
drogowego oraz ryboldwstwa.

Z opdznieniem, w stosunku do harmonogramu, przygotowywane byly przepisy
wykonawcze do ustawy ,,Prawo o ruchu drogowym” m.in.: w sprawie homologacji typu
pojazdu, jego wyposazenia 1 czg$ci, w sprawie warunkow technicznych i badan
pojazdow, w sprawie szkolenia kierowcoOw pojazdéw przewozacych materiaty
niebezpieczne.

W odniesieniu m.in. do ustawy o warunkach wykonywania migdzynarodowego
transportu drogowego nowych regulacji wymagaja sprawy czasu pracy, przerw i okresow
odpoczynku kierowcow pojazdow samochodowych, a zdobycie uprawnien przewoznika
w transporcie samochodowym uzaleznione musi by¢ (poza wymogami juz istniejacymi)
od potwierdzonej certyfikatem znajomosci zagadnien transportowych. Nie uregulowano,
ostatecznie sposobu kompensowania, przedsigbiorstwom transportowym (w tym kolei)
kosztow wykonywania stuzby publicznej a takze zasad udzielania pomocy panstwowej
transportowi kolejowemu, drogowemu i $rédladowemu.

Stopien niezharmonizowania z prawem UE, wydanej w 1996 roku, ustawy o

rybolowstwie morskim wymusza przygotowanie nowej ustawy (opis str. 34)

W duzej mierze przyczynito si¢ do tego, ogdlnikowe i niedoktadne wykonywanie i
przyjmowanie prac przewidzianych w procedurach badania stopnia zharmonizowania

polskiego prawa z przepisami UE (opis str. 33-40).

Przyktadowo w projekcie nowej ustawy Prawo lotnicze (majacej zastapi¢ wielokrotnie
nowelizowana ustawg z 1962 r.) nie wprowadzono - mimo zatozen - zapiséw zgodnych z
prawem UE dotyczacych: skomputeryzowanych systeméw rezerwacji, licencjonowania
przewoznikow lotniczych, zasad i zakresu badania wypadkoéw 1 zdarzen lotniczych. Prace
nad projektem ustawy Prawo lotnicze trwaly ponad trzy lata, wydatkowano na ten cel 300
tys. ECU ze $rodkow funduszu PHARE. W czerwcu 1998 r. przekazano do uzgodnien
migdzyresortowych projekt samej ustawy, bez przewidzianych w niej - projektow
kilkudziesigciu aktow wykonawczych (opis str. 40-42).



2.5. Zadania, okreslone w Narodowej Strategii Integracji (NSI), jako ,,przedsigwzigcia

2.6

2.7

inwestycyjne prowadzace do eliminacji waskich gardel systemu transportowego” nie
znalazty przetozenia na konkretny plan dzialan. Odnosity si¢ one m.in. do zobowigzan
zawartych, w ratyfikowanej przez Polsk¢ w styczniu 1985 r., umowie europejskiej o
gléwnych drogach ruchu migdzynarodowego (AGR). Umowa dotyczy m.in.,
dostosowania technicznych standardéw polskich drég do wymogdéw europejskich, w tym
utrzymania drog i instalacji pomocniczych w stanie zapewniajacym staly poziom
bezpieczenstwa i komfortu. Tymczasem, obecny stan infrastruktury drogowej jest jednym
z najstabszych elementow polslﬁej gospodarki. Wskazuja na to wyniki odrgbnych kontroli
przeprowadzonych przez NIK'. Gléwna tego przyczyna sa wieloletnie zaniedbania
inwestycyjne wynikajace przede wszystkim z matych nakladéw finansowych na drogi
(opis str. 46-47).

Dostosowywanie polskiej infrastruktury kolejowej do standardow UE dopiero
rozpoczgto. Zadania w tym zakresie, zostaly okreslone m.in., w Umowie Europejskiej o
Gltoéwnych Migdzynarodowych Liniach Kolejowych (AGC) podpisanej przez Polskg w
maju 1985 r., a ratyfikowanej dopiero w lipcu 1998 r. Realizacja zadan w obszarach
infrastruktury kolejowej wymaga poniesienia naktadow inwestycyjnych w wysokos$ci od
26 mld zt (program minimum) do 45 mld zt (program maximum), w okresie do 2015 r.
Zrédta i mozliwosci cato$ciowego finansowania tych zadan nie zostaty przez PKP
zbilansowane (opis str. 48-49).

i

Rozw¢j transportu kombinowanego’, stanowiacy kolejne zadanie wskazane w NSI,
pozostato gldéwnie w sferze dziatan planowanych mimo, Ze prace w tym zakresie podjgto
w MTiGM w poczatkach lat dziewigédziesiatych. Podpisana w lutym 1991 r. Umowa
Europejska o Waznych Liniach Migdzynarodowego Transportu Kombinowanego i
Zwiazanych z Nimi Urzadzeniach nie zostata ratyfikowana. Nie stworzono, niezbednego
dla rozwoju tej dziedziny wyodrgbnionego tematu badan statystycznych.

W transporcie kombinowanym wyznaczono kolei rol¢ znaczaca, tymczasem w p.p.
PKP nie sformulowano strategii marketingowej w tym zakresie pomimo powaznych
rezerw zdolno$ci przewozowej oraz zdolno$ci obstugowej terminali ladowych i morskich.
Nie dokonano tez w PKP pelnego rozpoznania i kodyfikacji linii kolejowych dla potrzeb
transportu kombinowanego (opis str. 49-51).

'Informacja o wynikach kontroli finansowania, rozwoju i utrzymania drég publicznych Nr TZE-41000-93,
Warszawa, sierpien 1993 r. - Informacja o wynikach kontroli zarzadzania drogami publicznymi w miastach,
Warszawa Nr TZE-41002/96, Informacja o wynikach kontroli realizacji przez gminy zadan w zakresie
modernizacji, ochrony i utrzymania drég publicznych Nr DTL-41003/98, Warszawa, styczen 1999 r.

2 Transport kombinowany (Combined transport). Jest to przewdz towaréw w jednej i tej samej jednostce
transportowej lub pojezdzie, przy uzyciu roznych gatezi transportu, bez przetadunku samych towarow. Glowna
czgs¢ europejskiej podrozy w transporcie kombinowanym wykonuje transport kolejowy, zegluga srodladowa lub
transport morski, a kazdy dowdz i odwoéz jest wykonywany przez transport drogowy - na mozliwie najkrétszych
odlegtosciach - por: Glosariusz pt. ,,Terminologia w zakresie transportu kombinowanego™ opublikowany przez
Europejska Konferencje Ministrow Transportu w 1993 r.



2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.12.

Restrukturyzacja PKP - staty punkt kolejnych harmonogramoéow dziatan dostosowawczych
w transporcie do wymogoéw UE - nie zostata zakonczona na etapie tworzenia koncepcji.
Dokonywane w p.p. PKP, od 1996 r. w réznych dziedzinach, dziatania reorganizacyjne
majace poprzedzi¢ restrukturyzacjg, byly wycinkowe i niedopracowane. Jednoczes$nie
uwage zwraca staly brak korelacji dziatah MTiGM i1 DG PKP, ktory polegat na
oddzieleniu prac ministerstwa (realizujacego uprawnienia Ministra, jako organu
zatozycielskiego PKP i urzedu kreujacego polityke transportowa) nad przygotowaniem
koncepcji restrukturyzacji PKP od bezposrednich czynnos$ci reorganizacyjnych
prowadzonych w p.p. PKP przez jego Zarzad - odpowiedzialny za realizacj¢ strategii
rozwojowych PKP (opis str. 51-52).

W NSI wskazywano, ze MTiGM ma podjaé prace zwiazane z okre§leniem zasad udziatu
strony polskiej w zasobach rybnych wod morskich bedacych przedmiotem wspolnego
zainteresowania Polski i1 UE. Tymczasem przeglad prawodawstwa UE 1 Polski (tzw.
»screening”), w obszarze ,,Rybotowstwo”, ktory odbyt si¢ 4 - 10 lipca 1998 r. w Brukseli
wykazat, ze Polska nie ma wewngtrznie zintegrowanego programu dostosowawczego
obejmujacego m.in. implementacj¢ przepisOw unijnych oraz przygotowanie polskiej
administracji rybotowstwa do realizowania Wspolnej Polityki Rybackiej Unii
Europejskiej (opis str. 45-46).

Negatywny wplyw na realizacj¢ zadan prointegracyjnych miaty takze czgste zmiany
organizacyjne w MTiGM. Od poczatku 1996 r. do 10 sierpnia 1998 r. struktura
organizacyjna ministerstwa zostala dwukrotnie zmieniona. Towarzyszylo temu
przewlekte ustanawianie regulaminéw organizacyjnych departamentéw, w tym
przypisywanie konkretnych zadan prointegracyjnych wewngtrznym komoérkom
departamentdéw. Realizacja zadan z zakresu integracji europejskiej nie byta, w wigkszos$ci
przypadkow (w 19 przypadkach na 32 zbadane) umieszczana w indywidualnych
zakresach obowiazkéw stuzbowych pracownikéw, ktérym te zadania powierzono (opis
str. 22-23).

Prace zwiazane z integracja europejska nie byly wlasciwie koordynowane. Komorki
organizacyjne, na ktore nalozono poszczegélne zadania integracyjne, koncentrowaly si¢
tylko na przydzielonych im sprawach nie wspolpracujac ze soba. Nie wykorzystywano
wzajemnie swojego dorobku. Z jednej strony prowadzito to do dublowania prac, a z
drugiej powigkszato zakres zadan, ktorym komorki samodzielnie nie mogly podotac.
W zwiazku z tym powigkszat si¢ zakres prac zlecanych instytucjom zewngtrznym, za
wynagrodzeniem (opis str. 23-26).

Nie w petni racjonalnie wydatkowano w Ministerstwie TiGM $rodki publiczne na zadania
prointegracyjne. W latach 1996 - 1997 sfinansowano 87 prac tematycznie zwiazanych z
integracja europejska na kwote 1,48 mln zt. Proces zlecania, a nast¢pnie wykorzystywania
tych prac nie byl koordynowany. Stosowano gtownie tryb udzielania zamowien z wolnej



2.13.

2.14.

reki[] Staty byt krag instytucji i osob wykonujacych prace. W zawieranych umowach
W niewystarczajacym  stopniu  zabezpieczano interesy zleceniodawcow. Czg§¢
wykonywanych na zlecenie MTiGM opracowan nie spetniata oczekiwanych wymogow.
Nie zawsze przestrzegano, ustalonego regulaminem organizacyjnym MTiGM, obowiazku
uzgadniania trybu zamawiania prac z Biurem Administracyjno-Budzetowym ministerstwa
(opis str. 30-32).

Zapewnienie obsady kadrowej i stabilizacji zawodowej oraz przeciwdziatanie odptywowi
pracownikow 1 ekspertow bioracych udzial w przygotowaniach do negocjacji 1 w
negocjacjach z Unia Europejska, byto jednym z zadan wskazanych w Narodowej Strategii
Integracji (NSI) i1 nastgpnym programie rzadowym (czyli Narodowym Programie
przygotowania do cztonkostwa w UE - NPPC). Tymczasem, w MTiGM niewystarczajaca
byla liczba pracownikow merytorycznych, dobrze przygotowanych w dziedzinach
integracyjnych oraz ze znajomos$cia j¢zykéw obcych. Jednocze$nie nastgpowata
wzmozona rotacja pracownikow zajmujacych si¢ w MTiGM zagadnieniami integracji z
UE (opis str. 26-27).

Wymienionych w NSI 12 zadan dotyczyto wymogdéw szkoleniowych na rzecz integracji z
UE. W MTiGM objeto takimi szkoleniami ponad 40% stanu kadry merytoryczne;.
Jednakze proces ten nie byt odpowiednio programowany i koordynowany. Na szkolenia
prointegracyjne nie zawsze kierowano pracownikow, wyznaczonych w MTiGM do
prowadzenia spraw z zakresu integracji z UE a profil szkolenia czgsto nie byt
dostosowany do wykonywanych przez pracownikow obowiazkéw. Jednocze$nie, w
zwiazku z brakiem programowania szkolen ,prounijnych” 30% pracownikéw
odpowiedzialnych w MTiGM za prace prointegracyjne nie zostalo w ogole objgtych
szkoleniem (opis str. 28-30).

3. WNIOSKI

Niezaleznie od tre$ci wnioskow pokontrolnych skierowanych do Ministra TiGM,

Generalnego Dyrektora Drog Publicznych, Gtéwnego Inspektora Lotnictwa Cywilnego,

Prezesa Zarzadu PKP, przyjetych przez wymienionych adresatow do realizacji (przedstawione

w cze$ci Il niniejszej informacji), wyniki kontroli wskazuja ponadto na potrzebg podjgcia

przez Prezesa Rady Ministrow dziatah majacych na celu takie formulowanie programow

przygotowan do czlonkostwa w Unii Europejskiej (poprzez precyzyjne okreslanie zadan,

planow finansowo-rzeczowych, termindéw realizacji, Srodkow i1 Zrodet finansowania, struktur

? Zamoéwienie z wolnej reki przewidziane w ustawie z dnia 10 czerwca 1994 r. o zaméwieniach publicznych j.t.
Dz.U. Uz 1998 r. Nr 119, poz. 773 - art. 13, 70, 71 - stosowane w sytuacjach szczegoélnych, w ktorych bytoby
niecelowe organizowanie przetargu, albowiem z gory znany jest jedyny odpowiedni oferent.



organizacyjnych oraz metod monitoringu i sprawozdawczosci), aby mozliwe bylo terminowe 1

pelne osiagnigcie zatozonych celow.

Jednoczes$nie Minister Transportu i Gospodarki Morskiej powinien podja¢ dziatania

zmierzajace do:

1. Sukcesywnego tworzenia (zblizonych do unijnych) warunkéw funkcjonowania
polskiego transportu i gospodarki morskiej m.in. poprzez okreslenie harmonogramow
realizacyjnych, zawierajacych konkretne zadania 1 ich efekty, terminy
wykonania, osoby odpowiedzialne, wysokos¢ srodkéw i zrodta ich pozyskania oraz

tryb rozliczania wykonanych zadan.

2. Stworzenia sprawnego systemu koordynowania prac prointegracyjnych w obrebie

Ministerstwa TiGM oraz jednostek podlegtych i nadzorowanych.

3. Okreslenia wielkosci srodkow finansowych niezbgdnych do realizacji w MTiGM zadan
zwigzanych z integracja Polski z Unia Europejska, a takze ich wyodrgbniania w
oddzielnych pozycjach budzetu MTiGM.

4. Weryfikacji sprawozdan opracowywanych przez resort dla tworzonej centralnej bazy
dokumentacyjnej na potrzeby negocjacji o cztonkostwo Polski w Unii Europejskiej, w
celu poprawienia i uzupetnienia dokumentéw nie zawierajacych wszystkich informacji

niezbednych do prowadzenia negocjacji.

5. Racjonalnego zawierania i rozliczania uméw o wykonanie prac dotyczacych integracji

europejskiej, zapewniajacego petne zabezpieczenie interesdéw Ministra TiGM.

II. CZESC SZCZEGOLOWA

1. CHARAKTERYSTYKA STANU PRAWNEGO

1.1. Podstawowym aktem prawnym inicjujacym integracj¢ Polski z Unia Europejska
jest Uktad Europejski® ustanawiajacy Stowarzyszenie migdzy Rzeczapospolita Polska z jednej

* Uktad Europejski ustanawiajacy Stowarzyszenie miedzy Rzeczapospolita Polska z jednej strony, a
Wspolnotami Europejskimi i ich Panstwami Cztonkowskimi z drugiej strony, zawarty w Brukseli dnia 16 grudnia
1991 r. (zatacznik do Dz.U. Nr 11, poz. 38 z dnia 27 stycznia 1994 r.). Sejm wyrazit zgodg na ratyfikacje uktadu
ustawa z dnia 4 lipca 1992 r. o ratyfikacji Ukladu Europejskiego ustanawiajacego Stowarzyszenie miedzy
Rzeczypospolita Polska a Wspolnotami Europejskimi i ich Panstwami Czlonkowskimi, sporzadzonego w
Brukseli dnia 16 grudnia 1991 r. (Dz.U. z 1992 r. nr 60, poz. 302). Uktad zostat ratyfikowany przez Prezydenta
RP (Dz.U. z 1994 r. Nr 11. poz. 38) i wszedl w zycie z dniem 1 lutego, zgodnie z o$wiadczeniem rzadowym z
dnia 23 grudnia 1993 r. w sprawie wejscia w zycie - od dnia 1 lutego 1994 r. - Uktadu Europejskiego
ustanawiajacego Stowarzyszenie miedzy Rzeczypospolita Polska z jednej strony, a Wspolnotami Europejskimi i
ich Panstwami Cztonkowskimi z drugiej strony (Dz.U. nr 11. poz. 39).



strony, a Wspdlnotami Europejskimi i ich Panstwami z drugiej strony, zawarty w Brukseli

dnia 16 grudnia 1991 r.
I

Uktad Europejski zostat ratyfikowany przez Prezydenta RP° i wszedl w zygije z dniem
1 lutego 1994 r. - zgodnie z o§wiadczeniem Rzadowym z dnia 23 grudnia 1993 r.° w sprawie
wejscia w zycie - od 1 lutego 1994 r. Uktadu Europejskiego ustanawiajacego Stowarzyszenie
migdzy Rzeczpospolita Polska z jednej, a Wspolnotami Europejskimi i ich Panstwami

Czlonkowskimi z drugiej strony.

Postanowienia Uktadu Europejskiego m.in. stanowia, zZe:

¢ Art. 6: ,,Stowarzyszenie obejmuje okres przejsciowy w maksymalnym wymiarze
dziesigciu lat, podzielony na dwa kolejne etapy, kazdy w zasadzie trwajacy pig¢ lat.
Pierwszy etap rozpocznie si¢ z dniem wejscia w zycie niniejszego uktadu”

¢ Art. 68 ,Istotnym warunkiem wstgpnym integracji gospodarczej Polski ze
Wspolnotami jest zblizanie istniejacego i przyszlego ustawodawstwa Polski do
ustawodawstwa istniejacego we Wspolnocie” oraz, ze ,,Polska podejmie wszelkie
starania w celu zapewnienia zgodnosci jej przysztego ustawodawstwa z

ustawodawstwem Wspolnoty”.

Jak z powyzszego wynika, podstawym zadaniem dla procesow integracyjnych jest
zblizanie prawa polskiego do wspdlnotowego, przez co nalezy rozumie¢ usuwanie
istniejacych miedzy tymi systemami réznic poprzez dokonanie stosownych zmian w naszym
ustawodawstwie. Polska zachowala jednak samodzielno$¢ w okreslaniu tempa, kolejnosci i
zakresu prac dostosowawczych. W art. 69 Ukladu wyliczone zostaty dziedziny prawa, ktore
powinny by¢ objete zblizeniem w pierwszej kolejnosci (dotyczy to prawa celnego, prawa o
spotkach, prawa bankowego, rachunkowos$ci 1 podatkéw przedsigbiorstw, wlasnosci
intelektualnej, ochrony pracownika w miejscu pracy, ustug finansowych, zasad konkurencji,
ochrony zdrowia i zycia ludzi, ochrony sanitarnej zwierzat i roslin, ochrony konsumenta,
posredniego systemu opodatkowania, przepisow technicznych i norm, transportu i srodowiska

naturalnego).

1.2. Uktad Europejski nie okresla szczegdtowego planu prac dostosowawczych, a
jedynie ogdlne ramy czasowe ich realizacji. Zgodnie z nimi zbliZzenie polskich przepisow
prawa do prawa Unii Europejskiej odbywa si¢ w trzech etapach:

* z chwila wejécia w zycie Uktadu Europejskiego;

>Dz.U.z 1994 . Nr 11, poz. 38
$Dz.U.Nr 11, poz. 39
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* w okresie pierwszych pigciu lat realizacji Uktadu;

w calym okresie przejsciowym, tj. w ciagu dziesigciu lat od chwili wejscia w zycie Uktadu.

1.3. Zadanie harmonizowania i koordynacji proceséw adaptacyjnych i integracyjnych
Polski ze Wspolnotami Europejskimi oraz sprawowania kontroli nad przebiegiem tych
proceséw zostato zawarte w uchwale nr 11/91 Rady Ministrow z dnia 26 stycznia 1991 r. w

sprawie ustaﬁowienia Pelnomocnika Rzadu do Spraw Integracji Europejskiej oraz Pomocy

!

zagadnieniami zwigzanymi z programowaniem i koordynowaniem polityki w sprawach

Zagranicznej’'.

