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Temat kontroli :  Wykonywanie postanowie� umowy koncesyjnej na budow� przez 
przystosowanie autostrady A-4 na odcinku Katowice-Kraków do 
wymogów autostrady płatnej i jej eksploatacj� 

 

Numer kontroli  :    Nr  P/05/065 

 

W III/IV kwartale 2005 r. Najwy�sza Izba Kontroli - Departament Komunikacji  
i Systemów Transportowych przeprowadziła z własnej inicjatywy, zgodnie z sugesti� 
Prezesa Rady Ministrów1, kontrol� wywi�zywania si� koncesjonariusza autostrady  
A-4 odcinek Katowice-Kraków ze zobowi�za� koncesyjnych. 

  

Badaniami kontrolnymi obj�to okres od zawarcia umowy koncesyjnej (wrzesie� 
1997 r.) do pa�dziernika 2005 r. Poniewa� dotychczasowe wyniki kontroli budowy 
autostrad w Polsce, przeprowadzone przez NIK w latach 1998-2003 wskazały, �e 
przygotowanie i realizacja przedsi�wzi�cia okre�lonego umow� koncesyjn� 
napotykały na powa�ne trudno�ci, uznano za zasadne pełne zbadanie stanu realizacji 
umowy koncesyjnej, w tym zasadno�� jej wielokrotnych zmian.  

 

Kontrol� przeprowadzono we wszystkich jednostkach organizacyjnych, 
realizuj�cych zadania wynikaj�ce z postanowie� umowy koncesyjnej.  
W Ministerstwie Infrastruktury i w Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad 
(GDDKiA), kontrol� przeprowadzono z uwzgl�dnieniem kryteriów legalno�ci, 
gospodarno�ci, celowo�ci i rzetelno�ci, natomiast u koncesjonariusza (Stalexport S.A. 
z siedzib� w Katowicach, a nast�pnie Stalexport Autostrada Małopolska S.A.  
z siedzib� w Mysłowicach - zwanej w dalszej cz��ci Informacji SAM S.A.)  
z uwzgl�dnieniem kryterium legalno�ci i gospodarno�ci.  

 

W celu dokonania pełnej oceny obj�tego kontrol� zadania, do opracowania 
niniejszej Informacji wykorzystane zostały tak�e wyniki kontroli przeprowadzonych 
przez NIK w 19982 i 20013 roku, w zakresie dotycz�cym zawarcia umowy koncesyjnej 
i realizacji jej postanowie�. Wykorzystano równie� wyniki kontroli budowy autostrad 

                                                
1  Prezes  Rady  Ministrów zwrócił si� pismem nr DKS 585-4-(19)/04 z dnia 26 lipca 2004 r. na podstawie art. 

6 ust. 1 i 2 ustawy o NIK, do Prezesa NIK z sugesti� uj�cia w planie kontroli na 2005r. tematu pt.: 
„Wywi�zywanie si� koncesjonariusza autostrady A-4 odcinek Katowice-Kraków ze zobowi�za� zapisanych 
w umowie koncesyjnej”. 

2  Por. Informacja o wynikach kontroli realizacji ustawy o autostradach płatnych oraz rz�dowego programu 
budowy autostrad w Polsce. NIK, Warszawa, lipiec 1998 r., Nr ewid. 175/98/P97122/DTL.    

3  Por. Informacja o wynikach kontroli budowy autostrad w Polsce. NIK, Warszawa, maj 2001 r., Nr ewid. 
23/2001/P00128/DTL.   
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w Polsce z roku 20034,w toku której skierowano do wła�ciwych organów administracji 
rz�dowej wnioski dotycz�ce równie� realizacji postanowie� przedmiotowej umowy 
koncesyjnej. Wnioski te, (co opisano w niniejszej Informacji) nie zostały jednak 
zrealizowane.  

 

Autostrada A-4 na odcinku  Katowice - Kraków  nie spełnia wszystkich 
standardów dla tej kategorii drogi, w tym zwłaszcza zwi�zanych z zapewnieniem 
bezpiecze�stwa ruchu – na co wskazywały wyniki dotychczasowych kontroli NIK,  
a tak�e informacje prasowe. Od kwietnia 2000 r., mimo to za przejazd t� drog� 
pobierane s� od u�ytkowników stosowne opłaty. Umowa koncesyjna na budow� przez 
przystosowanie autostrady A-4 na odcinku Katowice (w�zeł Murckowska, km 340,2) 
– Kraków (w�zeł Balice I, km 401,1) do wymogów autostrady płatnej oraz 
eksploatacj� autostrady na tym odcinku (umowa koncesyjna) została zawarta w dniu 
19 wrze�nia 1997 r. pomi�dzy Ministrem Transportu i Gospodarki Morskiej 
(Ministrem TiGM) i Stalexport S.A. – z wa�no�ci� do dnia 15 marca 2027 r. Strony 
umowy koncesyjnej nie zrealizowały w pełni powierzonych im obowi�zków. 
Koncesjonariusz nie zgromadził �rodków finansowych niezb�dnych do realizacji 
wszystkich okre�lonych umow� zada� rzeczowych. Nie wykonał równie� pełnego 
zakresu robót budowlanych, okre�lonych umow� koncesyjn�.  