Ustawa z dnia 8 sierpnia 1996 r. o Komitecie Integracji Europejskiej® postanowiono, iz
zwigzanych z integracja Polski z Unia Europejska oraz programowaniem i koordynowaniem
dziatan dostosowawczych Polski do standardéw europejskich, jak rowniez koordynowaniem
dzialan administracji panstwowej w zakresie otrzymanej pomocy zagranicznej, begdzie

zajmowal si¢ powotany w tym celu Komitet Integracji Europejskie;.

1.4. Aktem prawnym o istotnym znaczeniu dla sposobu reﬁlizacji zadan wynikajacych
z Uktadu Europejskiego, byla uchwata Sejmu RP z 4 lipca 1992 r.”, zobowiazujaca rzad do:

* przedstawienia do dnia 30 lipca 1992 r. programu dzialan dostosowujacych polska
gospodarke do wymagan wynikajacych z postanowien Uktadu Europejskiego,

* pilnego podjgcia dziatan chroniacych polska gospodarke przed nadmierna i
nieuczciwa konkurencja i przedtozenia Sejmowi programu tych dzialan w terminie
do 30 wrze$nia 1992 r.,

* przedstawienia do dnia 31 stycznia 1993 r. programu dzialan, dostosowujacych
polski system prawny do wymagan wynikajacych z postanowien Uktadu
Europejskiego.

1.5. Szczeg6lne znaczenie maja postanowienia Uchwaty nr 16 Rady Ministréw z dnia
29 marca 1994 r. w sprawie dodatkowych wymogow postgpowania z rzadowymi projektami
normatywnych aktow prawnych ze wzgledu na konieczno$¢ spetnienia kryteriow zgodnosci z
prawem Unii Europejskiej.”” Zasady te zostaly nastgpnie uwzglgdnione w ogloszonej 10
marca 1997 r. Uchwale Rady Ministrow nr 13 z dnia 25 lutego 1997 r. ,,Regulamin pracy
Rady Ministrow”."" Stanowi ona, ze projekty aktow normatywnych i innych aktow prawnych
podlegaja badaniu pod wzgledem ich zgodnosci z prawem Unii Europejskiej w toku
postgpowania uzgodnieniowego. Organ wnioskujacy, kierujacy projekt aktu prawnego do

uzgodnien, jest obowiazany przekaza¢ go Komitetowi Integracji Europejskiej w celu

" nie publikowana

¥ Dz.U. Nr 106, poz. 494

® MP Nr 23, poz. 165

" MP z 1994 r. Nr 23, poz. 188
""MP Nr 15, poz. 144 ze zm.
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zaopiniowania odnosnie zgodnos$ci tego aktu z prawem Unii Europejskiej. Opinia ta zwana

jest ,,opinia Komitetu”.

1.6. W 1995 r. Komisja Europejska opublikowata Biata Ksigge w sprawie integracji
krajow stowarzyszonych z Jednolitym Rynkiem UE (Cannes 1995 r.), identyfikujaca
najpilniejsze zadania adaptacyjne (priorytety) oraz sekwencje dzialan dostosowawczych
prawa panstw kandydujacych do czlonkostwa w UE do prawa wspdlnotowego w

poszczegolnych segmentach rynku wewngtrznego.

1.6.1. W $lad za przyjeta przez Rade Europejska Biala Ksigga w sprawie integracji
krajow stowarzyszonych z rynkiem wewngtrznym Unii Europejskiej (Cannes, czerwiec
1995 r.) Rada Ministrow podjeta uchwate nr 133 z dnia 14 listopada 1995 r. w sprawie
realizacji zobowiazan wynikajacych z ,Uktadu Europejskiego ustanawiajacego
stowarzyszenie migdzy Rzeczpospolita Polska z jednej strony a Wspdlnotami Europejskimi 1
ich Panstwami Cztonkowskimi z drugiej strony” w zakresie dostosowania prawa polskiego do
standardow prawnych Unii Europejskiej oraz w zwiazku z koniecznoscia podjgcia prac nad
wdrazaniem zalecen ,,Biatej Ksiggi Komisji Europejskiej w sprawie przygotowania krajow
stowarzyszonych Europy Srodkowej i Wschodniej do integracji z Jednolitym Rynkiem Unii
Europejskiej”.

Powotana uchwala Nr 133 RM stanowi o tym, ze podejmowanie dziatan
dostosowujacych polski system prawa do prawa europejskiego w poszczegdlnych dziedzinach
nalezy do obowiazkéw wlasciwych naczelnych 1 centralnych organdéw administracji
panstwowe;.

1.6.2. W szczegodlnosci ministrowie zobowiazani zostali do opracowania, w zakresie
swojej wlasciwosci, projektow harmonogramoéw prac nad dostosowaniem prawa polskiego do
standardow prawnych Unii Europejskiej w zakresie Jednolitego Rynku (§ 3 ust. 11 2).

Opracowanie omawianych projektow obejmuje:
1) sporzadzenie wykazu polskich aktow normatywnych, ktore reguluja zagadnienia ujgte

w aktach normatywnych prawa europejskiego, wymienionych w ,,Bialej Ksigdze”,

2) ustalenie stopnia dostosowania prawa polskiego do standardow prawnych Unii

Europejskiej, zawartych w ,,Biatej Ksigdze”,

3) okreslenie priorytetow, dla procesu integracji z Jednolitym Rynkiem, dziedzin prawa

polskiego wymagajacych dostosowania do standardéw, o ktorych mowa w pkt. 2, w

tym przygotowania projektow niezbg¢dnych zmian organizacyjnych.

Przy opracowywaniu, na podstawie ww. uchwaly, programéw dostosowania do
standardow prawnych Unii Europejskiej, za punkt odniesienia nalezato bra¢ akty prawa
wspolnotowego wymienione w Biatej Ksigdze Komisji Europejskiej.

1.6.3. Nadto ministrowie zobowiazani zostali do przekazania Pelnomocnikowi Rzadu
do Spraw Integracji Europejskiej oraz Pomocy Zagranicznej wykazu zadan przewidzianych do

2 nie publikowana
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realizacji w 1996 r. - do dnia 15 grudnia 1995 r., oraz pelnych opracowan o ktéorych mowa
wyzej - do konca lutego 1996 1. (§ 4).

1.7. W dniu 28 stycznia 1997 r. Rada Ministrow przyjela dokument ,,Narodowa
Strategia Integracji” (NSI) opracowany przez Komitet Integracji Europejskiej i podjeta
decyzje o przekazaniu go do rozpatrzenia Sejmowi RP (Protokot ustalen nr 4/97 posiedzenia
Rady Ministrow).

1.7.1. Narodowa Strategia Integracji obejmowala zadania wynikajace z procesu
dostosowawczego w okresie poprzedzajacym negocjacje, w trakcie negocjacji, a takze w
pierwszym okresie cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej. NSI systematyzowata
dotychczasowe przedsigwzigcia integracyjne 1 precyzowala priorytety w tym zakresie.
Strategia uwzgledniala juz istniejace programy dziatan dostosowawczych 1 stanowita

podstawg formutowania nowych programéw i harmonogramow.

1.7.2. Jako dzialania niezbgdne do wykonania, przed uzyskaniem cztonkostwa, NSI
wymieniata dostosowanie polskiego prawa do standardow unijnych, prowadzenie
odpowiedniej polityki kadrowej i szkoleniowej oraz m.in.:

* w zakresie transportu: przedsigwzigcia inwestycyjne prowadzace do eliminacji
waskich gardet systemu transportowego i1 utrudnien komunikacyjnych dla ludnosci,
dokonczenie juz prowadzonych inwestycji oraz podjecie nowych, modernizacja
infrastruktury transportowej, rozwdj transportu multimodalnego, restrukturyzacja PKP;

* w zakresie rybotowstwa morskiego: okreslenie zasad udzialu w zasobach rybnych wod
morskich bedacych przedmiotem wspdlnego zainteresowania z UE.

1.7.3. W dniu 22 maja 1997 r. Sejm RP podjal uchwatg w sprawie Narodowej Strategii
Integracji”. Natomiast w dniu 3 czerwca 1997 r. Rada Ministrow zaakceptowata
,Harmonogram dziatan implementacyjnych Narodowej Strategii Integracji”’. Omawiany
harmonogram zawiera zadania wyselekcjonowane przez Urzad Komitetu Integracji
Europejskiej z tekstu Narodowej Strategii Integracji wraz ze wskazaniem instytucji wiodacych
oraz terminéw realizacji zadan.

Wiodacym w realizacji zadan wskazanych powyzej (w pkt. 1.7.2.) bylo Ministerstwo
Transportu i Gospodarki Morskie;.

1.8. W dniu 29 lipca 1997 r. zarzadzeniem nr 2 Przewodniczacy Komitetu
Integracji Europejskiej powotal Migdzyresortowy Zespot do spraw Przygotowania Negocjacji
o Cztonkostwo Polski w Unii Europejskie;j.

Zadaniem migdzyresortowego zespolu bylo m.in. przygotowanie dokumentacji
niezbgdnej do mandatu negocjacyjnego w 28 obszarach negocjacyjnych, w tym m.in. w 5
obszarze (podzespole zadaniowym) - polityka transportowa oraz w obszarze 16 (podzespole

zadaniowym) - rybolowstwo.

5 MP nr 34 poz. 322
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Zadaniem migdzyresortowego zespolu byto przygotowanie negocjacji o cztonkostwo

Polski w Unii Europejskiej oraz dokumentacji niezbgednej do mandatu negocjacyjnego.

1.9. Odregbna czgscia przygotowan do przysztego cztonkostwa Polski w Unii
Europejskiej bylo przygotowanie i zaprogramowanie przez MTiGM  dziatan
dostosowawczych w nawiazaniu do inicjatywy Komisji Europejskiej pn. Partnerstwo dla
Cztonkostwa (PdC - Accession Partnership Poland).

1.9.1. Zadaniem PdC jest stworzenie jednolitej struktury obejmujacej obszary
priorytetowe zidentyfikowane w Opinii Komisji Europejskiej (w sprawie polskiego wniosku o
cztonkostwo w UE, wiazacej dostgpne $rodki finansowe, umozliwiajace panstwom
kandydujacym, realizacjg tych priorytetow oraz okreslajacej zasady warunkowosci, ktore bgda
odnosity si¢ do tego rodzaju wsparcia). Podstawe realizaﬁ__il PdC stanowi Narodowy Program
Przygotowania Polski do Cztonkostwa w UE (NPPC)™, na podstawie ktérego Komisja

Europejska corocznie oceni, stopien wywiazywania si¢ Polski ze zobowiazan.

1.9.2. W dniu 4 lutego 1998 r. kolegium komisarzy Komisji Europejskiej przyj¢to
"Projekt Decyzji Rady w sprawie zasad, celéw posrednich i warunkéw zawartych w
Partnerstwie dla Cztonkostwa" wraz z aneksami dotyczacymi Polski.

Pomoc finansowa PHARE bedzie ukierunkowana na priorytety zidentyfikowane w PdC i
NPPC.

1.10. W dniu 23 czerwca 1998 r. Rada Ministrow przyjeta Narodowy Program
przygotowania do Czlonkostwa w Unii Europejskiej (NPPC). W zakresie transportu NPPC
przewidywatl nastepujace priorytety:

1.10.1. krotkookresowe:

- modernizacja transeuropejskiej infrastruktury transportowej w celu sprostania
standardom  wspdélnotowym  przysztego jej wlaczenia do systemu sieci
transeuropejskich,

- dostosowanie prawa i standardow w dziedzinie transportu w celu skutecznego
ksztattowania ruchu pasazerskiego 1 towarowego, jako warunek intensyfikacji
wspolpracy gospodarczej migdzy Polska a Unig Europejska,

- wsparcie instytucjonalne i szkolenia dla stluzby cywilnej oraz przewoznikow w celu
zapoznania ich jak 1 wdrozenia w zycie praktyk i procedur administracyjnych

obowiazujacych w Unii Europejskie;j;

1.10.2. sredniookresowe:

" Projekt Narodowego Programu Przygotowania do Cztonkostwa w Unii Europejskiej - zaakceptowany na
posiedzeniu Rady Ministréw w dniu 23 czerwca 1998 r. - Protoko6t Ustalen Nr 27/98
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- dostosowanie prawa i standardow w dziedzinie transportu w celu skutecznego
ksztattowania ruchu pasazerskiego i1 towarowego, jako warunku intensyfikacji
wspolpracy gospodarczej migdzy Polska i Unig Europejska,

- modernizacja transeuropejskiej infrastruktury transportowej w celu sprostania
standardom wspdlnotowym 1 przysztego jej wlaczenia do systemu sieci
transeuropejskich,

- stworzenie  warunkéw dla  poprawy  migdzynarodowej  konkurencyjnosci
przedsigbiorstw polskiego transportu morskiego,

- szkolenia dla stuzby cywilnej oraz przewoznikéw w celu zapoznania ich z
procedurami administracyjnymi obowiazujacymi w Unii Europejskiej i wsparcie

instytucjonalne dla wdrozenia tych procedur w zycie.

1.11. W dniu 26 marca 1998 r. ustanowiony zostal Pelnomocnﬁ Rzadu do Spraw
Negocjacji o Cztonkostwo Rzeczypospolitej Polskiej w Unii Europejskiej
2. UWARUNKOWANIA ORGANIZACYJNO-EKONOMICZNE

2.1. Procesy dostosowawcze do wymogdéw Unii Europejskiej w transporcie i
gospodarce morskiej musza by¢ postrzegane co najmniej w dwoch wymiarach:
- harmonizacji prawa, norm i standardow technicznych,

- modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportowe;.

2.2. W pracach przygotowawczych do integracji z UE, prowadzonych przez polska
administracj¢ rzadowa, przyjeto w ramach dostosowywania prawa, Ze nie moze si¢ to
dokona¢ (ze wzgledu na szereg réznorodnych uwarunkowan) w sposéb rewolucyjny. Tak
wigc dziatania harmonizacji prawa traktowane sa jako proces, w ktorym nie moze nastgpi¢
jednorazowe wydanie pakietu aktow prawnych w pelni odpowiadajacych wspolnotowym

przepisom.

2.2.1. Zadaniem docelowym procesu dostosowawczego jest umozliwienie swobodnego
przeplywu ustug transportowych poprzez ujednolicenie przepisow, standardow i norm
technicznych. Musi ono nastapi¢ z chwila przystapienia Polski do UE - bo dopiero wtedy
polskie ustugi transportowe otrzymaja prawa swobodnego przeptywu do Europy, natomiast
transport europejski bedzie mial taka swobodg zapewniona w Polsce. Wczesniejsze przyjgcie
przez Polske pewnych unijnych przepisow moze oznaczaé, ze swobodny przeptyw bedzie w
jedna strong - do Polski. Wazna jest wigc wiedza, o ktore przepisy chodzi.

2.2.2. Z drugiej strony, proces obecnych przygotowan do integracji z UE polegajacy na
przegladzie (SCREENING) prawa pod wzgledem zgodnos$ci, a nastgpnie przystapieniu do

15 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 24 marca 1998 r. w sprawie ustanowienia Pelnomocnika Rzadu do
Spraw Negocjacji o Czlonkostwo Rzeczypospolitej Polskiej w Unii Europejskiej, Dz.U. Nr 39, poz. 225
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negocjacji, niejednokrotnie narzuca pytanie o stopien wystgpujacych roéznic migdzy prawem
wspolnotowym a polskim ustawodawstwem i terminy ich niwelowania.

Przystapienie Polski do UE oznacza bowiem przetransponowanie calego, unijnego
dorobku prawnego, tzw. acquis communautaire. Strona polska moze, co najwyzej,
dyskutowa¢ pewne opoznienia we wdrozeniu tego prawa do praktyki (tzw. okresy
przej$ciowe) i warunki, na ktérych to prawo zostanie do Polski wdrozone, czyli ewentualne

wsparcie finansowe w postaci pomocowych programow.

2.2.3. Na tym tle niezwykle wzrasta rola scenariusza dzialan w procesie
dostosowywania  polskich przepisow prawnych, sformulowanego realnie, =z
uwzglednieniem wszelkich nastgpstw, powiazan i uwarunkowan.

W przygotowaniach prointegracyjnych chodzi wi¢gc o ich jakoS¢ i
komplementarnos¢, nie zas o to czy juz dzis w Polsce stosuje si¢ przepisy unijne. Nalezy
spytaé, czy z chwila przystapienia Polski do UE beda one mogly zaistnie¢ w polskim
porzadku prawnym.

2.2.4. Dostosowanie polskiego prawa ,.transportowego” do czgsci unijnych przepisow,
norm technicznych i standardéw oznacza konieczno$¢ tworzenia wiasciwych warunkow
technicznych, co niejednokrotnie wiaze si¢ z poniesieniem olbrzymich naktadow
finansowych. Tak jest cho¢by w przypadku spetnienia, na polskich drogach, unijnego wymogu
wzmocnienia nawierzchni do naciskéw 115 kN/o$, dostosowania infrastruktury kolejowej dla
pociagow daleko przekraczajacych szybko§¢ 160 km/godz., prowadzenia kontroli potowow

rybackich na morzach za pomoca kosztownych systeméw satelitarnych, etc.

2.2.5. W sierpniu 1998 r. Polska otrzymala z Komisji Europejskiej listg
»screeningowa” na przeglad w dziedzinie transportu, zawierajaca facznie ok. 160 pozycji. W
wielu przypadkach sa to inne akty prawne, niz byly uwzgle¢dnione w ,,Biatej Ksigdze” z 1995
r.

Powyzsze odzwierciedla kolejny aspekt uwarunkowan wystgpujacych w procesie

zblizania polskiego ustawodawstwa do norm unijnych

2.3. Dziatania prointegracyjne w zakresie dostosowywania prawa sa swoistym
przygotowaniem w sferze instrumentarium. Faktyczny obraz polskiej gotowosci transportowe;j
do partnerskiego uczestniczenia w Unii Europejskiej zawiera si¢ w stanie infrastruktury
transportowej. Tak wigc jej modernizacja i rozbudowa jest dzialaniem tylez niezb¢gdnym co

kosztownym i dlugotrwatym w procesach prointegracyjnych.

2.3.1. Z diagnozy stanu polskiej infrastruktury transportowej z 1994 r. (dokonanej

przez MTiGM w dokumencie ,,Polityka transportowa”) wynika, ze cechuje ja wysokie
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nasycenie pod wzgledem ilosciowym (z wyjatkiem portow lotniczych) i bardzo zly stan

techniczny. Gléwnymi mankamentami materialnego wyposazenia byty:

* niski udzial autostrad w ogoélnej sieci drog o nawierzchni trwalej (ok. 0,12%),
podczas gdy w krajach Unii Europejskiej udzial ten wynosi $rednio 1,1%,

e brak dréog kotowych umozliwiajacych na catej dlugosci bezkolizyjny ruch
tranzytowy przez terytorium Polski, z ominigciem miast, bez korzystania z
jednopoziomowych przejazdéw kolejowych,

* niski udzial linii kolejowych dwu- i wielotorowych w ogolnej dlugosci sieci linii
normalnotorowych (ok. 39%), podczas gdy w krajach Unii udziat ten przekracza
45%, siegajac 70% (W. Brytania, Belgia),

* niewielka sie¢ portow lotniczych (5 krotnie mniejsza niz we Francji),

* brak nowoczesnego wyposazenia transportu w urzadzenia sterowania ruchem, brak
terminali ~ multimodalnych,  niskie = zastosowanie = techniki  przewozow
kombinowanych,

* ogromne zaniedbania w utrzymaniu i remontach drog kotowych i1 szlakow

kolejowych oraz wodnych §rodladowych.

2.3.2. W ostatnim rzadowym dokumencie ,,dostosowawczym” NPPC - podobnie jak

w programach poprzednich - przyjeto, ze modernizacja i rozbudowa infrastruktury

transportowej bedzie ,,istotnym priorytetem”.

2.3.3. Ze sprawozdan referujacych dotychczasowe dokonania wynika, ze w latach

1991-1996 wzrosta liczba kolejowych przejs¢ granicznych z 16 do 24 i liczba drogowych

przejs$¢ granicznych z 43 do 103;

Od lipca 1997 r. do czerwca 1998 r.l’?"-I

»--.Zrealizowano Sﬁreg inwestycji w sie¢ transportowa w Polsce (w tym zwlaszcza objgta
schematem TEN)", stuzacych dalszej poprawie jej stanu technicznego pod katem

dostosowania do migdzynarodowych standardéw i likwidowaniu tzw. "waskich gardet".

Kontynuowano modernizacj¢ odcinka linii kolejowej E20 (Kunowice-Warszawa), w tym
modernizacjg¢ pigciu stacji kolejowych. Sposrod objetych programem modernizacji linii
kolejowych E65, ES9 i E30, na dwoch ostatnich z wymienionych linii wystapita pilna
potrzeba realizacji robot remontowo-modernizacyjnych w celu usunigcia zniszczen

powstatych na skutek powodzi w lipcu 1997 roku.

W zakresie zwiazanym z realizacja programu budowy autostrad zawarto umowy

koncesyjne na budowe i eksploatacje odcinkéw autostrad: A-2 - odcinek Swiecko-E£6dz

1" Narodowy Program Przygotowania Polski do Czlonkostwa w Unii Europejskiej”

Informacja do Raportu Komisji Europejskiej z postepow na drodze zblizenia Polski do cztonkostwa w UE,
Warszawa, 31 sierpnia 1998 r.

' TEN - (The trans European transport network) - Transeuropejska Sie¢ Transportowa
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(w korytarzu II sieci TEN), A-4 - odcinek Katowice-Krakéw (w korytarzu I11) oraz A-1 -
odcinek Gdansk-Torun (w korytarzu VI), a takze wykonano szereg prac
przygotowawczych (m.in. dot. modernizacji obwodnicy Trdjmiasta i obwodnicy
Krakowa). Realizowano budowg autostrady A-4, na odcinku Wroctaw (Bielany) -
Nogawczyce, o dlugosci 126 km.

Zadania zwigzane z modernizacja drog wykonywane byly zaréwno ze Srodkow
budzetowych panstwa, pomocowych PHARE, jak i z pozyczek Banku Swiatowego w

ramach tzw. pierwszego i drugiego Projektu Drogowego.

W sektorze polskich portoéw morskich realizacj¢ zadan modernizacyjnych podzielono na
etapy, obejmujace przedsigwzigcia w ramach I Projektu Portowego p.n. Dostgp do portow,
w tym - modernizacj¢ dojazdow drogowych do portow w Swinoujsciu, Szczecinie i
Gdansku (o wartosci 67 mln USD, pochodzacych ze $rodkow pozyczki z Banku
Swiatowego). W 1997 r. podjeto prace nad uruchomieniem II Projektu Portowego p.n.
Modernizacja techniczna Portow obejmujacego inwestycje w modernizacje torow

wodnych i falochronéw, urzadzen odbioru zanieczyszczen ze statkow.

Oprocz srodkéw Banku Swiatowego, wykorzystywane sa tez srodki wlasne portow
morskich, a takze $rodki budzetowe (m.in. na modernizacj¢ infrastruktury zapewniajacej

dostep do portéw morskich od strony morza i ladu).

Efektem realizacji robot modernizacyjnych w zakresie lotnisk objgtych schematem TENs
(finansowanych gléwnie ze $rodkéw wiasnych przedsigbiorstwa Porty Lotnicze) bylo
m.in.: oddanie do uzytku w czerwcu 1998 r. nowoczesnego, kompleksowego Centrum
Zarzadzania Ruchem Lotniczym na lotnisku Okecie w Warszawie, rozpoczgcie prac na
lotnisku  Szczecin-Golenidéw 1 Rzeszow-Jesionka zwiazanych =z zainstalowaniem

instrumentalnego systemu ladowania oraz systemu o$wietlenia nawigacyjnego.

Prowadzono modernizacj¢ dojazdéw do drogowych przej$¢ granicznych, infrastruktury na
kolejowych, morskich i lotniczych przej$ciach granicznych, wykorzystujac na ten cel
srodki budzetowe, pomocowe (w tym PHARE, CROSSBORDER) i pozyczki bankow™.

2.3.3. Poziom przygotowan do integracji z Unia Europejska w dziedzinie transportu i

gospodarki morskiej byt i bedzie weryfikowany w latach 1998-1999 w toku prowadzonych

spotkan przegladowych (,,screening”), a nastgpnie w negocjacjach. Podstawe przegladow

stanowia tzw. ,listy screeningowe”, zawierajace przygotowany przez Komisj¢ Europejska

wykaz unijnych aktow prawnych w zestawieniu z polskimi aktami prawnymi.

W dniach 4-10 lipca 1998 r. odbyt si¢ w Brukseli przeglad prawa Unii Europejskiej w
obszarze ,,Ryboléwstwo”.
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* W dniach 4-11 listopada 1998 r. odbyt si¢ w Brukseli przeglad I czgsci prawa UE w
obszarze ,,Polityka transportowa” obejmujacy zadania horyzontalne (TEN), transport

lotniczy 1 morski.

* W dniach 11-22 marca 1999 r. odbedzie si¢ przeglad II czeéci prawa w obszarze

,Polityka transportowa” obejmujacy zagadnienia transportu ladowego.

* Po spotkaniach przegladowych odbeda si¢ spotkania negocjacyjne.

3. ISTOTNE USTALENIA KONTROLI
3.1. Programowanie dzialan dostosowawczych do Unii Europejskiej

Zadania Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej dotyczace przygotowania do

integracji z Unia Europejska okreslone zostaly w kolejnych programach dostosowawczych:

¢ Harmonogramie (z listopada 1994 r.) dziatan dostosowujacych polska gospodarke w
odniesieniu do resortu transportu do wymagan wynikajacych z postanowien Uktadu
Europejskiego (jako realizacji uchwaly Sejmu z dnia 4 lipca 1992 r.) - zwanym dalej
programem I,

¢ Harmonogramie dziatan implementacyjnych Narodowej Strategii Integracji z czerwca
1997 r. (jako realizacji uchwaty Sejmu z 14 marca 1996 r.) - zwanym dalej programem II,

¢ Harmonogramie dziatan z lipca 1997 r. dostosowujacych polski system prawny do
zalecen Biatej Ksiggi Komisji Europejskiej w sprawie integracji z jednolitym rynkiem
Unii Europejskiej (jako realizacji postanowien uchwaty nr 133/95 Rady Ministrow z 14
listopada 1995 r.) - zwanym dalej programem III;

¢ Narodowym Programie przygotowania do Cztonkostwa w Unii Europejskiej przyjetym
przez Rad¢ Ministrow 23 czerwca 1998 r. (jako odpowiedZ Polski na Decyzj¢ Rady
Europejskiej w sprawie zasad, priorytetéw celéw posrednich i warunkéw zawartych w
dokumencie Komisji Europejskiej ,,Partnerstwo dla Czlonkostwa” (Accesion Partnership)

zwany dalej programem V.

W kazdym z kolejnych programow wskazywano zadania strategiczne do
realizacji w resorcie transportu i gospodarki morskiej. Ze wzgledu na bardzo duzy stopien
ogblnosci, wiele z nich, z drobnymi zmianami, wprowadzono jako pilne zadania do

wykonania, w nastgpujacych po sobie programach.

W odniesieniu do infrastruktury transportowej zapisano:

w_programie I: Realizacja programoéw i przedsigwzi¢¢ rozwojowych, a zwlaszcza

modernizacji kolei, budowa sieci autostrad, modernizacja portow lotniczych,
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w_programie II: Realizacja przedsigwzi¢¢ inwestycyjnych prowadzacych do eliminacji

waskich gardel systemu transportowego i utrudnien komunikacyjnych, a takze dziatania
zwiazane z dokonczeniem juz prowadzonych inwestycji oraz podjeciem nowych,

zwigkszajacych konkurencyjno$¢ polskich ustug transportowych,

w_programie IV - Priorytetem krotkookresowym jest modernizacja transeuropejskiej

infrastruktury transportowej w celu sprostania standardom wspolnoty i1 przysziego jej

wiaczenia do systemu sieci transeuropejskich.
W odniesieniu do restrukturyzacji PKP zapisano:
w programie I: Dokonczenie procesu restrukturyzacji PKP - do 1996 r.

w_programie II: Przygotowanie koncepcji restrukturyzacji PKP - realizacja do konca
1997 r.

w programie III: Przygotowanie ustawy o komercjalizacji, prywatyzacji i restrukturyzacji
PKP - realizacja w 1998 .

w programie IV: Harmonizacja, z regulacjami prawa wspolnotowego, projektu ustawy o

restrukturyzacji przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” - do

realizacji w ramach wykonania priorytetu krotkookresowego.

Powyzszy styl zapisOw przyjeto rowniez w materiale na posiedzenie
Kierownictwa MTiGM pt.: ,Informacja o stanie przygotowan do negocjacji z Unia
Europejska” z 25 marca 1998 r. Hastowo okre$lono gléwne cele negocjacji w aspektach
makro i mikroekonomicznych, przypisujac im cele szczegdlowe réwniez charakteryzowane

ogo6lnikowo.
Cel gléwny negocjacji:

- osiqgniecie warunkow przystqpienia Polski do Unii Europejskiej w obszarze transportu i
gospodarki morskiej zapewniajqcych:
a) w aspekcie makroekonomicznym
*  tworzenie rynku transportowego pozwalajqcego na efektywne zaspokajanie
potrzeb przewozowych gospodarki narodowej i partnerow zagranicznych (w tym
z UE),
*  tworzenie rynku gospodarki rybnej zapewniajqcego petne korzystanie ze
Wspolnej Polityki Rybackiej (CPF),
b) w aspekcie mikroekonomicznym
*  zabezpieczenie interesow operatorow narodowych na otwartym,
liberalizowanym rynku transportowym odpowiadajqcym standardom UE oraz
ich dostepu do rynku transportowego UE,
*  zabezpieczenie interesow podmiotow gospodarczych wykonujqcych rybotowstwo

morskie oraz zaangazowanych w przetworstwo i obrot.
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Cele szczegbdtowe:

maksymalizacja wsparcia budowy i modernizacji infrastruktury transportowej, jako
infrastruktury europejskiej,

przyspieszenie procesu budowy efektywnego, konkurencyjnego rynku transportowego,
zintegrowanego wewnetrznie i zewnetrznie,

ulatwienie szybkiego wdrozenia standardow technicznych, socjalnych i ekologicznych, a
takze z zakresu bezpieczenstwa w transporcie i gospodarce morskiej,

przyspieszenie  osiqgniecia  poziomu  konkurencyjnosci  narodowej  operatorow
odpowiadajqcego warunkom rynkowym UE,

przyspieszenie procesow restrukturyzacji i prywatyzacji w sektorze transportu i
gospodarki morskiej,

utlatwienie podmiotom narodowym dostepu do rynku UE, w jego poszczegolnych
sektorach,

szybkie znoszenie barier dla transportu w uktadzie miedzynarodowym (granic) i
regionalnym,

wyspecyfikowanie obszarow, w ktorych konieczne bedzie wynegocjowanie wydtuzonych
okresow dostosowawczych,

osiqgniecie rownoprawnego traktowania we wszystkich aspektach CPR, w tym pelnego

dostepu do towisk.

Sposéb realizacji tak opisanych celow przyjgto w trybie warunkowym, czasie

przysztym, blizej nieokre§lonym.

Osiqgniecie celow wymagac bedzie:

a) wynegocjowania dogodnego harmonogramu adaptacji wspolnotowych przepisow
prawnych, pozwalajqcego na przebieg procesu dostosowania przedmiotowego
odpowiadajqcy interesom poszczegolnych gatezi transportu i gospodarki
morskiej.

b) ustalenia warunkow i tempa procesu dostosowawczego.

Propozycja gtownych priorytetow negocjacyjnych stanowié¢ bedzie po dalszym
dopracowaniu, punkt wyjscia dla konstrukcji szczegotowych instrukcji negocjacyjnych w
rokowaniach Polski o cztonkostwo w Unii Europejskiej w obszarze transportu i
gospodarki morskiej. Tryb powstawania i zatwierdzania szczegotowych instrukcji
negocjacyjnych okreslony zostanie odrebnie i odnosi¢ si¢ bedzie do calego procesu

negocjacyjnego we wszystkich obszarach.

Podkresli¢ nalezy, ze powyzsza ,Informacja...” przedstawiona zostala na miesiac

przed rozpoczgciem w Brukseli (20 kwietnia 1998 r.) pierwszych przegladow ustawodawstwa
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polskiego (screening) i jego zgodnosci z unijnym prawem. Co wigcej, stopien ogdlnosci

zapisOw byl wigkszy niz w opracowanych rok wczesniej zasadach negocjacji dotyczacych

zagadnien transportowych.

Przygotowany w lutym 1997 r. w MTiGM dokument ,Narodowa Strategia

Integracji - zadania dostosowawcze i rekomendacyjne w dziedzinie transportu”

sygnalizowatl obszar zagadnien, ktére powinny zosta¢ szczegétowo przygotowane tak aby

zapewni¢ §wiadoma 1 mozliwie partnerska pozycj¢ strony polskiej w rozmowach akcesyjnych

z przedstawicielami Unii Europejskiej. Sformutowano w nim 13 ,,Zasad” charakteryzujacych

uwarunkowania i cele w przygotowaniach negocjacji:

1.

. transport, jako kapitatochtonny infrastrukturalny sektor gospodarki, wymaga dtuzszego
procesu dostosowawczego w sferze substancji materialnej i znacznie krotszego w zakresie
regulacji stosunkow rynkowych,

realizacja najpilniejszych inwestycji dostosowawczych wymaga 2 - 3 krotnie wiekszych
srodkow finansowych niz przeznaczone na ten cel w ostatnich latach,

restrukturyzacja polskiego transportu powinna by¢é prowadzona z uwzglednieniem
istniejqcych struktur w Unii: utrzymywania sie wlasnosci panstwowej w transporcie
kolejowym, morskim i lotniczym, istnienia wielkich ugrupowan transportowo-
spedycyjnych dominujqcych na niektorych rynkach, istnienia otwartych rejestrow
(,,tanich bander”) w Zegludze morskiej, dokonujqcych sie fuzji przedsiebiorstw,
liberalizacja dostepu do rynkow transportowych nie powinna by¢ podporzqdkowana
utrzymaniu podziatu rynkow miedzy przewoznikow Polski i Unii zblizonego do proporcji
50:50 liczby przewiezionych ton lub osob lecz respektowaniu takich proporcji, ktore sq
wynikiem wolnej lecz uczciwej konkurencyi,

tempo liberalizacji niektorych rynkow transportowych powinno by¢ asymetryczne,
korzystne dla Polski, z uwagi na fakt, iz to nasz kraj ponosi koszty procesu
dostosowawczego a nie Unia,

w zakresie lotnictwa strona polska moze zapewnic¢ formalnie tyle ,,wolnego nieba” ile
realnie moze uzyska¢é dodatkowego dostepu do dotknietych kongestiq portow lotniczych
Wspolnoty,

system fiskalny odnoszqcy sie do ustug miedzynarodowego transportu drogowego
powinien by¢ harmonizowany ewolucyjnie, aby nie powodowac istotnego zmniejszenia
srodkow publicznych na inwestycje i modernizacje infrastruktury prowadzonej w ramach
procesu dostosowawczego,

wzajemne uznawanie dyplomow i certyfikatow w zawodach transportowych wymaga
negocjacji nie tylko przedstawicieli resortu transportu ale i resortow pracy oraz opieki

spotecznej, edukacji i administracji (spraw wewnetrznych),
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9. dla szerszego upowszechnienia znajomosci transportowych aspektow  acquis
communautaire w srodowisku polskich przedsiebiorstw transportowych i administracji
transportowej, niezbedne jest uzyskanie pomocy Unii w zakresie przygotowania
polskojezycznej bazy danych transportowych aktow prawnych (rozporzqdzen, dyrektyw i
decyzji),

10. tworzeniu polskiego systemu monitorowania rynkow transportowych powinien
towarzyszy¢  utatwiony dostep do informacji o aktualnej sytuacji na rynkach
transportowych catej Wspolnoty,

11. nalezy wynegocjowadé czasowe prawo udzielania przez polskie panstwo pomocy
przedsiebiorstwom transportowym w zakresie proekologicznej modernizacji taboru, w
sposob nie zaktocajacy uczciwej konkurencji, biorqc pod uwage znane przypadki
udzielania tej pomocy w transporcie lotniczym, morskim, wodnym srodladowym i
kolejowym panstw cztonkowskich Unii,

12. harmonogram prac legislacyjnych w dziedzinie transportu powinien opierac sie nie tylko
na wytycznych ,, Biatej Ksiegi” Komisji Wspolnot z 1995 r., ale i na polskich
uwarunkowaniach ekonomicznych, spotecznych i politycznych,

13. dokiadnego ustalenia wymaga lista tych aktow prawnych Unii, ktorych stosowanie w
odniesieniu do polskiego transportu jest uzasadnione lub mozliwe dopiero po uzyskaniu
petnego cztonkostwa (dostep do rynku samochodowych przewoznikow towarowych,
kabotaz samochodowy w przewozach tadunkow, samochodowy transport tadunkow na

wlasny rachunek, dostep do miedzynarodowych przewozow pasazerow autobusami)”.

W harmonogramie (program III) dziatan dostosowujacych polski system prawny do
zalecen Bialej Ksiggi (zgodnie z uchwata RM nr 133/95) przypisano odpowiedzialno$¢ za
realizacj¢ poszczegdlnych zadan, w latach 1997 - 1998, cztonkom kierownictwa MTiGM.
Zapisy te nie ulegly zmianom (do zakonczenia kontroli) mimo, ze od listopada 1997 r. zmienit
si¢ sktad kierownictwa MTiGM.

Jednocze$nie, prace dotyczace dostosowania polskiego prawa w transporcie i
rybotowstwie, do unormowan unijnych byly prowadzone, od marca 1997 r., w ramach dziatan
Podzespotu Zadaniowego nr 5 (polityka transportowa) i nr 16 (rybotowstwo). W raportach
koncowych z prac tych podzespoldéw nie nawiazano jednak bezposrednio do wykonania zadan
okreslonych uchwata RM nr 133/95. Z drugiej strony, nie powstato odrgbne sprawozdanie o
sposobie realizacji, obowiazujacej nadal, Uchwaly RM nr 133/95.

3.2. Organizowanie i koordynowanie prac na rzecz integracji europejskiej

W MTiGM, obowiazki okreslone Regulaminem organizacyjnym Ministerstwa TiGM
(por. zalacznik nr 1) w zakresie integracji europejskiej, byly przypisywane poszczegdlnym
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departamentom (z wyjatkiem dwoch). Na czgs¢ z nich nalozono rolg ,,wiodaca”,
,» koordynujaca” badz funkcj¢ ,bilansowania” w roznych obszarach tematycznych. Do
27 lutego 1997 r., wiodacym w sprawach integracji europejskiej byt Gabinet Ministra. Po tej
dacie, gtéwna odpowiedzialno$¢ za problematyke unijna spoczg¢la na nowo utworzonym
Departamencie Integracji Europejskiej i Wspotpracy z Zagranica. W podziale zadan, po lutym
1997 1., nie okreslono odpowiedzialnos$ci za ogélny nadzér nad programem dziatan prawnych
dostosowujacych polski system transportowy do wymagan UE (poprzednio byt to obowiazek
Dep. Prawnego). Departamentowi Budzetu 1 Finanséw przypisano natomiast koordynacjg prac
zwigzanych z zagadnieniami statystycznymi. Problemy polityki kadrowej i szkoleniowej, w

aspekcie zadan prointegracyjnych, nie byly w ogoéle wyodrgbnione.

Przewlekle prowadzony byl proces tworzenia struktury organizacyjnej MTiGM,
okreslonej regulaminem organizacyjnym z lutego 1997 r. Proces ten zakonczyt si¢ dopiero w
1998 roku ustanowieniem regulamindéw organizacyjnych dwoch departamentow, ktorych

udziat w procesie integracji miat dla Ministerstwa kluczowe znaczenie:

regulamin organizacyjny Departamentu Integracji Europejskiej i Wspoilpracy z Zagranicq,
odpowiedzialnego za caloksztalt prac na rzecz integracji, ustanowiony zostat w koncu
marca 1998 r. Regulamin organizacyjny Departamentu Rybolowstwa, odpowiedzialnego
za sprawy integracji europejskiej z zakresu rybotowstwa morskiego, ustanowiony zostat
dopiero w maju 1998 r. Sprawniej, cho¢ rowniez przewlekle prowadzony byt proces
tworzenia wewnetrznych struktur organizacyjnych pozostatych departamentow biorqcych
udzial w pracach na rzecz integracji europejskiej, w tym przypisania okreslonym ich
komorkom wewnetrznym zadan z zakresu integracji europejskiej. Dzialania te zakonczyly

sie w pazdzierniku 1997 r., tj. 7 miesiecy po uplywie wyznaczonego terminu.