 

Celem kontroli było dokonanie oceny wywi�zywania si� koncesjonariusza 
(Stalexport S.A., a od 29 lipca 2004 r. SAM S.A.) oraz ministra wła�ciwego do spraw 
transportu i Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad (Generalnego 
Dyrektora DKiA) z obowi�zków wynikaj�cych z umowy koncesyjnej na budow� 
autostrady płatnej A-4 na odcinku Katowice – Kraków. Celem kontroli była tak�e 
ocena egzekwowania od koncesjonariusza przez Ministra Infrastruktury oraz 
Generalnego Dyrektora DKiA obowi�zków wynikaj�cych z zawartej umowy. 

 

Podstawowe zagadnienia obj�te tematyk� kontroli dotyczyły :  

- wywi�zywania si� przez strony umowy koncesyjnej z zawartych w niej praw  
i obowi�zków, ze szczególnym uwzgl�dnieniem realizacji przez koncesjonariusza 
robót budowlanych i prac eksploatacyjnych, 

- egzekwowania przez Generalnego Dyrektora DKiA od koncesjonariusza 
wykonywania obowi�zków okre�lonych umow� koncesyjn�, 

- sprawowania nadzoru przez ministra wła�ciwego do spraw transportu nad 
Generalnym Dyrektorem DKiA w zakresie realizacji umowy, 

- sprawowania przez Generalnego Dyrektora DKiA funkcji organu zarz�dzaj�cego 
ruchem drogowym na autostradzie Katowice-Kraków, 

                                                
4  Por. Informacja o wynikach kontroli budowy autostrad w Polsce. NIK, Warszawa, grudzie� 2003 r., Nr ewid. 

185/2003/P/03/066/KKT. 
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- korzystania przez GDDKiA z usług firm doradczych przy negocjacjach zmian 
umowy koncesyjnej. 

 
Kontrola została przeprowadzona przez Departament Komunikacji i Systemów 

Transportowych (jednostka koordynuj�ca) oraz delegatury NIK w Katowicach  
i Krakowie. 

32 4�&!$������"	�����+�	��������	
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Najwy�sza Izba Kontroli negatywnie ocenia, pod wzgl�dem legalno�ci  
i gospodarno�ci, wywi�zywanie si� koncesjonariusza z obowi�zków, 
wynikaj�cych z zawartej w dniu 19 wrze�nia 1997 r. umowy koncesyjnej na 
budow� przez przystosowanie istniej�cej autostrady A4 na odcinku Katowice -
Kraków do wymogów autostrady płatnej i jej eksploatacj�. W okresie obj�tym 
kontrol� koncesjonariusz nie zrealizował zawartych w tej umowie podstawowych 
zobowi�za� z zakresu finansowania, budowy i eksploatacji autostrady. 

Ustalenia kontroli, uzasadniaj�ce powy�sz� ocen� dały podstaw�  
do wyst�pienia przez NIK do Ministra Transportu o rozwa�enie cofni�cia 
koncesji, po uprzednim przeprowadzeniu rachunku ekonomicznego skutków 
finansowych tej decyzji dla Skarbu Pa�stwa. 

Najwy�sza Izba Kontroli negatywnie ocenia, pod wzgl�dem legalno�ci, 
gospodarno�ci, celowo�ci i rzetelno�ci przygotowanie i realizacj� przedmiotowego 
przedsi�wzi�cia koncesyjnego przez kolejnych ministrów wła�ciwych do spraw 
transportu oraz Generalnych Dyrektorów DKiA.  

W szczególno�ci Najwy�sza Izba Kontroli negatywnie ocenia zmiany 
wprowadzone w drodze aneksów do umowy koncesyjnej przez stron� rz�dow� 
oraz sposób ich procedowania. Zdaniem NIK, wprowadzone zmiany nie 
zabezpieczaj� w dostatecznym stopniu interesu ekonomicznego pa�stwa  
i wzmacniaj� pozycj� negocjacyjn� koncesjonariusza.  

 

���� 6�"#������"�)2��)!"#�!$��
 

2.1.1. Minister TiGM nie zabezpieczył w wystarczaj�cym stopniu interesów prawnych 
i ekonomicznych Skarbu Pa�stwa w umowie koncesyjnej, zawartej w dniu  
19 wrze�nia 1997 r. Było to wynikiem nierzetelnego przygotowania umowy.  
W umowie tej nieprecyzyjnie okre�lono obowi�zki stron oraz zakres przedmiotowy 
przedsi�wzi�cia koncesyjnego. Niedokładnie okre�lono równie� warunki finansowania 
przedsi�wzi�cia, warunki rozlicze� koncesjonariusza ze Skarbem Pa�stwa, a tak�e 
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koszty realizacji oraz zakres rzeczowy niezb�dnych do wykonania robót budowlanych 
(opis str. 24).   