Za niedoskonata nalezy uznaé strukturg¢ organizacyjna jednostek organizacyjnych
MTiGM, funkcjonujaca do konca I-go pdtrocza 1998 r. W strukturach tych nie przewidziano
tworzenia w poszczegdlnych jednostkach organizacyjnych (poza Departamentem Integracji
Europejskiej i Wspodlpracy z Zagranica) wydzielonych komorek, zajmujacych si¢ wylacznie
sprawami zwiazanymi z integracja europejska. Zadania z tego zakresu, byly przypisane
komorkom wewngtrznym w departamentach, jako jedno z licznych zadan. Stan ten ulegl
zmianie dopiero w wyniku ustanowienia na poczatku lipca 1998 r. nowej struktury
organizacyjnej MTiGM, przewidujacej funkcjonowanie w departamentach komorek

zajmujacych si¢ wylacznie sprawami integracji europejskie;j.

Niewtlasciwie dokonano réwniez rozdzialu zadan do wykonania przez poszczegolnych
pracownikow. Osobom wyznaczonym do realizacji obowiazkow zwiazanych z integracja

europejska powierzono obok zadan prointegracyjnych rowniez inne liczne obowiazki. Przy
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stale zwigkszajacym si¢ obciazeniu zadaniami, rzutowato to na jako$¢ i efektywnos$¢ ich prac,

a w przypadku spraw legislacyjnych, nawet na zaniechanie ich wykonania.

Rozwiazania organizacyjne wprowadzone w II i III kwartale 1998 r. byly nie tylko
spoznione, ale rowniez niewystarczajace. Nadal nie zostala wyraznie okre§lona i
wyeksponowana rola Departamentu Integracji Europejskiej i Wspolpracy z Zagranica, jako
koordynatora wszelkich dzialan prointegracyjnych prowadzonych w MTiGM. Natomiast
liczne zmiany organizacyjne i wystgpujace w ich realizacji niedociagnigcia w duzym stopniu
ograniczyly sprawno$¢ dzialan na rzecz integracji z UE. Do zamieszania organizacyjnego
przyczynito sig tez to, ze rownolegle, od marca 1997 r. w MTiGM funkcjonowaly dwa
Podzespoly Zadaniowe (PZ) - nr 5 - ,,Polityka Transportowa” i nr 16 ,,Rybolowstwo”,
wchodzace w sklad Migdzyresortowego Zespolu do sprawa Przygotowania Negocjacji o
Czlonkostwo w Unii Europejskiej powolanego przez Przewodniczacego Komitetu
Integracji Europejskiej.

W ramach tych podzespoléw pracowaty odpowiednio: 11 1 2 Grupy Zadaniowe (GZ),

kierowane przez dyrektorow lub wicedyrektoréw departamentéw ministerstwa.

n

* Do zadan GZ (departamentow) nalezato wypetnienie DOSSIER™. Departament
Integracji Europejskiej i Wspolpracy z Zagranicq (TI) dokonywatl - po splywie
formularzy DOSSIER - analizy merytorycznej i formalnej przekazanych przez
poszczegolne GZ formularzy i opracowywat na tej podstawie wymagane przez UKIE
materiaty o charakterze: raportow, sprawozdan i stanowisk resortu do dokumentow
zbiorczych dla KIE i RM. Otrzymane z departamentow DOSSIER - po stwierdzeniu ich
zgodnosci z wymaganiami UKIE oraz kompletnosci - Departament TI byt zobowiqzany
jak najszybciej przekazacé do centralnej bazy dokumentacyjnej, prowadzonej przez
UKIE. Baza ta stanowi podstawowe zaplecze merytoryczno-techniczne dla Gtownego

Negocjatora oraz kierowanego przez niego Zespotu Negocjacyjnego.

*  Zadaniem PZnr 5 i nr 16, okreslonym przez Komitet Integracji Europejskiej, byto
zebranie dokumentacji niezbednej do negocjacji oraz przygotowywanie informacji
umozliwiajqcej stworzenie ram mandatu negocjacyjnego, wybor najistotniejszych
priorytetow z punktu widzenia interesow Polski i sformutowanie ogolnego stanowiska

strony polskiej na negocjacje, w zakresie powierzonej mu tematyki.

Departamenty, ktorym przypisano funkcje Grupy Zadaniowej wykonywaly, w ten

sposob , nie zawsze spojne obowiazki dwoch odrgbnych struktur organizacyjnych. Ci sami

" DOSSIER - wzorcowy formularz w sprawie dostosowania przepisow, opracowany przez urzad Komitetu
Integracji Europejskiej (UKIE), zawierajacy: tytul odpowiadajacego mu dokumentu polskiego, skutki prawne,
ekonomiczne i polityczne dostosowania, organizacj¢ i harmonogram realizacji prac dostosowawczych wraz ze
wskazaniem jednostki, osoby i jej danych, problemy do negocjacji, propozycje kompromisowych rozwiazan,
komentarz.
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pracownicy, ktorzy realizowali regulaminowe zadania zwigzane z biezaca dziatalno$cia
departamentu, zajmowali si¢ takze pracami nad DOSSIER oraz innymi sprawami
bezposrednio i posrednio dotyczacymi przygotowan do negocjacji z UE. Nie gwarantowato to

sprawnej realizacji zadan prointegracyjnych.

Czes¢ zadan okreslonych w czerwcu 1997 r. w Narodowej Strategii Integracji
odnosila si¢ do transportu drogowego i kolejowego.
Do prac zwiazanych z ich realizacja w niewystarczajacym stopniu wiaczono
pracownikow jednostek podlegtych - Generalnej Dyrekcji Drég Publicznych (GDDP) i
nadzorowanych - Polskich Kolei Panstwowych, mimo iz we wcze$niejszych dziataniach

prointegracyjnych propozycje realizacyjne dla programu I (por. pkt. I1.3.1) okreslaly ich rolg.

GDDP miala dobre rozpoznanie w odniesieniu do zagadnien bedacych
przedmiotem szeroko rozumianej integracji Polski z UE. Dysponowala roéwniez
niezbednym zapleczem naukowo-badawczym (Biuro Planowania Rozwoju Sieci Drogowe;j), a
takze doswiadczeniem 1 przygotowaniem merytorycznym do pelnienia aktywnej roli w
toczacym si¢ procesie integracyjnym w obszarach dotyczacych transportu drogowego.
Mozliwosci te nie zostaly wykorzystane.

*  Formalnie, w realizacje zadan na rzecz przygotowania negocjacji o cztonkostwo
Polski w UE, GDDP zostata wlqczona w kwietniu 1997 r. poprzez ustanowienie
Zastepcy Generalnego Dyrektora Drog Publicznych przewodniczqcym — Grupy
Zadaniowej w ramach PZ 5 ds. drogownictwa. W lipcu 1998 r. wydzielona zostata w
GDDP komorka ds. integracji z UE.

*  Udziat GDDP w przygotowaniach do negocjacji byt symboliczny i nie odzwierciedlat
faktycznej wiedzy i mozliwosci jednostki. GDDP wykorzystujqc fakt, Ze nie zostata
wyznaczona jednostkq wiodacq w opracowaniu okreslonej grupy zagadnien
ograniczala sie w wigkszosci do udowodnienia MTiGM, iz nie dotyczq jej w sposob
bezposredni zadne dossier, a jedynie w nielicznych przypadkach powinna petnié role

obserwatora bqdz tez konsultanta.

*  GDDP nie posiadata do lipca 1998 r. wydzielonej komorki ds. integracji z_UE,
przyjeto bowiem, ze wymogi realizowanej w GDDP od 1985 r. umowy AGR" sq
zblizone z zadaniami przed ktorymi stoi polskie drogownictwo w obliczu przystqpienia
do UE.

MTiGM nie okreslito takze zakresu prac dla DG PKP w realizacji zadan
prointegracyjnych. Tymczasem dotyczyly one: rozwoju transportu kombinowanego,

sformulowania (do konca 1997 r.) koncepcji restrukturyzacji p.p. PKP, osiagnigcia

 AGR - Umowa Europejska o Glownych Drogach Ruchu Migdzynarodowego sporzadzona w Genewie w
1975 r., ratyfikowana przez Polske w 1985 r.
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standardow UE w zakresie taboru i infrastruktury, ochrony §rodowiska, norm technicznych i

przepiséw prawnych.

Dopiero w czerwcu 1998 r. , czyli ponad rok od powotania Podzespotu Zadaniowego
., Polityka transportowa” przedstawiciele DG PKP - na wilasny wniosek - uczestniczyli
po raz pierwszy w spotkaniu resortowej grupy zadaniowej ds. transportu kolejowego.
Rownolegle, w DG PKP indywidualnie przygotowano dokument okreslajqcy
propozycje PKP dotyczqce strategii negocjacji w sprawie przystqpienia do UE, w

zakresie zagadnien i problematyki kolejnictwa polskiego.

Jednym z przykladow nieefektywnego organizowania, a nastgpnie

wykorzystywania prac zwiazanych z integracja europejska byly dzialania podjete w

MTiGM na rzecz zintegrowanego systemu informacji transportowej. Wykonanie zadan w

tym zakresie powierzono dwom departamentom: Polityki Transportowej oraz Ekonomiki i

Finansow. Czas realizacji wyznaczono na lata 1995 - 1997.

W wyniku prac mialy powsta¢ ramy instytucjonalne dla powotania Centrum Informacji o

Transporcie, ktore realizowaloby cele i zadania programéw ITIS PHARE, finansowanych ze

srodkéw Regionalnego programu PHARE i EBOR.

W latach 1996 - I kw. 1998 Departament Polityki Transportowej (TT) brat udziat w
programie pt. ,,ITIS in Poland (Zintegrowany System Informacji Transportowej)”.
Projekt PHARE ITIS in Poland Nr PL 9406/0205 (koszt 200 tys. ECU) - zostat
zrealizowany przez hiszpanskq firme TIFSA (Wykonawca) oraz polski instytut OBET
(Podwykonawca) w 1996 r. Podwykonawca byl odpowiedzialny za dostarczenie
praktycznej wiedzy dotyczqcej organizacji systemu statystycznego w MTiGM w
nawiqzaniu do systemu informacji statystycznej dot. transportu w Polsce. Efektem
koncowym prac byta prototypowa baza danych statystycznych dotyczqca transportu za
lata 1990 - 1995. Wykonana przez TIFSA praca nie spetnila oczekiwan MTiGM.

W planach TT zakladano kontynuowanie prac nad tworzeniem_Centrum informacji o

transporcie, ktorego zadaniem mialo byé m.in. tworzenie roznych publikacji

statystycznych, prowadzenie monitoringu, a w dalszej perspektywie komercyjne

udostepnienie informacji uzytkownikom z zewnaqtrz .

Instytucjonalne ramy Centrum Informacji o Transporcie, okreslone w projekcie,
zostatly ograniczone do stanowiska pracy ds. systemow informacyjnych w ramach
wewnetrznej komorki Departamentu Polityki Transportowej. Ograniczenie tych ram
spowodowane bylo zmianami organizacyjnymi zwiqzanymi z tworzeniem nowego
centrum administracyjnego w 1996 r. oraz trudnosciami z pozyskiwaniem

pracownikow z odpowiednimi kwalifikacjami.
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W rezultacie wykorzystanie projektu polegato jedynie na tym, ze pozwolito ,, pozyskac

pewne  doswiadczenie oraz wiedze pracownikom  Departamentu  Polityki

Transportowej”.
Prointegracyjna Kontrola wykazata, ze w latach 1996 - II kwartal 1998 r.
polityka kadrowa Kierownictwo resortu podejmowato dziatania w celu
w MTiGM wzmocnienia kadrowego departamentow zajmujacych sig

integracja europejska, lecz nie przyniosly one rezultatow. W

okresie tym wystgpowano trzykrotnie o zwigkszenie zatrudnienia w centrali ministerstwa

m.in. z przeznaczeniem na wzmocnienie etatowe komorek organizacyjnych zajmujacych si¢

zagadnieniami integracji europejskiej. Uzyskano jedynie 3 dodatkowe etaty (w 1997 r.),

a potrzeby szacowano na 20-23 etaty. W rezultacie zamiast wzrostu zatrudnienia w niektdrych

istotnych departamentach odnotowano jego spadek.

W Departamencie Rybotowstwa stan etatow na dzien 13 maja 1998 r. wynosit ogotem
6,5 etatu w tym 3,5 etatu pracownikow merytorycznych - czyli o 3 etaty mniej niz
okreslat to plan zatrudnienia na poczqtku 1998 r. Wedtug stanu na 31 marca 1998 r. w
Departamencie zatrudnionych byto 9 osob w tym na stanowiskach merytorycznych 4
osoby. W okresie objetym kontrolq zostato zwolnionych lub odeszto 6 osob. Wg. opinii
Unii Europejskiej (Avis) polska administracja rybacka, ze wzgledu na jej liczebnosé i
strukture, nie jest w stanie realizowac¢ Wspolnej Polityki Rybackiej Unii Europejskiej.
Departament Rybotowstwa jest najmniejszq liczebnie jednostkq panstwowej

administracji rybackiej ze wszystkich administracji rybackich w Europie.

W Departamencie Administracji Morskiej i Srédlgdowej (TM) nastqpito od wrzesnia
1997 r. zmniejszenie stanu zatrudnienia. Wedlug stanu na 31 marca 1998 r. w
Departamencie zatrudnionych byto 11 osob przy planowanych na ten okres 18
pracownikach. Zmniejszenie liczby zatrudnionych nastqpito w wyniku zalecen

kierownictwa resortu.

Departament Kolejnictwa (TK) w okresie objetym kontrolq utracit 3 i 1/2 etatu na
rzecz innych komorek ministerstwa (z 15 i 1/2 do 12 etatow). W okresie tym odeszto z
pracy 4 pracownikow, w tym 3 osoby wyznaczone do wspolpracy z jednostkq
organizacyjnq ministerstwa wiodqcq w sprawach integracji europejskiej. Rezygnacja z

pracy motywowana byla przez pracownikow niskimi ptacami.

Podobna sytuacja miata miejsce w pozostatych 9 skontrolowanych departamentach.

Dyrektorzy departamentow zwracali si¢ do Kierownictwa resortu o zwigkszenie

zatrudnienia m.in. ze wzgledu na stale rosnace zadania, zwlaszcza zwiazane z integracja

europejska. Wskazywano na trudno$ci w pozyskiwaniu wtasciwych pracownikow, wynikajace
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z niskich zarobkéw w ministerstwie, na ciagte zmniejszanie ,,limitow zatrudnienia”, trudno$ci
formalne w przyjmowaniu nowych pracownikow w miejsce tych, ktoérzy odeszli na emeryturg
lub do innej pracy. Dyrektorzy informowali takze Kierownictwo resortu, ze ze wzgledu na
mala liczbg zatrudnionych oséb nie sa w stanie w sposob prawidlowy wywiazywac sig z

nalozonych na nich obowiazkow.

W okresie 1996 - 1997 r. w Departamencie Integracji Europejskiej i Wspotpracy z
Zagranica, a wigc w jednostce wiodacej w resorcie w sprawach integracji europejskiej,

nastapita wymiana kadry pracowniczej.

*  Na koniec maja 1998 r. - na dziesie¢ osob zajmujqcych sie w Departamencie TI
bezposrednio problematykq integracji europejskiej, 8 pracownikow podjeto prace w
1997 r., w tym 5 pracownikow po dniu 1 wrzesnia 1997 r. Jedynie dwoch

pracownikow legitymowalto sie zatrudnieniem przed dniem 1 stycznia 1996 r.

Szkolenie Kontrola wykazala, Ze szkolenia prointegracyjne w MTiGM nie
pracownikow byly wiasciwie programowane i koordynowane. Zgodnie z

zapisami § 29 regulaminu organizacyjnego MTiGM, zadania
zwigzane z realizowaniem polityki personalnej i ustaleniem potrzeb Ministerstwa w zakresie
doskonalenia zawodowego nalezaty do Biura Kadr, Szkolenia i Organizacji (TBK). Biuro to
prowadzito te zagadnienia w ograniczonym zakresie, gdyz uwazato, ze koordynacja procesu
szkolenia pracownikow Ministerstwa w zakresie zagadnien zwiazanych z integracja
europejska zajmowat si¢ Departament Integracji Europejskiej i Wspotpracy z Zagranica (TI).
Tymczasem ww. Departament stat na stanowisku, ze regulamin organizacyjny MTiGM nie
wyodrebnia sprawy szkolen w tematyce integracji z UE i nie naklada na Zaden Departament

specyficznych zadan z tego zakresu.

W latach 1996 - II kwartal 1998 r. odbylo si¢ 88 szkolen i seminariéw, z zakresu
problematyki Unii Europejskiej, w ktorych 210 razy wzigli udzial pracownicy MTiGM. Byly
one finansowane ze S$rodkéw krajowych (MTiGM, UKIE) oraz zagranicznych, w tym
PHARE. Przeszkolono tacznie 105 oséb. Nie wszyscy jednak pracownicy wyznaczeni do

wspoOtpracy przy realizacji zadan zwiazanych z UE zostali takimi szkoleniami objeci.

*  pracownicy Departamentu Rybotowstwa wyznaczeni do wspotpracy z jednostkq
organizacyjnq ministerstwa, wiodqcq w sprawie integracji europejskiej od styczmia

1996 r. do kwietnia 1998 r. nie odbyli szkolen z zakresu integracji europejskiej,

»  pracownik Departamentu Administracji Transportu Drogowego wyznaczony do
wspoipracy z departamentem wiodqcym w sprawie integracji europejskiej w okresie
1996 - I kwartat 1998 r. odbyt jedno szkolenie (w kwietniu 1997 r.),
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pracownicy Departamentu Ruchu Drogowego wyznaczeni do wspolpracy z
departamentem wiodqcym w sprawie integracji europejskiej w okresie 1996 - I
kwartat 1998 r. nie odbyli szkolen.

Podobna do powyzszych sytuacja miata miejsce w Departamentach Kolejnictwa oraz

Zeglugi i Portdbw Morskich, a takze Departamencie TI, w ktorym 3 zatrudnionych tam

pracownikow w ogole nie odbyto szkolenia.

Pracownicy przeszkoleni w zakresie zagadnien integracyjnych nie mogli by¢

prawidlowo wykorzystani do prac prounijnych gdyz ministerstwo nie posiadalo

jednolitych danych o odbytych stazach i seminariach.

Departament Rybotowstwa (TF) podal, iz szkolonych byto 2 pracownikow. Wg. danych
Biura Kadr, Szkolenia i Organizacji (TBK) - szkolonych byto rowniez 2 pracownikow,
innych niz podat Departament TF. Wg. danych Departamentu TF - szkolono:
pracownika A.K. w pazdzierniku 1997 r. temat: , Umiejetnosci negocjacji”
(Warszawa) i T.B. w styczniu 1996 r. temat: ,,Doswiadczenia Szwecji w integracji
Europejskiej” (w Sztokholmie) - szkolen tych nie ujely Biuro TBK i Departament
Integracji Europejskiej i Wspolpracy z Zagranicq (Tl). Wg. Biura TBK - szkolono:
pracownika L.D (pazdziernik 1996 r. Instytut Europejski £0dz) temat: ,,Regulacje
prawne w zakresie Wspolnej Polityki Rolnej” oraz w kwietniu 1997 r. temat:
., Polityka Unii Europejskiej” (Instytut Europejski £0dz) pracownika L. K. temat: ,,Vat

a bezzwrotna pomoc zagraniczna” (kwiecien 1997 r. Warszawa).

Podobnie rozbieznos$ci dotyczyly stanu przeszkolenia pracownikéw w innych

departamentach.

Zle zorganizowana i niedopasowana do profilu zadan wykonywanych przez

pracownikow, byla procedura kierowania poszczegdlnych osob na szkolenia.

Dyrektor Departamentu Budzetu i Finansow (TE) wyjasnit, ze ,...czynnikami
decydujqcymi o udziale w szkoleniach byta problematyka proponowanych szkolen oraz
mozliwosci czasowe pracownikow wyznaczonych do wspotpracy w zakresie integracyi,
zajmujqcych sie podstawowo zupetnie innymi zagadnieniami, wynikajqcymi z zakresu
czynnosci stuzbowych, dla ktorych sprawy integracji stanowiq zadania dodatkowe. Te
dwa czynniki determinowaly uczestnictwo w dostepnych szkoleniach. Nalezy jednakze
podkresli¢, Ze propozycje szkoleniowe kierowane sq do tutejszego departamentu
rzadko, a praktycznie tylko jednen raz departament otrzymat program seminariow na
11 potowe 1996 r., do ktorego zglosit swoich przedstawicieli”. Dyrektor Departamentu
TE wyjasnil, ze , ponadto nie zawsze zgtaszany pracownik byl zakwalifikowany do

odbycia szkolenia”. Przyktadowo nie zostali zakwalifikowani do odbycia szkolen J.T
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(10.96 r. - ,,Pomoc panstwa w UE”, 03.97 r. ,,Negocjacje europejskie”’) oraz R.B.
(03.97 r. - ,, Negocjacje europejskie).

*  Wg. danych TBK, w wielu szkoleniach specjalistycznych o profilu ekonomicznym, nie
uczestniczyt zaden pracownik Departamentu Budzetu i Finansow (TE). Dotyczylo to
takich zajeé, jak:

—  szkolenie pt. ,, Elementy ekonomii” (9, 16, 23 30.10.96 r.: PHARE - program Fast,
Warszawa),

— szkolenie pt. ,,Zgodnos¢ pomocy panstwa przyznanej na cele restrukturyzacji
przemystu ze wspolnotowymi zasadami konkurencji” (3 - 4.12.96 r.; Instytut
Europejski w L.odzi);

— szkolenie pt. , Vat a bezzwrotna pomoc zagraniczna” (4.04.97 r., PHARE
(program Fast, Warszawa),

— szkolenie pt. ,,Rachunkowos¢ dla nie ksiegowych” (9, 12.05.97 r., PHARE

(program Fast, Warszawa).

*  Na szkolenie pt. ,, Pomoc panstwa w Unii Europejskiej - rozwoj prawa i polityki” (10 -
11.10.96 r.; Instytut Europejski w Lodzi) nie skierowano zadnego pracownika z

Departamentu Prawnego.

3.3. Wydatkowanie Srodkow publicznych na zadania prointegracyjne w
MTiGM

W planie wydatkéw budzetowych MTiGM w okresie 1996 r. - 1 p(’)lr?;lze 1998 r. nie
wydzielono srodkéw na finansowanie prac zwiazanych z integracja europejska™. Prace te byty
finansowane z og6lnych wydatkéw budzetowych.

W latach 1996 - 1997 lacznie na sfinansowanie 87 prac tematycznie zwigzanych z
integracja europejska wydatkowano kwote 1,48 mln zk. W 30 przypadkach na 32 zbadane

zastosowano tryb udzielania zamowienia z wolnej reki.

*  Podsekretarz Stanu w MTiGM wydat w dniu 29 kwietnia 1997 r. decyzje nr 13 w
sprawie zasad i trybu realizacji zadan o charakterze tzw. ,,stuzb panstwowych”. Z
zapisow w niej zawartych wynika, ze dysponentem srodkow przyznawanych Ministrowi
TiGM, na podstawie ustawy budzetowej, na sfinansowanie zadan z zakresu ,,stuzb
panstwowych” jest Dyrektor Departamentu Polityki Transportowej (TT). Umowy na
wykonanie zadan finansowanych z tych srodkow podpisuje ze strony MTiGM
kierownik jednostki organizacyjnej Ministerstwa (zamawiajqcy), wnioskujqcej o

zlecenie zadania i glowny ksiegowy budzetu resortu. W decyzji Podsekretarz Stanu

2 Rozporzadzenie Ministra Finanséw z dnia 1 pazdziernika 1996 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie
klasyfikacji dochodow i wydatkéw budzetowych oraz innych przychoddéw i rozchodéw - Dz.U. Nr 116, poz. 556



31

okreslit, ze ,, przy wyborze wykonawcow uwzgledniane sq resortowe jednostki naukowe
i badawczo-rozwojowe” i wskazat iz realizacia umow z zakresu stuzb panstwowych
wymaga od zamawiajqcego stosowania ustawy z dnia 10 czerwca 1994 r. o
zamowieniach publicznych. Ogolny nadzor i koordynacja nad sprawami dotyczqcymi
zamowien publicznych w zakresie stuzb panstwowych mialy by¢ prowadzone przez
Biuro Administracyjne i Budzetu Ministerstwa (TBB), z ktorym podjecie realizacji

zadan wymagato kazdorazowo uzgodnienia trybu zlecenia pracy.

Z ustalen kontroli wynika, ze nie w pelni przestrzegano obowiazku uzgadniania trybu

zamawiania prac z Biurem Administracyjno-Budzetowym (TBB). Z 32 przypadkéw, w 8

departamenty merytoryczne wypetnily ten obowiazek dopiero po zawarciu umowy z

wykonawca. W dalszych 7 przypadkach w ogoéle zaniechano wypekienia tego obowiazku.

Nalezy przy tym podkresli¢, iz uzgadniajac tryb zaméwien kierownik ww. biura a takze

glowni ksiggowi Ministerstwa i resortu tigm akceptowali naruszanie tej procedury.

Charakterystyczny byl ponizszy tryb wypelniania obowiqzku uzgadniania trybu
zamawiania prac z TBB: W sprawie uzgodnienia zawarcia umowy Dyrektor
Departamentu wystqpit do TBB w dniu 11 wrzesnia 1997 r., tj. 10 dni po zawarciu
umowy. Termin rozpoczecia pracy okreslono w umowie na 1 wrzesnia 1997 r.
Departament w uzasadnieniu wniosku o zawarcie umowy na zasadzie zamowienia
publicznego z wolnej reki podal, iz , Instytut... jest jedynq instytuciq w Polsce
posiadajqcq  zespot  specjalistow:  prawnikow,  ekonomistow i  inzynierow
wprowadzonych w tematyke zintegrowanego zarzqdzania obszarami...”. W odpowiedzi
z dnia 12 wrzesnia 1997 r. Dyrektor TBB stwierdzil, Ze ,,...nie widzi przeszkod, aby
tryb taki zostal zastosowany, tym bardziej, e jak wynika 7 przestanej umowy, zostala
ona juz zawarta i zaczeto jq realizowaé”. Dyrektor Biura TBB przypomniat rowniez o

procedurze uzgadniania trybu zamowien.

Zasadno$¢ zlecania prac nie byla uzgadniana i koordynowana przez

Departament Integracji Europejskiej i Wspolpracy z Zagranica (TI).

Z 30 prac zleconych do wykonania w okresie 1996 - I kw. 1998 r., finansowanych z
budzetu Ministerstwa TiGM (objetych kontrolq NIK), jedno zlecenie, tj. zlecenie
wykonania prac na podstawie umowy nr 3026/97/UE zawartej pomiedzy Dyrektorem
Departamentu Lotnictwa Cywilnego (TL) i osobq fizycznq na wykonanie ttumaczenia
na jezyk polski 52 dokumentow Rady Wspolnoty Europejskiej, zostato uzgodnione co
do zasadnosci przez przedstawiciela Departamentu Integracji Europejskiej i

Wspotpracy z Zagranicq (TI).

Zww. 30 prac:
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— 14 prac zlecit do wykonania Departament Lotnictwa Cywilnego (TL), w tym
8 prac dotyczyto ttumaczen przepisow z zakresu lotnictwa cywilnego na jezyk
polski,

— & prac zlecit Departament Ruchu Drogowego (TD), w tym wszystkie dotyczyly
umowy ADR (ttumaczenie na jezyk polski zmian do tej umowy i publikacja tekstu
umowy uwzgledniajqcego zmiany).

Dopiero w marcu i czerwcu 1998 r. Departament TI zwrocit si¢ do samodzielnych

jednostek oraz departamentow MTiGM pismami o przygotowanie i przekazanie do TI

informacji nt. posiadanych przez nie thumaczen oraz dziatan podjgtych w tym zakresie.

Wyniki prac - tematycznie zwigzanych z dostosowaniem przepisow krajowych do

prawodawstwa Unii Europejskiej - nie byly efektywnie wykorzystane. Jedna z przyczyn

nieefektywnego wykorzystania wynikow tych prac byta niska ich jakos$¢.

7 projektow aktow wykonawczych do ustawy o transporcie kolejowym,
przygotowanych na zlecenie Departamentu Kolejnictwa za kwote 28,5 tys. zi zostato
krytycznie ocenionych przez wlasciwy w sprawach legislacji Departament Prawny

MTiGM i zwroconych do poprawy.

Departament Ruchu Drogowego zlecit Instytutowi Transportu Samochodowego (ITS)
opracowanie programu pt. ,,System ewidencji kierowcow w rejonowych urzedach
administracji panstwowej jako podstawy do stworzenia Centralnej Bazy Danych’.
Stwierdzono, zZe opracowanie to zostato negatywnie ocenione przez wiele organow
wydajqcych prawa jazdy. Wobec tworzenia przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i
Administracji oprogramowania dla centralnej ewidencji kierowcow obejmujqcego
rowniez ewidencje stopnia podstawowego - ITS zaniechat prowadzenia dalszych prac
w tym zakresie. Na ww. opracowanie wydatkowano z budzetu ministerstwa kwote
30 tys. z1.

Szczegolnym przyktadem nieefektywnego wykorzystania srodkow budzetowych jest
przebieg procesu przygotowania projektu ustawy o rybotowstwie morskim,
odpowiadajqcego wymaganiom procesu harmonizacyjnego. Efektem prowadzonych
juz przed 1996 r. prac w powyiszym zakresie byto uchwalenie ustawy z dnia 18
stycznia 1996 r. o rybotowstwie morskim (Dz.U. Nr 34, poz. 145) nie w peini
zharmonizowanej z prawodawstwem unijnym. Spowodowato to koniecznos¢ dalszego
prowadzenia prac, na ktore wydatkowano z budzetu Panstwa kwote co najmniej 70
tys. zt. Konsekwencjq tego stanu bylo rowniez podjecie w 1997 r. prac na rzecz m.in.

wypracowania wlasciwego projektu ww. ustawy przez ekspertow unijnych za kwote
blisko 113 tys. ECU.
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Uwage zwraca fakt powtarzania si¢ nazwisk tych samych indywidualnych
wykonawcow w firmach, ktore jako pierwsze podejmowaly zlecenia i wykonywatly je
nieodpowiednio, a nastgpnie w firmach, ktore w dalszej kolejnosci podejmowaty te same

zadania, w celu ich poprawienia lub uzupetnienia.

Przyczyn nieefektywnego wykorzystywania wynikéw prac nalezy rdwniez upatrywaé
w braku zabezpieczenia interesu zleceniodawcy w zawieranych umowach. TreSci uméw
zawieranych przez MTiGM w sprawach opracowania projektow aktow prawnych nie
zawieraly klauzuli zapewniajacej udzial wykonawcy w procesie legislacyjnym do momentu

uchwalenia opracowywanego projektu przepisu.

3.4. Sposob realizacji zadan w zakresie dostosowywania polskiego prawa
do przepisow UE

Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej w niepelnym stopniu realizowalo w
latach 1996 - 1 pétﬁ)cze 1998 r. postanowienia uchwaty Nr 133 Rady Ministréw z dnia
14 listopada 1995 r.”" skonkretyzowane pdzniej w ,,Harmonogramie dziatan dostosowujacych
polski system prawny do zalecen ,Biatej Ksiggi” Unii Europejskiej” z lipca 1997 r., tj.

zadania z zakresu harmonizacji prawa w transporcie.

W procesie legislacji projekty aktow normatywnych byty powierzchownie badane pod

wzgledem ich zgodnosci z prawem Unii Europejskiej stosownie do:

*  obowiqzujqcej do 10 marca 1997 r. uchwaly nr 16 Rady Ministrow z dnia 29 marca
1994 r. w sprawie dodatkowych wymogow postepowania z rzqdowymi projektami
normatywnych aktow prawnych ze wzgledu na koniecznos¢ spetniania kryteriow

zgodnosci z prawem Unii Europejskiej (MP z 1994 r. Nr 23, poz. 188),

* uchwaly nr 13 Rady Ministrow z dnia 25 lutego 1997 r. Regulamin pracy Rady
Ministrow (MP Nr 15, poz. 144), w ktorej postanowiono, zZe do projektu aktu
normatywnego dotqcza sie¢ uzasadnienie oraz opracowanq przez organ wnioskujqcy

wstepnq opinie o zgodnosci projektu z prawem Unii Europejskiej.

Do przygotowywanych w MTiGM projektéw aktow normatywnych sporzadzano
uzasadnienia, w ktorych zawierano tzw. opini¢ wstgpna w odniesieniu do przepisow UE.
Projekty te byly pozytywnie zaopiniowane przez KIE (a poprzednio przez Pelnomocnika

Rzadu ds. Integracji Europejskiej oraz Pomocy Zagranicznej).

Formalnie wigc dokonano badania zgodnosci projektu aktu prawnego z

ustawodawstwem unijnym, jednakze nie gwarantowalo ono kompletnej weryfikacji stopnia

2! patrz przypis 12
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dostosowania prawa poniewaz najczgsciej miato ogdlny charakter. Z wyjasnien pobranych w

toku kontroli wynika, ze:

Istniejqca problematyka uksztattowata tak tryb wydawania opinii wstepnych, ze w
uzasadnieniach zamieszcza sie informacje, bardziej obszernq lub krotkq, ze dany projekt
spetnia wymogi przepisow UE. Wszystkie resorty postepujq podobnie. Przepisy nie narzucajq
tu Zadnych trybow postepowania. W przypadku, gdy istniejq znane dyrektywy UE o znaczqcym

charakterze opinia ta jest bardzo doktadna”.

Stopien dostosowania aktow normatywnych (i projektow aktow) do przepisow UE
opiniowany byt tez w DOSSIER poréwnujacym akty unijne z prawem polskim wg. systemu
EUDOS, prowadzonym przez Urzad Komitetu Integracji Europejskiej (por. zalacznik nr 2).

Rownolegle, porownania prawa polskiego z prawem unijnym prowadzito, dla potrzeb
Komisji Europejskiej, Biuro TAIEX w tabelach pn. ,,The Harmonogram”. Jednostka
koordynujaca prace nad ,,The Harmonogram” we wszystkich resortach i $cisle wspotpracujaca
z TAIEX byl Departament Harmonizacji Prawa 1 Spraw Traktatowych UKIE. W MTiGM
sprawy aktualizacji ,,The Harmonogram” prowadzil Departament Prawny (TR) (por. zalacznik
nr 2). Na podstawie zapisow Dossier i TAIEX powstaty , listy screeningowe”.

Z konfrontacji zapisow zawartych w uzasadnieniach do projektow aktow prawnych a
nast¢gpnie w DOSSIER i The Harmonogram wynika, ze opisane procedury badania stopnia
zharmonizowania polskiego prawa z przepisami UE okazaly si¢ niewystarczajaco
skuteczne, ze wzgledu na nieprecyzyjny sposob realizacji prac w nich przewidzianych.
Wskazuja na to zbyt ogdlne i rézniace si¢ opinie dotyczace tych samych aktow normatywnych
w poszczegdlnych sprawozdaniach z analiz.

W wyniku szczegdtowej kontroli odnoszacej si¢ do 12 polskich aktéw prawnych
(3 ustaw 1 9 rozporzadzen) i odpowiadajacych im 42 regulacji UE stwierdzono, ze we
wszystkich przypadkach w uzasadnieniach do projektow polskich aktow zapisano ogoélnie, ze
sa one zgodne z przepisami UE. Jednocze$nie, w odniesieniu do 4 aktow polskich, w
odpowiadajacych im DOSSIER przepisow UE nie zapisano wprost, w jakim stopniu i zakresie
polskie prawo jest, a w jakim nie jest dostosowane do prawa UE, a w The Harmonogram
podano, Ze polskie przepisy sa czg¢Sciowo zharmonizowane.

W odniesieniu do 3 z 12 badanych polskich aktow prawnych - w odpowiadajacych im-
DOSSIER przepiséw unijnych i w The Harmonogram stwierdzono czg§ciowa zgodnos¢ z
prawem UE.

W odniesieniu do 4 z 12 polskich aktow prawnych w Ministerstwie TiGM nie
posiadano DOSSIER odpowiadajacych im przepisOw unijnych i nie zostaty one uwzglednione
w The Harmonogram.

W 2 DOSSIER aktéw unijnych stwierdzono, ze polskie akty prawne sa do nich

dostosowane calkowicie, tymczasem The Harmonogram stwierdzit, Zze czg$ciowo.
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Tylko w jednym przypadku (dotyczacym bezpieczenstwa zeglugi statkow i1 Zycia na

morzu), na 12 polskich aktow prawnych, przedstawiona w uzasadnieniu do projektu aktu

zgodnos¢ z prawem UE zostala potwierdzona w DOSSIER i1 The Harmonogram.

I tak np. w odniesieniu do ustawy z dnia 2 sierpnia 1997 r. o warunkach wykonywania

miedzynarodowego transportu drogowego (Dz.U. Nr 106, poz. 677):

W uzasadnieniu projektu ustawy nie okreslono, ktorym unijnym aktom prawnym
odpowiada projekt ustawy i jaki jest stan dostosowania. Napisano natomiast. ,, Projekt
nowej ustawy o warunkach wykonywania miedzynarodowego transportu drogowego i
kontroli przewozow zostal opracowany z uwzglednieniem dotychczasowych
doswiadczen w  zakresie funkcjonowania rynku miedzynarodowych  ustug
transportowych. Rynek wymaga prowadzenia aktywnej polityki transportowej, ktora
uregulowataby warunki funkcjonowania polskiego transportu miedzynarodowego w
celu lepszego dostosowania funkcjonowania tego transportu do obowiqzujacych w

krajach Unii Europejskiej”.

W przygotowanym przez Podzespot Zadaniowy nr 5 (prowadzony przez Podsekretarza
Stanu w MTiGM) dossier 6 z zakresu ,, transportu samochodowego i infrastruktury
drogowej dotyczqcym Rozporzqdzenia Rady 684/92, w ktorym zawarte sq regulacje o
dostepie do rynku drogowych autobusowych przewozow pasazerskich zapisano, zZe:

* ,Generalnie oceniajqc mozna stwierdzi¢, Ze w zakresie dostepu do rynku
drogowych autobusowych przewozow pasazerskich polskie ustawodawstwo jest w
zasadzie spojne z ustawodawstwem UE, w tym przede wszystkim z
Rozporzqdzeniem Rady 684/92 .

., The Harmonogram” przedstawial, jako , czesciowy” (partial) stopien

zharmonizowania ustawy z Rozporzqdzeniem Rady 684/92.

Do zycia gospodarczego kraju wprowadzono w latach 1996 - 1997 pi¢¢ aktow

prawnych o randze ustawy z dziedziny transportu drogowego i kolejowego, ruchu

drogowego oraz rybotowstwa (ujegtych w ww. Harmonogramie) czegsciowo tylko

zharmonizowanych z prawem unijnym:

* W Harmonogramie przewidziano, na 1997 rok, dostosowanie polskiego prawa do
Dyrektywy Rady Nr 95/55/EWG z 21 listopada 1994 r. w sprawie zblizenia
systeméw prawnych Krajow Czlonkowskich odnoszacych si¢ do drogowego
transportu tadunkéw niebezpiecznych. Tymczasem, odpowiednie dla tej
dyrektywy, przepisy wykonawcze do ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o

ruchu drogowym® maja by¢ wydane w 1999 roku, jako rozporzadzenia: w sprawie

22 Dz.U. Nr 98, poz. 602 ze zm.
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przewozu drogowego materialdow niebezpiecznych oraz w sprawie szkolenia

kierowcow przewozacych materialy niebezpieczne.

* Roéwniez na 1997 rok Harmonogram zaktadat dostosowanie polskich przepisow
do Dyrektywy Rady Nr 77/143 z 29 grudnia 1976 r.” okreslajacej ujednolicone
zasady wydawania i wzajemnego uznawania homologacji typu pojazdu jak
réwniez wykaz wymagan, procedury i wzory dokumentéw w odniesieniu do
okreslonych badan technicznych pojazdow samochodowych 1 przyczep.
Tymczasem, odpowiednie dla tej dyrektywy, przepisy wykonawcze do ustawy
Prawo o ruchu drogowym maja by¢ wydane w 1999 roku, jako rozporzadzenia: w
sprawie warunkow technicznych i badan pojazdéw oraz w sprawie homologacji

typu pojazdu, jego wyposazenia i czg§ci.

* Na 1997 rok wyznaczono w Harmonogramie termin dostosowania ustawy ,,PraVﬁ
o ruchu drogowym” do Rozporzadzen Rady: Nr 3820/85* i Nr 3821/85%,
natomiast na 1998 rok zaplanowano w Harmonogramie, dostosowanie do tych
samych Rozporzadzen Rady zapisow ustawy o warunkach wykonywania

migdzynarodowego transportu drogowego.

Tymczasem opublikowano, wcze$niej opracowana, ustawg¢ z dnia
2 sierpnia 1997 r. o warunkach wykonywania mig¢dzynarodowego transportu

drogowego nie dostosowujac jej do omawianych Rozporzadzen Rady.

Jednoczes$nie, z analiz przeprowadzonych w ,,dossier” i stanowiska przyjgtego
na potrzeby ,,screeningu” wynika, ze dopiero na koniec 2002 r. zalozono peine
dostosowanie polskich przepiséw do Rozporzadzen Rady; Nr 3820/85 oraz Nr
3821/85;

— Zapisy Rozporzqdzenia Rady Nr 3820/85 ktadq nacisk na czas jazdy i czas
odpoczynku kierowcow transportu samochodowego, tak w skali doby jak i
dtuzszych okresow, przy czym respektowanie tych przepisow ma podlegac
specjalnej  kontroli powotanych do tego lu  stuzb. Tymczasem
obowiqzujqce w Polsce przepisy Kodeksu pmc;!:f‘f przewidujq podstawowe
maksymalne normy czasu pracy dzienne i miesieczne, jednolite w skali
kraju, dla wszystkich grup pracowniczych. W odniesieniu do kierowcow - w
ramach podstawowych norm - wystepujq pewne wyjqtkowe uregulowania w
zakresie dziennej normy czasu pracy a takze mozliwosci stosowania tzw.
przerywanego czasu pracy. W celu petnej harmonizacji polskiego prawa z
Rozporzqdzeniem Rady 3820/85 wymagana bedzie zmiana Kodeksu pracy

3 Dyrektywa Rady Nr 77/143 z 29 grudnia 1976 r. - jednolite przepisy dotyczace prawa Panstw Cztonkowskich
odno$nie okresowych badan technicznych pojazdéw samochodowych i przyczep.

*Rozporzadzenie Rady Nr 3820/85 z 20 grudnia 1985 r. o ujednoliceniu niektérych ustaw socjalnych
odnoszacych si¢ do transportu drogowego.

»Rozporzadzenie Rady Nr 3821/85 z 20 grudnia 1985 r. w sprawie urzadzen rejestrujacych parametry ruchu
pojazdu i czasu pracy kierowcow.

*Ustawa z dnia 26 czerwca 1974 r. o zmianie Ustawy - Kodeks pracy (j.t. Dz.U. z 1998 r. Nr 21, poz. 94).
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oraz wydanie aktu prawnego w randze rozporzqdzenia kompleksowo
regulujqcego warunki pracy w transporcie drogowym.

— Zapisy Rozporzqdzenia Rady Nr 3821/85 wprowadzajq obowiqzek instalacji
urzqdzenia rejestrujqcego w samochodach ciezarowych i autobusach
kontrolujqcego przestrzeganie norm czasu pracy za kierownicq. Okreslono
szczegolowe  instalacje  montazu i homologacji  urzqdzen oraz
przechowywania dyskow z zapisem informacji o przebiegu trasy pojazdu w
danym okresie, czasu jazdy oraz postoju. Nie ma polskich przepisow w petni
adekwatnych do tego rozporzqdzenia. W trakcie wuzgodnien |, listy
screeningowej” w obszarze ,,swobodny przepbyw towarow” ustalono, ze
polskie przepisy wdrazajqce przepisy Rozporzqdzenia Rady Nr 3821/85
wyda Gtowny Urzqd Miar oraz Minister TiGM w projektowanej nowej
ustawie o powotaniu organow kontroli w zakresie przewozow drogowych
wraz z obligatoryjnymi aktami wykonawczymi.

* Na 1998 rok Harmonogram przewidywal dostosowanie zapisOw ustawy o warunkach
wykonywania mi¢dzynarodowego transportu drogowego, do unormowan zawartych w
Dyrektywie Rady Nr 96/26 z 26 maja 1996 r. w sprawie dostgpu do zawodu operatora
drogowego transportu towarowego 1 operatora drogowego transportu pasazerskiego
oraz w sprawie wzajemnego uznawania dyplomoéw, swiadectw i innych dowodoéw
kwalifikacji formalnych, majace na celu ulatwienia im wykonywanie prawa do
swobodnego rozpoczynania dziatalnosci w krajowych 1 miedzynarodowych operacjach
transportowych. Dyrektywa Rady Nr 96/26 odnosi si¢ tez do zagadnien regulowanych
ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r.*" o warunkach wykonywania krajowego drogowego
przewozu osob, mimo to Harmonogram nie uwzgledniat dostosowania jej zapisow do
przepisoOw unijnych. Faktyczny moment pelnego zharmonizowania polskich

przepisow

z zapisami Dyrektywy Rady Nr 96/26 ustalono ostatecznie w ,,listach screeningowych”
(inaczej niz w Harmonogramie) na koniec 2002 r. Dyrektywa okres$la trzy warunki
dostepu do zawodu przewoznika drogowego: dobra reputacj¢, samowystarczalnos¢
finansowa oraz odpowiednie kwalifikacje zawodowe. W dyrektywie zaktada sig
wzajemne uznawanie $wiadectw 1 dyploméw wydawanych przewoznikom. Okreslono
tez listg przedmiotéw i problemow transportowych, ktorych znajomos$¢ jest podstawa
jednolitego we wspolnocie egzekwowania kwalifikacji zawodowych 1 wzajemnego
uznawania dyploméw 1 $wiadectw. Polskie przepisy inaczej niz unijne normuja
kryteria  kwalifikacji  zawodowych (1  rok  wykonywania  przewozow
migdzynarodowych lub 3 lata prowadzenia przewozéw krajowych). W MTiGM
zaplanowano podpisanie, do konca listopada 1999 r., rozporzadzenia w sprawie

dodatkowych kwalifikacji jakie powinna spetnia¢ osoba ubiegajaca si¢ o status

2 Dz.U. Nr 141, poz. 942 ze zm.
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krajowego drogowego przewoznika pasazerskiego - na podstawie ustawy o warunkach
wykonywania krajowego drogowego przewozu osob. Przewiduje sig, ze uprawnione
do prowadzenia przewozéw beda osoby legitymujace sig¢ $§wiadectwem (certyfikatem)
szkolenia i zdanych egzaminéw w zakresie wiedzy o problemach transportowych

(obok spelnienia innych warunkow).

* W Harmonogramie przewidywanol;ja 1997 r. dostosowanie ustawy z dnia 27 czerwca
1997 r. o transporcie kolejowym™ do Rozporzadzenia Rady Nr 1107/70 oraz Nr
1191/69 a takze Dyrektywy Rady Nr 95/19. Tymczasem z ustalen kontroli wynika, ze
w 1998 r. dopiero planowano - w ramach Zadania 2.3. , Transport Kolejowy”
okreslonego w Narodowym Programie Przygotowania do Czlonkostwa w Unii
Europejskiej (przyjetego na posiedzeniu Rady Ministrow w Protokole Ustalen Nr
27/98 z 23 czerwca 1998 r.) - dostosowanie, do wymienionych przepisOw unijnych,
ustawy o transporcie kolejowym. Jednocze$nie w opinii do projektu tej ustawy
Pelnomocnik Rzadu ds. Integracji Europejskiej oraz Pomocy Zagranicznej, pismem z
dnia 23 wrze$nia 1995 r. stwierdzit w konkluzji, Ze projekt ustawy ,,nie jest sprzeczny

z prawem europejskim 1 postanowieniami Uktadu Europejskiego”.

— Rozporzqdzenie Rady Nr 1107/70/EWG z 4 czerwca 1970 r. w sprawie udzielania
pomocy transportowi kolejowemu, drogowemu i wodnemu srodlgdowemu okresla
zasady stanowiqce, ze pomoc panstwa moze by¢ przyznawana jako: rekompensata
za zadanie administracyjne natoZone na przedsiebiorstwo, rekompensata dla
przedsiebiorstw, ktore ponoszq wydatki zwiqzane z infrastrukturq, wsparcie badan
prowadzonych w zakresie nowych technologii przewozu (w tym przypadku pomoc
powinna obejmowac tylko studium badawczo-rozwojowe projektu), poprzez
udzielanie dotacji na: inwestycje infrastrukturalne, inwestycje na state i ruchome
urzqdzenia przeladunkowe, inwestycje w wyposazanie transportowe specyficzne
dla transportu kombinowanego i uzywane wylqcznie w  transporcie
kombinowanym, pokrycie kosztow ustug przewozow kombinowanych w tranzycie
przez Austrie, Szwajcarie oraz kraje b. Jugostawii. , Lista screeningowa”
okreslata moment petnego zharmonizowania polskich przepisow - obecnie
dostosowanych czesciowo - do tego rozporzqdzenia na 31.12.2002 r.

— Rozporzqdzenie Rady Nr 1191/69/EWG z 26 czerwca 1969 r. w sprawie dziatan
Panstw Czlonkowskich w zakresie obowiqzkow stuzby publicznej w transporcie
kolejowym, drogowym i wodnym srodladowym stanowi, ze Panstwa Czlonkowskie
powinny zaniecha¢ dziatan w zakresie stuzby publicznej, z wyjqtkiem transportu
pasazerskiego, ustalania cen i warunkow przewozow pasazerskich. Jezeli Panstwa
Czlonkowskie zdecydujq sie na pozostawienie czesciowo lub w catosci obowiqzku
stuzby publicznej, to powinny wybrac¢ rozwiqzanie najmniej uciqzliwe dla
Wspolnoty. W Rozporzqdzeniu okreslono wspolne zasady uchylenia i zachowania
obowiqzku stuzby publicznej. Ustalono tez procedury kompensaty w przypadku
wykonywania okreslonych ustug przez przedsiebiorstwo. Wysokos¢ kompensaty
powinna by¢ rowna roznicy miedzy redukcjq obciqzen finansowych a redukcja
przychodow przedsiebiorstwa. Okreslono rowniez sposob ustalania kompensaty w

% Dz.U. Nr 96, poz. 591.
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przypadku ustalania taryf. W zakresie transportu kolejowego Rozporzqdzenie ma
zastosowanie do nastepujqcych przedsiebiorstw kolejowych: SNCB, SNCF, F§,
DB, CFL, NS. Natomiast w zakresie innych przedsiebiorstw uzgodniono, Ze nie
bedzie ono stosowane w przypadku Swiadczenia ustug transportowych o
charakterze lokalnym Ilub regionalnym. W dossier Rozporzqdzenia Rady Nr
1191/69/EWG zapisano, Ze w polskim prawie brak jest odpowiedniego aktu
prawnego. W zapisach ,,listy screeningowej” przyjeto, ze przepis ten nie zostat
wprowadzony do ustawodawstwa polskiego, natomiast bedzie obowiqzywal w
momencie przystqpienia Polski do Unii Europejskiej. Zaznaczy¢ nalezy, Ze
czesciowe regulacje polskie w tym zakresie, zawarte w ustawie o p.p. PKHZ] w
zakresie dotowania przewozow pasazerskich, zostaly uchylone. Od 1 styczmia
1999 r. jedyne zobowiqzanie do udzielania dotacji do przewozow pasazerskich
kolejowych zawarte jest w art. 22 ustawy o transporcie kolejowym, w brzmieniu
ustalonym przez art. 133 tzw. ustawy kompetencyjnef™] Zgodnie z nim
przewoznicy kolejowi wykonujqcy przewozy pasazerskie na obszarze kraju
otrzymujq z budzetu panstwa dotacje przedmiotowq na wyrownanie utraconych
przychodow z tytutu obowiqzujqacych ustawowych ulg w krajowych przewozach
pasazerskich.

— Dyrektywa Rady Nr 95/19/UE z 19 czerwca 1995 r. o alokacji przepustowosci
infrastruktury kolejowej i pobieraniu optat za infrastrukture odpowiada zapisom
art. 10 ust. 5 ustawy o transporcie kolejowym przewidujqcym udostepnienie linii
kolejowych  przewoznikom  zagranicznym  jesli  tak  stanowi  umowa
miedzynarodowa, ktorej Rzeczpospolita Polska jest stronq. Jednakze nie wydano,
w przewidzianym terminie - 1997 roku - Rozporzqdzenia Ministra TiGM hﬁ
sprawie szczegolowych zasad ustalania optat za udostepnienie linii kolejowyc
(w momencie zakonczenia kontroli projekt tego aktu wykonawczego analizowany
byt w Ministerstwie Finansow). Jednoczesnie wdrozenie tych zapisow moze
nastqpi¢ dopiero po oddzieleniu zarzqdzania infrastrukturq kolejowq od
wykonywania przewozow kolejowych.

* Harmonogram przewidywal, ze w okresie 1997 - 1998 przygotowane zostanie
Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie zapewnienia
minimalnych wymagan bezpieczenstwa i1 higieny na poktadach statkow rybackich
zharmonizowane z Dyrektywa Rady 93/103/WE odnoszaca si¢ do tych zagadnien.
Dyrektywa 93/103 z 23 listopada 1993 r. wynika z ogélnej Dyrektywy Rady
89/391/EEC z dnia 12 czerwca 1989 r. dotyczacej wprowadzenia przedsigwzigé
majacych na celu polepszenie warunkéw bezpieczenstwa 1 ochrony zdrowia
pracownikow podczas pracy. Dyrektywa podaje definicje; statku rybackiego - nowego
1 istniejacego, pracownika, armatora i kapitana. Definicje te okreslaja przedmiot
Dyrektywy Rady 93/103. Jej postanowienia ogdlne dotycza koniecznosci podjgcia

niezbednych $rodkoéw technicznych dla zapewnienia eksploatacji statkow bez

% Ustawa z dnia 6 lipca 1995 r. o przedsigbiorstwie pafistwowym PKP Dz.U. Nr 95 poz. 474 ze zm.

3% Ustawa z dnia 24 lipca 1998 r. o zmianie niektorych ustaw okreslajacych kompetencje organéw administracii
publicznej - w zwiazku z reforma ustrojowa panstwa - Dz.U. Nr 106 poz. 668.

3 Rozporzadzenie Ministra TIGM z dnia 12 sierpnia 1998 r. w sprawie szczegdtowych zasad ustalania optat za
udostepnienie linii kolejowych przewoznikom kolejowym (Dz.U. Nr 11, poz. 711).
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zagrozenia bezpieczenstwa i zachowanie pracownikow w przewidywanych warunkach
meteorologicznych. Statki powinny by¢ regularnie sprawdzane na zgodno$¢ z unijna
dyrektywa. Podkre$lono tez konieczno$¢ szczegotowego szkolenia w  zakresie
zapobiegania chorobom zawodowym i nieszczg$liwym wypadkom na statku oraz
dokladnego opisywania wszelkich zdarzeh na morzu mogacych powodowaé

zagrozenie dla bezpieczenstwa i zdrowia rybakoéw. Kontrola wykazata, ze polskich

-

wiele rozbieznosci z regulacjami Unii Europejskiej, iz - w opinii zawartej w Raporcie

przepiséw prawnych nie dostosowano do Dyrektywy 93/103/WE.

* W polskiej ustawie o rybotowstwie morskim z 18 stycznia 1996 r.”” wystgpuje tak
koncowym z prac podzespotu do spraw negocjacji z Unia Europejska w dziedzinie
rybotéwstwa morskiego ze stycznia 1998 roku - ,,wymaga ona okreslonych
uzupehien, wprowadzajacych takie postanowienia, ktdre pozwalaja na skuteczny
interwencjonizm panstwowy (unijny) przy pomocy instrumentoéw finansowych. Jesli
za$ chodzi o sposéb formutowania celow i srodkow ich uzyskiwania oraz zalecanych
procedur, to nalezatoby ZaStOSO‘tﬁé ten tok rozumowania, jaki wystgpuje w
Rozporzadzeniu Rady Nr 3760/92%. Innymi stowy polska ustawe o rybotowstwie
morskim nalezy napisa¢ na nowo.” Tymczasem Opinia koncowa Pelnomocnika Rzadu
ds. Integracji Europejskiej oraz Pomocy Zagranicznej z 14 lipca 1994 r. o zgodnosci
projektu ustawy o rybotdwstwie morskim oraz o$miu rozporzadzen wykonawczych z
prawem Unii Europejskiej, zawierala stwierdzenie ,,iz projektowana regulacja nie
pozostaje w kolizji z postanowieniami Uktadu Europejskiego (...) projekt ustawy oraz
projekty rozporzadzen wykonawczych moga by¢ ze wzgledu na ich niesprzeczno$¢ z

postanowieniami Uktadu Europejskiego przedmiotem dalszych prac legislacyjnych.

Uchwalenie ww. ustaw nie zakonczylo procesu legislacyjnego, gdyz nie zostaly
wydane liczne przepisy wykonawcze. Na przyktad, w odniesieniu do ustawy o transporcie
kolejowym do zakonczenia kontroli nie wydano 24 aktdow wykonawczych (w tym 2
fakultatywne). W potowie 1998 r. projekty rozporzadzen zostaty przekazane przez MTiGM

do uzgodnien migdzyresortowych.

Konsekwencja niepelnego zharmonizowania ww. aktéw normatywnych z
ustawodawstwem Wspdlnoty Europejskiej bedzie konieczno$¢ powtorzenia procesu legislacji,

a tym samym poniesienia dodatkowych kosztow.

2 Dz.U. Nr 34, poz. 145.

33 Rozporzadzenie Rady Nr 376.92 z 20 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia systemu wspolnoty w
rybotéwstwie i hodowli zwierzat wodnych.
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Projekt nowej ustawy Prawo lotnicze, przekazany do uzgodnien migdzyresortowych
w czerwcu 1998 r. nie zostat catkowicie dostosowany do przepisow UE w my$l zapisow w
Harmonogramie, w tym przede wszystkim z:

*  Rozporzqdzeniem Rady Nr 2299/89 z 24 lipca 1989 r. wprowadzajqcym kodeks
postepowania w zakresie skomputeryzowanych systemow rezerwacyjnych,

*  Rozporzqdzeniem Rady Nr 2407/92 w sprawie licencjonowania przewoznikow
lotniczych,

*  Dyrektywq Rady Nr 94/56 z 21 listopada 1994 r. ustanawiajqcq podstawowe zasady w
zakresie badania wypadkow i zdarzen lotniczych.

%aowiqzujqce unormowania prawne okreslone ustawa z dnia 31 maja 1962 r. Prawo
lotnicze™, stanowia istotna przeszkod¢ w dostosowaniu polskich norm i standardow do
zmieniajacego si¢ prawa mig¢dzynarodowego w zakresie lotnictwa cywilnego. Jednocze$nie
projekt nowej ustawy Prawo lotnicze, przygotowany przez firmg konsultingowa, w procesie
opiniowania wewnatrzresortowego (w tym w Gtownym Inspektoracie Lotnictwa Cywilnego)
zostal oceniony negatywnie. Fakt ten, jak i fakt niepelnego dostosowania do przepisow UE
wskazuje na nieefektywne wydatkowanie kwoty 300 tys. ECU, przeznaczonej na
przygotowanie projektu ustawy Prawo lotnicze.

Opieszatos¢ w przygotowaniu nowego Prawa lotniczego przyczynita si¢ do tego, iz w
trybie niezgodnym z polskim systemem prawnym i zasadami techniki prawodawczej
Generalny Inspektor Lotnictwa Cywilnego (GILC) wydal decyzje Nr 6 z dnia 19 maja 1993 r.
w sprawie stosowania przepisow dotyczacych zdatno$ci sprzetu lotniczego i Nr 11 z 10
grudnia 1996 r. w sprawie obowiazku certyfikacji samolotéw odrzutowych przed ich
zarejestrowaniem w Polskim Rejestrze Panstwowych Statkow Powietrznych.

W rezultacie ,,dossier” przekazane do centralnej bazy dokumentacyjnej, prowadzonej
przez Urzad Komitetu Integracji Europejskiej, dla pigciu aktow prawnych UE z zakresu
lotnictwa cywilnego nie obrazowato rzeczywistego stanu prawnego w tym zakresie.

Zakres zagadnien zawartych w decyzjach wydanych przez GILC, obejmujacy
zastosowanie w polskim lotnictwie cywilnym przepiséw obcych panstw, wprowadzonych na
podstawie umowy migdzynarodowej tzw. ,,Umowy Cypryjskiej” podpisanej przez Polske w

dniu 16 marca 1993 r., nalezal do kompetencji Ministra Transportu i Gospodarki Morskie;j.

Przepis art. 20 ust. 5 pkt. 1 ustawy Prawo lotnicze upowaznit Ministra TiGM do
okreslenia w porozumieniu z Ministrami Przemystu i Handlu oraz Obrony Narodowej,
warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac zdatne do lotow statki powietrzne
i ich czesci. Upowaznienie nie wskazywato formy aktu prawnego, w jakiej majq zosta¢
okreslone te warunki i do czasu przeprowadzenia kontroli nie zostato zrealizowane.
Natomiast w rozporzqdzeniu z dnia 29 wrzesnia 1965 r. w sprawie sprawdzania

zdolnosci sprzetu lotniczego (Dz.U. Nr 43, poz. 271), wydanym na podstawie art. 19

* Dz.U. Nr 32, poz. 153 ze zm.
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ust. 2 pkt. 2, art. 20 ust. 5 pkt. 2, art. 23 i art. 26 Prawa lotniczego. Minister TiGM,

scedowat czes¢ uprawnien wynikajqcych z art. 20 ust. 5 pkt. 1 na GILC,

postanawiajqc, co nastepuje:

o § 4 ust. 1 Sprzet lotniczy powinien by¢ projektowany, budowany, eksploatowany i
naprawiany zgodnie z warunkami technicznymi, jakim powinien odpowiadac
zdatny do lotow (pracy) sprzet lotniczy, wydanymi na podstawie art. 20 ust. 5 pkt.
1 ustawy z dnia 31 maja 1962 r. - Prawo lotnicze, a ponadto - eksploatowany
zgodnie z ogdlnymi zasadami eksploatacji statkow powietrznych ustalonymi na
podstawie art. 20 ust. 6 Prawa lotniczego.

 ust. 2. Sprzet lotniczy, dla ktorego nie ustalono warunkow technicznych
(przepisow) okreslonych w wust. 1, moze by¢ projektowany, budowany,
eksploatowany i naprawiany zgodnie z warunkami technicznymi (przepisami)
wydanymi przez panstwo obce, jesli warunki te zostaly uznane przez organ
nadzoru w uzgodnieniu z Ministrami Obrony Narodowej i Przemystu Ciezkiego
(od 1991 r. Ministra Przemystu i Handlu).

Minister TiGM stworzyl zatem ,,furtk¢ prawna” dla inkorporowania przez organ
nadzoru nad polskim lotnictwem cywilnym systemu prawnego norm i zalecen technicznych
wydawanych przez panstwa obce.

Tego rodzaju dziatanie przekraczalo zakres umocowan Ministra TiGM, bowiem Zzaden
z przepisow Prawa lotniczego, w tym art. 20 ust. 5 pkt. 1 nie przewidywal subdelegacji do
wydawania stosownych przepisow wykonawczych. Obowiazek ten dotyczyl wylacznie
Ministra TiGM.

Brak publikacji umowy europejskiej w sprawie pracy zalog pojazdow
wykonujacych miegdzynarodowe przewozy drogowe (AETR) sporzadzonej 1 lipca 1970 r. 1
obowiazujacej w Polsce juz od szedciu lat nie pozostawat bez wptywu na wlasciwy przebieg
prac Grupy Zadaniowej ,Sprawy pracownicze 1 socjalne oraz transport 0sob
niepetnosprawnych”, funkcjonujacej w resorcie pracy i polityki spotecznej, prowadzonych
przy udziale przedstawiciela MTiGM. Stwierdzono, ze baza dokumentacyjna stworzona przez
MTiGM w tym zakresie jest niekompletna i nieaktualna, a zatem uniemozliwia wypracowanie
podstaw strategii negocjacyjnej i argumentacji w stosunku do Komisji Europejskie;.

Podkreslenia wymaga, ze juz w 1996 r. w informacji o wynikach kontroli udzielania
koncesji 1 zezwolen na wykonywanie migdzynarodowej komunikacji autobusowej i nadzoru
nad jej funkcjonowaniem Najwyzsza Izba Kontroli sformutowala pod adresem Ministra
Spraw Zagranicznych wniosek o bezzwloczne opublikowanie powyzszej umowy. Z informacji
w sprawie realizacji tego wniosku, nadestanej pod adres NIK w grudniu 1996 r. wynikato, iz

zostaty podjete dziatania zmierzajace do publikacji powotanej umowy.
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Niepublikowanie w aktualnym brzmieniu jednolitego tekstu zalacznikow A i B do

Umowy europejskiej dotyczacej mi¢dzynarodowego przewozu drogowego towarow

niebezpiecznych (ADR), sporzadzonej w Genewie dnia 30 wrzes$nia 1957 r. (Dz.U. z 1975 r.

Nr 35, poz. 189 i 190 ze zm.) bylo jednym z uwarunkowan negatywnie wptywajacych na

sprawne 1 terminowe przygotowanie procesu integracji europejskiej w zakresie transportu

drogowego.

Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej podjeto dziatania zmierzajqce do
opublikowania aktualnego, jednolitego tekstu ww. zalqcznikow do umowy ADR,
zmienianych az 9-krotnie w okresie jej obowiqzywania w Polsce. Do zakonczenia
kontroli zatqcznikow do umowy nie opublikowano.

W ostatnich 3 latach utarta sie praktyka publikowania tekstu umowy ADR w
wydaniu ksiqzkowym. Ministerstwo TiGM przekazato tekst w wydaniu ksiqzkowym do
wykorzystania i stosowania m.in. wojewodom, Ministerstwom: Spraw Wewnetrznych i
Administracji oraz Gospodarki, a takze: Panstwowej Agencji Atomistyki, Gtownemu
Urzedowi Cel, Komendzie Gtownej Policji, Komendzie Giownej Strazy Granicznej,
Komendzie Gitownej Panstwowej Strazy Pozarnej i Kolejowemu Dozorowi
Technicznemu - tj. organom i instytucjom zainteresowanym jej znajomosciq ze
wzgledu na przypisane im obowiqzki (zwiqzane np. z kontrolq przewozu materiatow
niebezpiecznych, zwalczaniem skutkow katastrof i wypadkow z udzialem Srodkow
transportowych przewozqcych te materialy, ustaleniem tras przewozu towarow

uznanych jako niebezpieczne). Nie jest to rozwiqzanie wystarczajqce.

Tekst jednolity zalacznikoéw A 1 B winien zosta¢ opublikowany w przewidywanym dla

tej rangi przepisow Dzienniku Ustaw, ze wzgledu na:

3.5.

obszernos¢ zatqcznikow A i B do umowy ADR, ktore obejmujq - w wersji pierwotnej
okoto 1000 str.,

duzq ilos¢ dokonanych zmian w ich tresci, siegajqcej obszarowo niekiedy nawet
kilkuset stron tekstu tych zalqcznikow,

ograniczonq dostepnosé tekstu w brzmieniu oficjalnym,

licznq rzesze organow i instytucji zobowiqzanych do ich stosowania,

a w szczegolnosci, na duzq liczbe koncesjonowanych krajowych podmiotow
gospodarczych, ktore przewozq materialy niebezpieczne,

oraz znaczng skale przewozow materialow niebezpiecznych na terytorium

Rzeczypospolitej Polskiej.

Wykonanie prac w ramach przygotowania negocjacji o czlonkostwo
Polski w Unii Europejskiej
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W Ministerstwie Transportu 1 Gospodarki Morskiej podjeto wiele dziatan (prace w
dwoch Podzespotach Zadaniowych - ,,PZ”, 13 Grupach Zadaniowych - ,,GZ”, zlecanie
specjalistycznych opinii, tlumaczen 1 ekspertyz dotyczacych unijnych aktow prawnych)
majacych na celu okreslenie stopnia dostosowania polskiego prawa do przepisow Unii
Europejskiej, a mimo to nie powstata kompletna baza dokumentacyjna dotyczaca zblizania
istniejacego 1 przysztego ustawodawstwa polskiego do ustawodawstwa obowiazujacego w
UE. Nie wypeliono wigc obowiazkéw zwiazanych z przygotowaniem si¢ do negocjacji
akcesyjnych.

Zgodnie z zatozeniami systemu EUDOS (system monitorowania o postepie i
zaawansowaniu prac w przygotowaniach dokumentacji na potrzeby negocjacji o cztonkostwo
Polski w Unii Europejskiej - por. zalacznik nr 2), opracowanego przez Urzad Komitetu
Integracji Europejskiej baza gldéwna systemu jest baza dossier. Kazde dossier opisuje stan
opracowania dokumentu Unii Europejskiej. W dossier utrzymywane sa dane merytoryczne
bedace wynikiem prac podzespotdéw zadaniowych.

W pierwszej fazie, PZ w MTiGM poddaly analizie zaledwie okoto polowy aktow
prawnych z Biatej Ksiggi, przy czym nie wszystkie punkty formularza DOSSIER zostaly
wypehione (wiele z wypelnionych nie bylo zgodnych ze wzorem UKIE 1 zostaly zwrocone
GZ do ponownego opracowania).Efektem dalszej pracy PZ, wspomaganych przez naukowcow
m.in. z Uniwersytetu Gdanskiego 1 Instytutu Transportu Samochodowego, byto
przygotowanie do konca 1997 r. - 152 DOSSIER, a do potowy marca 1998 r. - facznie ok. 300
DOSSIER dla transportowych aktow prawnych Unii Europejskiej 1 odrgbnie - 35 DOSSIER
dla aktéow prawnych UE dot. rybotowstwa. Wszystkie te dokonania mialy da¢ podstawe do
przeprowadzenia ,,SCREENINGU™.

Podczas screeningu (przegladu) Polsce przedstawiany jest zbior przepisow prawnych
UE (acquis communautaire) i polscy eksperci musza odpowiedzie¢ na podstawowe pytanie:
czy Polska jest w stanie dostosowac si¢ do zawartych w acquis procedur i przepisow?
Nastepnie, po okresleniu co jest, a co nie jest mozliwe do przyjecia natychmiast po
przystapieniu do UE, strona polska musi wyraznie wskaza¢ te przepisy, ktorych
przystosowanie wymaga dtuzszego czasu i1 spetnienia okreslonych warunkéw. Rozwiazania
kompromisowe beda wynikiem negocjacji strony polskiej z UE na etapie pdzniejszym

(prawdopodobnie w 1999 r.).

*  Departament Integracji Europejskiej i Wspolpracy z Zagranicq (TI) w marcu 1998 r.
informowal  Kierownictwo MTiGM, ze: , wartos¢ merytoryczna DOSSIER
opracowywanych dotychczas w Departamentach/Grupach Zadaniowych MTiGM dla
aktow prawnych UE jest bardzo zrozmicowana; wiele z nich jest formularzem
zawierajqcym jedynie tytut dokumentu UE, czasami dodatkowo tytut odpowiadajqcego
mu (w petni lub czesciowo) polskiego aktu prawnego”. Departament TI - wg.
informacji - , wielokrotnie wskazywatl Departamentom potrzebe poprawienia

DOSSIER i przyspieszenia prac nad tworzeniem bazy dokumentacyjnej”.
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,» Wypetnianie punktow formularzy DOSSIER dot. skutkow prawnych, ekonomicznych i
politycznych, a takze opisanie argumentow na potrzeby negocjacji i wskazanie
rozwiqzan wariantowych, wciqz napotyka bariery w postaci braku dostatecznej wiedzy
pracownikow Departamentow, czasu (pracownicy wykonujq zadania biezqce i nie
mogq skoncentrowac sie wylqcznie na sprawach dot. integracji europejskiej) i
srodkow technicznych (sprzet komputerowy, gotowe tumaczenia wspolnotowych
aktow prawnych).” Departament stwierdzil, ze , przyczynq tych trudnosci jest takze
wielka ilos¢ wspolnotowych aktow prawnych wymagajqcych jednoczesnie
tumaczenia, analizy i wnikliwego porownania ze stanem legislacji polskiej” w
zakresie” stworzenia bazy dokumentacyjnej na potrzeby negocjacji” - ,, przy obecnych
stanach kadrowych w Departamentach MTiGM, bedzie trudne wykonanie analiz i
pogtebionych ocen zagadnien negocjacyjnych zwtaszcza, ze wspolpracujqcy eksperci
zewnetrzni rowniez majq trudnosci w tym zakresie i ... wywiqzujq sie ze swoich

zobowiqzan w stopniu srednio zadowalajqcym”.

Opracowana przez Grupy Zadaniowe dokumentacja byla niekompletna. Migdzy

innymi w dokumentach nie wskazano probleméw do negocjacji oraz propozycji rozwigzan

kompromisowych, skutkow prawnych, ekonomicznych, a takze politycznych, jako skutkow

wprowadzenia ewentualnych zmian w obowiazujacym prawie polskim badz ich zaniechania.

Stwierdzono m.in., ze:

Na przygotowane przez resort tigm 23 karty informacyjne (dossier) o unijnych aktach

prawnych w zakresie zeglugi srodladowej, w 20 przypadkach poza stwierdzeniem, zZe w

polskim prawodawstwie nie ma odpowiednich aktow prawnych, nie podano

wymaganych przez autorow formularza dokumentacji negocjacyjnej informacji

dotyczqcych:

= skutkow prawnych, informacji o dokumentach dotyczqcych skutkow prawnych
dostosowania,

—  skutkow ekonomicznych, informacji o dokumentach dotyczqcych skutkow
ekonomicznych dostosowania,

—  skutkow politycznych, informacji o dokumentach dotyczqcych skutkow
politycznych dostosowania,

— organizacji i harmonogramu prac przystosowawczych,

—  problemow do negocjaciji,

—  propozycji kompromisowych,

— informacji o pracy nad tematem.

Pomimo niezharmonizowania ustawy Prawo o ruchu drogowym, w 67 dossier z

zakresu norm technicznych transportu drogowego zapisano, zZe ustawa powyisza

zostata juz dostosowana do prawa unijnego. Nieprawdziwe byly zapisy w 5 dossier



46

odnosnie braku przettumaczenia unijnych aktow prawnych na jezyk polski. Wyniki

kontroli wskazujq bowiem, ze resort byt w posiadaniu polskich tumaczen tych aktow.

* Na 11 opracowanych dossier z zakresu transportu kombinowanego, 7 dotyczyto

uchylonych - nieaktualnych unijnych aktow prawnych.

*  Z przeanalizowanych 4 dossier dotyczqcych podstawowych unijnych aktow prawnych,
tworzqcych zreby Wspolnej Polityki Rybackiej Unii Europejskiej, pomimo stwierdzenia
ze polskie prawodawstwo znacznie odbiega od unijnego nie przedstawiono:

— organizacji i harmonogramu prac przystosowawczych,
—  problemow do negocjaciji,

—  propozycji kompromisowych.

Niewlasciwe przygotowanie przez resort mandatu negocjacyjnego (dokumentacji
negocjacyjnej) w obszarze ,rybolowstwo” skutkowaly negatywnymi wynikami
przegladu (screeningu) prawodawstwa Unii Europejskiej i Polski odbytego w dniach 4 -
10 lipca 1998 r. w Brukseli. Przeglad ten wykazal bowiem, Ze strona polska nie posiada
wewngtrznie zintegrowanego programu dostosowawczego obejmujacego przede wszystkim
implementacj¢ przepisow unijnych, a takze administracja rybotowstwa nie jest dostosowana

do realizowania Wspdlnej Polityki Rybackiej Unii Europejskie;.

Podkreslenia wymaga, ze w powyzszym zakresie Komisja FEuropejska juz w
lipcu 1997 r. w Opinii (Avis) o polskim wniosku o cztonkostwo w Unii Europejskiej
negatywnie ocenila polskq administracje rybotowstwa, jako nieprzygotowanq do
zgodnego z przepisami unijnymi: zarzqdzania zasobami, prowadzenia rejestru floty
rybackiej, wdrazania polityki strukturalnej, kierowania programem rynkowym i
gromadzeniem danych statystycznych, wdrazania systemow monitorowania i kontroli,
nadzoru nad organizacjq rynku. Jednakie ocena Komisji Europejskiej nie
spowodowata podjecia zdecydowanych dziatan prointegracyjnych w dziedzinie

rybolowstwa morskiego.

Prace nad dossier w Grupach Zadaniowych prowadzone byty przez pracownikéw
zazwyczaj nie posiadajacych przygotowania prawniczego ani tez poglgbionego rozeznania w
zakresie podstaw prawnych i praktyki funkcjonowania transportu w Unii Europejskie;.

Brakowato w MTiGM kadr dysponujacych dobra znajomoscia ,,urzgdowych” jezykow
Unii Europejskiej, kompleksowa wiedza dotyczaca problematyki integracji europejskiej oraz
umiejgtnosciami technicznymi prowadzenia negocjacji.

Analiza bazy dokumentacyjnej UE i jej pordwnanie z istniejaca polska legislacja
transportowa realizowana byla przy ograniczonych rozmiarach $rodkow finansowych na

ttumaczenia, ekspertyzy i zatrudnienie ekspertow z zewnatrz, a jednoczes$nie przy niewielkiej
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ilosci juz gotowych i zweryfikowanych tlumaczen aktow prawnych UE na jezyk polski.
Posiadane $rodki, zasoby kadrowe i1 do$wiadczenia nie byly natomiast racjonalnie

wykorzystywane (co omowiono w poprzednich punktach).
3.6. Modernizacja i rozbudowa infrastruktury transportowe;j

Generalna Dyrekcja Drog Publicznych, byta odpowiedzialna za stan infrastruktury
drogowej na drogach panstwowych.

Kierunki dziatan dla Generalnej Dyrekcji Drog Publicznych (GDDP) dotyczace
integracji z UE w duzej mierze byty takie jak obowiazki zdefiniowane w ratyfikowanej przez
Polske w styczniu 1985 r. umowie europejskiej o gtownych drogach ruchu
migdzynarodowego (AGR), sporzadzonej w Genewie dnia 15 listopada 1975 r. Zgodnie z
omawiang umowg Polska zobowiazata si¢ m.in. do: wzmocnienia nawierzchni drég do
naciskow 100 kN/o$, budowy bitumicznych podtozy i1 dodatkowych paséw na wzniesieniach,
modernizacji przejazdow przez miejscowosci, do budowy drugiej jezdni badz dodatkowych

pasoéw ruchu na odcinkach najbardziej obciazonych itp.

*  Zadania te wraz z budowq autostrad i drog szybkiego ruchu zostaly zaliczone juz w

1994 r. przez rzqd, do najwazniejszych zadan w zakresie infrastruktury drogowej.

*  Ograniczone srodki finansowe spowodowaly natomiast, ze standard jakoSciowy
glownych drog w Polsce zdecydowanie odbiega od przecietnych warunkow
europejskich. Diugos¢ odcinkow drog bezkolizyjnych, autostrad i drog ekspresowych,
stanowi {qcznie niewiele ponad 500 km, to jest kilkunastokrotnie a czasem
kilkudziesieciokrotnie mniej, niz ma to miejsce w rozwinietych gospodarczo krajach

zachodnioeuropejskich.

* 7 ogolnej sieci drog miedzynarodowych (5.550 km) 24,2%, tj. 1.343 km nie spelnia
jeszcze wymogow umowy AGR (obowiqzujqcej od potﬁd 10 lat) a jedynie 13,9 km tych

drog posiada wzmocnienia nawierzchni do 115 kN/os™.

*  Wedlug GDDP dostosowanie polskich drog do standardow Unii Europejskiej
wymagac bedzie poniesienia do 2015 r., naktadow inwestycyjnych na sie¢ drogowq w
wysokosci 70 - 90 mld zt., tj. ok. 5 mld zt rocznie. Catkowity budzet drogownictwa na
drogi krajowe w 1998 r. wynosi 2,4 mld zI.

*  Stan techniczny nawierzchni sieci drog miedzynarodowych w Polsce byt 1997 r. w

zdecydowanie gorszym stanie od Sredniej dla wszystkich drog krajowych:

B w »Strategii utrzymania i rozwoju sieci drog krajowych do roku 2005 opracowanej przez GDDP i przyjetej
przez Kierownictwo MTiGM w dniu 30 marca 1998 r., przyjgto, ze 5550 km drég migdzynarodowych musi
spelnia¢ normy zapisane w: umowie AGR zawierajacej m.in. wymog wzmocnienia nawierzchni do ponoszenia
naciskéw 100 kN/o§ oraz Dyrektywie UE 85/3, w ktdrej wymdg ten jest wyzszy i wynosi 115 kN/os.



a) stan techniczny nawierzchni sieci drog krajowych
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[Yo]

Stan techniczny nawierzchni | 1993 1994 1995 1996 1997
zadawalajacy i dobry 24 20 27 28 24
niezadowalajacy 53 55 45 44 46
zty 23 25 28 28 30

Razem 100 100 100 100 100

b) stan techniczny nawierzchni sieci drog krajowych mig¢dzyregionalnych:

[Yo]

Stan techniczny nawierzchni 1993 1994 1995 1996 1997
zadawalajacy i1 dobry 30 20 20 21 19
niezadowalajacy 53 57 44 42 43
zty 17 23 36 37 38

Razem 100 100 100 100 100

W obszarze kolejowej infrastruktury transportowej ocena realizacji zadan
majacych integrowaé Polske z UE w obszarze infrastruktury transportowej wynika m.in. z
zapisOw uméw  migdzynarodowych AGC 1 AGTC dotyczacych przede wszystkim
dostosowania parametrow polskiej infrastruktury kolejowej do wymogdéw S$wiatowych.
Szczegolnie odnosi si¢ to do korytarzy transportowych okreslonych podczas 11
Paneuropejskiej Konferencji Ministrow Transportu (Kreta 1994 r.). Zgodnie z jej ustaleniami
przez terytorium Polski przebiegaja cztery priorytetowe europejskie korytarze transportowe, w
relacjach wschdd - zachdd i pdinoc - potudnie. Tak tez planowane sa trasy w ramach
Transeuropejskich Sieci Transportowych okre§lanych w Decyzjach Rady UE. Ich polskie
odcinki wymagaja intensywnej modernizacji, a inwestycje prowadzone w tym zakresie
finansowane byty ze $rodkéw budzetowych, p.p. PKP, funduszu PHARE, kredytow z
Europejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI) oraz Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju
(EBOIR).

*  Plany modernizacyjne i rozwojowe w zakresie przedstawita PKP w dokumencie
wewnetrznym ,,Strategia PKP - 2015°°. Podkreslenia wymaga razqca rozbieznosc
miedzy programem prac, przedstawionym w dokumencie ,,Strategia PKP - 2015 -
uwzgledniajqcym spetnienie przez Polske wymogow miedzynarodowych AGC i AGTC
w  zakresie dostosowania parametrow infrastruktury kolejowej i taboru, a
rzeczywistymi w  planach

mozliwosciami  finansowymi  PKP,  wyrazonymi

inwestycyjnych przedsiebiorstwa na najblizszq dekade. ,,Strategia...” nie przedstawia

3 por. wtrategia PKP - 2015 - druga wersja przyjgta Uchwala Zarzadu PKP Nr 311 z 16 grudnia 1997 .
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koncepcji sfinansowania tych zamierzen, a prace w tym zakresie, jak rowniez w
zakresie innych waznych zagadnien integracji europejskiej zostaty dopiero podjete w

1998 r. i przewidziano ich uwzglednienie w kolejnej wersji opracowania.

Wedtug planow inwestycyjnych DG PKP, do pelnej realizacji programu dostosowania
infrastruktury kolejowej do standardow europejskich oraz modernizacji najbardziej
obciqzonych ruchem towarowym i pasazerskim linii o znaczeniu panstwowym
konieczne jest zainwestowanie ok. 45 mld zt (ceny 1998) w perspektywie do 2015 roku.
Biorqc pod uwage bardzo ograniczone mozliwosci wspomagania ze strony budzetu
oraz istniejqce realia finansowe PKP opracowano drugq, minimalngq koncepcje
programu. Minimalny program obejmuje podstawowe zakresy modernizacji linii,
pozwalajqce na osiqgniecie zaktadanych szybkosci na szlakach, pozostawiajqc czesé¢

nie zmodernizowanych weztow, stacji i przejazdow.

W tym ,,okrojonym programie” znajdujq sie inwestycje konieczne do zapewnienia
plynnosci i bezpieczenstwa ruchu kolejowego na najbardziej obciqzonych liniach o
panstwowym znaczeniu, przy maksymalnym obnizeniu kosztow operacyjnych.
Realizacja  minimalnego programu modernizacji  linii  kolejowych wymaga
zaangazowania ok. 26 mld zt w okresie od 1998 do 2015 roku, w tym dotacja

panstwowa powinna wynosic ok. 22 mld z1.

Zarowno w maksymalnym, jak i w minimalnym programie inwestycyjnym
uwzgledniono kredyty, ktore juz zaciqgnieto i te, ktore sq w trakcie negocjacji.
Przewiduje sie takze dofinansowanie z innych zZrodet - przede wszystkim z funduszu

PHARE - w ostroznie szacowanym wymiarze ok. 2 - 3 mld zt.

3.7. Tworzenie warunkow dla rozwoju transportu kombinowanego

W Dyrektywie Rady Nr 92/106/)/EWG z 7 grudnia 1992 r. w sprawie stworzenia

wspolnych zasad dla pewnych rodzajow kombinowanego transportu towaréw pomigdzy

Krajami Cztonkowskimi - zdefiniowano transport kombinowany jako:

., przewoz towarow pomiedzy Krajami Czlonkowskimi, gdzie samochod, przyczepa,
naczepa (z lub bez jednostki ciqgnqcej), nadwozie wymienne lub kontener 20 stopowy
lub wigkszy korzysta z drogi w poczqtkowym i koncowym odcinku podrozy a na innym
odcinku z ustug kolei, zeglugi srodladowej lub transportu morskiego, gdzie ten odcinek
przekracza 100 km w linii prostej i tworzy drogowy odcinek dla przewozow
poczatkowych i koncowych podrozy:

— pomiedzy punktem, gdzie towary sq zatadowane i najblizszq odpowiedniq

kolejowq stacjq zatadunkowq dla odcinka poczatkowego oraz pomiedzy najblizszq
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odpowiedniq stacjq wytadunkowq a punktem gdzie towary sq wytadowywane dla
koncowego odcinka, lub:
wewnaqtrz promienia nie przekraczajqcego 150 km w linii prostej z srodladowego

lub morskiego portu zatadunku lub wyladunku.

W Decyzji Europejskiego Parlamentu i Rady Unii Europejskiej Nr 96/1692/UE z 9

wrzesnia 1996 r. - ,,Wytyczne dla rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej” zapisano, ze:

Zgodnie z wytycznymi, Trans-Europejska sie¢ transportu kombinowanego ma

obejmowac:

sie¢ kolejowq i zeglugi srodladowej ktore sq odpowiednie dla transportu
kombinowanego i zegluge morskq ktore w polqczeniu z poczqtkowymi i
koncowymi przewozami drogowymi, pozwalajq na wykonywanie przewozow
towarowych na dalszej odlegtosci,

urzqdzenia pozwalajqce na przetadunek pomiedzy kolejq, Zeglugq srodladowaq,
zeglugq morskq i transportem drogowym,

odpowiedni tabor kolejowy, na bazie przejsciowej, tam gdzie nie dostosowano

infrastruktury tak jak to jest wymagane.

Do projektow wspodlnego zainteresowania bedq zaliczane jakiekolwiek projekty
dotyczqce: budowy lub ulepszenia infrastruktury kolejowej i zZeglugi srodladowej po
to, zeby umozliwi¢ rozwdj intermodalnych jednostek tadunkowych, pod wzgledem

technicznym i ekonomicznym,

budowy lub rozwoju ,,centrow” dla transferu pomiedzy lqdowymi rodzajami
transportu,  wiqczajqc  zainstalowanie  statych i ruchomych urzqdzen
przetadunkowych,

dostosowania obszarow portowych do efektywnego przetadunku kontenerow
pomiedzy transportem morskim i kolejowym, Zeglugq srodladowq lub transportem
drogowym,

wyposazenia transportu kolejowego specjalnie dostosowanego do transportu
kombinowanego tam gdzie jest to wymagane z uwagi na charakter infrastruktury,
zwlaszcza odnosnie kosztow mozliwego dostosowania takiej infrastruktury i pod
warunkiem, ze operatorzy bedq w stanie korzystaé z tego wyposazenia,

zwiqzanego z dangq infrastrukturq.

W Polsce brak jest jednolitego i kompleksowego aktu prawnego w sprawie sieci

polaczen transportu kombinowanego. Parametry oraz wykaz linii kolejowych dla transportu

kombinowanego, ujgte sa w podpisanej przez Polskg ale dotychczas nie ratyfikowanej,

Europejskiej Umowie o Wazniejszych Migdzynarodowych Liniach  Transportu

Kombinowanego i Obiektach Towarzyszacych (AGTC) - proces ratyfikacyjny zostat podjety.
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Parametry oraz wykaz drég wodnych $rodladowych oraz terminali waznych dla

migdzynarodowego transportu kombinowanego zawarte sa w Protokole AGTC.

Brak dostatecznego postepu w modernizacji linii kolejowych w Polsce, okreslonych w

umowie AGTC, do poziomu spetniajacego warunki Umowy moze spowodowac:

—  zmniejszenie konkurencyjnosci polskich korytarzy transportowych dla przewozow
tranzytowych Wschod-Zachod oraz Potnoc-Potludnie,

—  zwiekszenie kosztow spolecznych transportu z tytulu zaniechania rozwoju

transportu kombinowanego.

W Polsce nie wypracowano rowniez efektywnych instrumentéw promowania i

pomocy dla tego rodzaju transportu. Czastkowe regulacje w tym zakresie rozproszone sa w

aktach prawnych dot. transportu drogowego i kolejowego. W opinii zawartej w dossier,

stwierdzono:

Niektore zagadnienia reguluje ustawa o warunkach wykonywania miedzynarodowego
transportu drogowego jednakze jej czesciowa zgodnos¢ z Dyrektywq 92/106

kwalifikuje ustawe do dostosowania do prawa unijnego.

Jako czesciowo zgodne z dyrektywaq, zostaly uznane postanowienia ustawy o statystyce

publicznej, wymagajq one jednak dalszego dostosowania.

Jako niezgodne z dyrektywq uznano postanowienia ustawy o podatkach i optatach
lokalnych (Dz. U. Nr 9, poz. 31 ze zm.), szczegolnie zmiane do art. 10 (wprowadzong
ustawq o zmianie ustaw o podatku rolnym, o lasach, o podatkach), albowiem ustawa
ta nie wprowadza mozliwosci catkowitego lub czesciowego zwolnienia z podatkow
pojazdow, biorqcych wudzial w transporcie kombinowanym. W konsekwencji
stwierdzono koniecznos¢ (poza nowelizacjq wymienionych ustaw) wydania
rozporzqdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskief o warunkach

wykonywania kombinowanego transportu tadunkow.

Udziat PKP w rozwoju transportu kombinowanego byt niezadowalajacy, pomimo

powaznych rezerw zdolnosci przewozowej w PKP oraz zdolno$ci obslugowej terminali

ladowych 1 morskich. PKP nie wykorzystalo ponadto mozliwosci wystapienia o fundusze

PHARE na rozw¢j infrastruktury terminali kontenerowych. Jednocze$nie PKP nie dokonato

kodyfikacji linii kolejowych dla potrzeb transportu kombinowanego. Brak jest bazy danych

opartej na doktadnej inwentaryzacji przeszkod skrajniowych na sieci PKP. Przedsigbiorstwo

dysponowato tylko czastkowymi opracowaniami dajacymi podstawg do zastosowania kodow

w odniesieniu do linii, na ktérych przewozy kombinowane odbywaja si¢ na podstawie statych

zgdd obejmujacych tadunki z przekroczong skrajnia.
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3.8. Restrukturyzacja PKP

Wymogi stawiane w przepisach Unii Europejskiej w odniesieniu do transportu
kolejowego 1 przewoznikdw kolejowych, z ktéorych posrednio wynika potrzeba
restrukturyzowania p.p. PKP, zostaty w wigkszos$ci wprowadzone w zapisach dwoch ustaw: z
6 lipca 1995 r. o przedsigbiorstwie panstwowym ,,Polskie Koleje Panstwowe” (Dz. U. Nr 95,
poz. 474 ze zm.) oraz ustawy z 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym (Dz.U. Nr 96,
poz. 591). Dotyczyly one: m.in. ustalania optat za uzywanie linii kolejowych; wydzielania
infrastruktury kolejowej, prowadzenia odrgbnej ksiggowosci kosztéw infrastruktury i
eksploatacji oraz wyodrebnionej ksiggowosci dla przewozow pasazerskich dotowanych z

budzetu.

Prace nad restrukturyzacja przedsigbiorstwa panstwowego PKP prowadzone byty
(w duzym stopniu odrgbnie) w MTiGM i DG PKP, od poczatku lat dziewig¢édziesiatych.
Do zakonczenia kontroli (10 sierpnia 1998 r.) nie zostata przedstawiona cato§ciowa koncepcja

przeksztalcen wraz z ocena ich skutkéw ekonomicznych dla budzetu panstwa.

*  Zdaniem MTiGM (stan na czerwiec 1998 r.), obecna struktura przedsiebiorstwa PKP
praktycznie uniemozliwia skutecznos¢ doraznych dzialan podejmowanych przez
specjalne powotane komisje na rzecz uzyskania efektu w zakresie remtownosci i
efektywnosci przedsiebiorstwa jako catosci, ktore bez znaczqcych dotacji budzetowych
nie jest w stanie si¢ utrzymad, a drastyczna redukcja kosztow biezqcych jest w
obecnym uktadzie niemozliwa. W opinii ministerstwa, jedynym skutecznym programem
uzdrowienia gospodarki PKP jest jego restrukturyzacja i komercjalizacja oraz w

dalszej kolejnosci prywatyzacja.

W czerwcu 1998 r., w Ministerstwie TiGM sporzadzono materiat pt. “Koncepcja
restrukturyzacji, komercjalizacji i prywatyzacji p.p. PKP”, w ktorym m.in. zalozono:
,,Docelowym modelem funkcjonowania kolei w Polsce bedzie istnienie dwoch grup
samodzielnych — podmiotow  gospodarczych  realizujqcych  dotychczasowe  funkcje
przedsiebiorstwa PKP. Pierwsza to zarzqd (ewentualnie zarzqdy) kolei - uprawniony na
podstawie koncesji do zarzqdzania liniami kolejowymi (infrastrukturq). Druga, to operatorzy
- uprawnieni na podstawie koncesji do wykonywania przewozow pasazerskich i towarowych”.

Restrukturyzacja PKP przebiega¢ ma w 4 etapach.

Opdznione byly w PKP prace nad okresleniem ogdlnych warunkéw korzystania z
infrastruktury kolejowej 1 przygotowaniem bazy do wyliczenia optat za udostgpnienie linii

kolejowych w oparciu o rozporzadzenie MTiGM w sprawie szczegblowych zasad ustalania
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optat za udostgpnienie linii kolejowych przewoznikom kolejowym - w zwiazku z

dyspozycjami zawartymi w ustawie o transporcie kolejowym.

Od 1 lipca 1998 r. p.p. PKP rozpoczgto przeksztalcenia wewngtrzne, wedlug wilasnej
koncepcji, polegajace na ustanowieniu sektorowej struktury przedsigbiorstwa, tworzacej
sektor infrastruktury oraz sektory przewozowe (towarowy i pasazerski). Uwage réwniez
zwraca opoOznienie tych dziatah w odniesieniu do zapiséw art. 10 ust. 6 i art. 58 ustawy o
transporcie kolejowym, ktore weszty w zycie 14 listopada 1997 r. i stanowia, ze zarzadzanie
liniami kolejowymi powinno by¢ rozdzielone od wykonywania przewozow kolejowych do
konca 1998 r.

Niekompletne byly dzialania p.p. PKP w zakresie ustawowego obowiazku
wyodregbnienia ewidencji  kosztow linii kolejowych z podziatem na koszty budowy,
utrzymania, prowadzenia ruchu i administrowania tymi liniami. Nie dokonano bowiem m.in.

wydzielenia ewidencji kosztéw prowadzenia ruchu.

III.  OPIS POSTEPOWANIA KONTROLNEGO I DZIAELAN
PODJETYCH PO ZAKONCZENIU KONTROLI

1. Postgpowanie kontrolne zakonczono 25 sierpnia 1998 r.. Wszystkie protokoty kontroli
zostaly, bez zgloszenia zastrzezef, podpisane przez kierownikéw skontrolowanych

jednostek.

W zwiazku z ustaleniami kontroli do kierownikéw skontrolowanych jednostek NIK
skierowala wystapienia pokontrolne, zawierajace uwagi 1 wnioski zmierzajace do

usunigcia stwierdzonych nieprawidlowosci.

2. Ustalenia kontroli przeprowadzonych w Ministerstwie Transportu i Gospodarki Morskiej,
Generalnej Dyrekcji Drog Publicznych, przedsigbiorstwie panstwowym PKP i Glownym
Inspektoracie  Lotnictwa Cywilnego pozwolily na sformulowanie wnioskow

pokontrolnych wskazujacych na potrzebg:

2.1. Pod adresem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej:

- usprawnienia procesu tworzenia struktur organizacyjnych zapewniajacych
efektywna realizacjg, koordynacj¢ i tryb rozliczania sposobu wykonania zadan

prointegracyjnych,
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- wzmocnienia kadr zajmujacych si¢ zagadnieniami prointegracyjnymi oraz

wlasciwego organizowania i koordynowania ich szkolenia,
- efektywnego i prawidlowego wykorzystywania srodkow finansowych,

- skutecznej realizacji zadan w zakresie dostosowywania prawa do przepiséw UE,
w tym stworzenia kompletnej bazy danych i identyfikacji stopnia harmonizacji

prawa,

- stworzenia administracji mogacej sprosta¢ wymogom UE w dziedzinie

rybotéwstwa morskiego.

2.2. Pod adresem Prezesa Zarzadu PKP:

- koordynacji prac reorganizacyjnych w PKP, ustalenia priorytetow w zakresie
inwestycji infrastrukturalnych i wskazania propozycji do strategii negocjacji z
UE,

- catkowitej realizacji zapisoéw ustawowych dotyczacych rachunku rozdzielczego

kosztow.

2.3. Pod adresem Generalnego Dyrektora Drog Publicznych:

- stworzenia w GDDP i jednostkach podlegtych warunkéw organizacyjnych
pozwalajacych na sprawne koordynowanie prac zwiazanych z zagadnieniami
integracji Polski z Unia Europejska w obszarze drogownictwa oraz
zintensyfikowania wspolpracy z Ministerstwem Transportu 1 Gospodarki

Morskiej w tym zakresie.

2.4. Pod adresem Gloéwnego Inspektora Lotnictwa Cywilnego:

- usunigcia z porzadku prawnego wydanych z naruszeniem prawa decyzji GILC:
Nr 6 z 19 maja 1993 r. i Nr 11 z 10 grudnia 1996 r. oraz likwidacji

nieprawidlowosci powstatych w zwiazku z wydaniem omawianych decyz;ji,

- niezwlocznego poinformowania Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej o
niewaznos$ci polskich aktow prawnych podanych w , dossier” dla aktow
prawnych Unii Europejskiej z zakresu transportu lotniczego, stanowiacych dane

dla centralnej bazy dokumentacyjnej Urzedu Komitetu Integracji Europejskie;.

Gtéwny Inspektor Lotnictwa Cywilnego zglosit zastrzezenia do ocen i
wnioskow  zawartych ~w  wystapieniu  pokontrolnym.  Zastrzezenia, po

przeprowadzeniu procedury odwotawczej, zostaty w catosci oddalone.

3. Wszystkie skontrolowane jednostki poinformowaly NIK o przystapieniu do realizacji

wnioskéw pokontrolnych.
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- Minister Transportu i Gospodarki Morskiej poinformowat, m.in. o:

*  wystapieniu do Ministra Pracy i Polityki Socjalnej z wnioskami o zwigkszenie
ilosci etatow 1 zwiazanych z tym $rodkéw finansowych na potrzeby

prointegracyjne,

* skierowaniu do Prezesa Rady Ministréw pisma w sprawie stworzenia sprawnie

funkcjonujacej administracji panstwa w dziedzinie rybotowstwa morskiego,

* podjeciu dzialan organizacyjnych na rzecz koordynacji i intensyfikacji szkolen

oraz nadzoru nad wydatkowaniem $rodkdéw na prace prointegracyjne,

* podjgciu prac w celu harmonizacji polskich przepisow z unijnymi aktami

prawnymi, w tym w zakresie wskazanym przez NIK.

- Prezes Zarzadu PKP poinformowatl o pracach zrealizowanych na rzecz ustalenia
priorytetow w zakresie inwestycji infrastrukturalnych i okreslenia strategii negocjacji
z UE oraz rachunku rozdzielczego kosztow. Przedstawil rowniez podjgte przez PKP
dziatania dotyczace projektoéw restrukturyzacji PKP i ich skoordynowania z
projektami MTiGM.

- Glowny Inspektor Lotnictwa Cywilnego poinformowatl o podjgciu dziatan majacych
na celu usunigcie z porzadku prawnego decyzji GILC Nr 6 z 1993 r. i Nr 11 z 1996
r., polegajacych na wystapieniu do Ministra TiGM o koniecznga zmiang
rozporzadzenia Ministra Komunikacji z dnia 29 wrze$nia 1965 r. w sprawie
sprawdzania zdatnosci sprzgtu lotniczego (Dz.U. Nr 43, poz. 271). Zagadnienia
bedace przedmiotem regulacji zawartych w ww. decyzjach zostaly uwzglednione w
projekcie nowego Prawa lotniczego, ktdry po uzgodnieniach migdzyresortowych

zostal przekazany do Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow.

Warszawa, dnia maja 1999 r.
Dyrektor Departamentu
Transportu, Gospodarki Morskiej
1 Lacznosci

Krzysztof Wierzejski

Zatwierdzam:
Prezes
Najwyzszej Izby Kontroli
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z up. Jacek Uczkiewicz
Wiceprezes NIK

Warszawa, dnia 07 maja 1999 r.