W zwi�zku z nierzetelnym przygotowaniem umowy koncesyjnej, a tak�e  
ze wzgl�du na brak zdolno�ci koncesjonariusza do realizacji okre�lonych w umowie 
warunków, umowa ta była pi�ciokrotnie zmieniana w latach 1998-2005 poprzez 
zawieranie odpowiednich aneksów, w wyniku czego pozycja koncesjonariusza ulegała 
systematycznemu wzmacnianiu. Nast�piło, bowiem nadmierne przeniesienie ryzyk 
zwi�zanych z realizacj� przedmiotu umowy z koncesjonariusza  na Skarb Pa�stwa. 
Dokonanie zmian w umowie w powy�szym zakresie - zdaniem NIK było niecelowe - 
spowodowało przede wszystkim zwi�kszenie odpowiedzialno�ci finansowej Skarbu 
Pa�stwa za realizacj� przedsi�wzi�cia koncesyjnego - w wymiarze nawet do l,l mld zł 
– oraz ograniczyło stronie rz�dowej mo�liwo�� podj�cia skutecznych i szybkich 
działa�, zmierzaj�cych (w razie konieczno�ci) do rozwi�zania umowy koncesyjnej 
(opis str.  25-27).    

2.1.2. Zmiany umowy koncesyjnej spowodowały równie� naruszenie pierwotnej 
struktury realizacji przedsi�wzi�cia koncesyjnego, warunkuj�cej jego wła�ciw� 
realizacj�. Zdaniem NIK zaakceptowanie tych zmian w umowie koncesyjnej przez 
stron� rz�dow� było działaniem niecelowym i nierzetelnym, z punktu widzenia 
ochrony interesów Skarbu Pa�stwa w przedsi�wzi�ciu koncesyjnym. Zmiany tej 
struktury polegały przede wszystkim na odst�pieniu od finansowania przedsi�wzi�cia 
wył�cznie ze �rodków koncesjonariusza, na wprowadzeniu etapowego wykonania 
robót budowlanych oraz na umo�liwieniu rozpocz�cia prac budowlanych przed 
okre�leniem ich pełnego zakresu rzeczowo-finansowego i dokonaniem zamkni�cia 
finansowego (opis str. 27-29).                                                                                                                                                                                                                                                                                                                  

2.1.3. Koncesjonariusz nie wywi�zywał si� z przyj�tych zobowi�za� umownych, 
zwi�zanych z realizacj� przedsi�wzi�cia koncesyjnego. W ocenie NIK działanie 
koncesjonariusza w tym zakresie było nielegalne, a nadto z punktu widzenia interesów 
przedsi�wzi�cia koncesyjnego – niegospodarne. Pomimo to ministrowie wła�ciwi  
do spraw transportu akceptowali działania koncesjonariusza niezgodne z tre�ci� 
umowy, poprzez ich pó�niejsz� legalizacj� w formie odpowiednich postanowie�, 
zawartych w aneksach do umowy. Minister TiGM dopu�cił w ko�cu 1998 r.  
do nielegalnego powierzenia przez koncesjonariusza praw i obowi�zków, zwi�zanych 
z realizacj� przedsi�wzi�cia koncesyjnego, spółce zale�nej - utworzonej przez 
Stalexport S.A. w celu zarz�dzania budow� przez przystosowanie do wymogów 
autostrady płatnej i eksploatacj�  fragmentu autostrady A-4 na odcinku Katowice – 
Kraków. Minister TiGM dopu�cił równie� do nielegalnego poboru przez 
koncesjonariusza od dnia 3 kwietnia 2000 r. opłat za przejazd autostrad�, w ramach jej 
tzw. „rozruchu technologicznego”, mimo niespełnienia przez niego wszystkich 
warunków, wymaganych przepisami prawa i postanowie� umowy.  

W ocenie NIK, powy�sze działania  Ministra TiGM były nierzetelne  
i nielegalne. Powodowały one nieuzasadnion� popraw� pozycji koncesjonariusza  
ze szkod� dla interesów Skarbu Pa�stwa i u�ytkowników autostrady (opis str. 29-30). 

 2.1.4. Kolejni ministrowie wła�ciwi do spraw transportu – pomimo i� 
koncesjonariusz, działaj�c zdaniem NIK nielegalnie i niegospodarnie,  przez 8 lat nie 
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wywi�zywał si� z obowi�zków okre�lonych dla niego w umowie koncesyjnej, w tym 
obowi�zków finansowych, budowlanych i eksploatacyjnych – nie podejmowali wobec 
niego skutecznych działa� dyscyplinuj�cych, do rozwi�zania umowy wł�cznie. 

W szczególno�ci ministrowie wła�ciwi do spraw transportu, nie wykorzystali 
przysługuj�cych im uprawnie� do rozwi�zania umowy, w sytuacji gdy 
koncesjonariusz do dnia zako�czenia kontroli nie wywi�zał si� z podstawowego 
obowi�zku umownego, tj. uzyskania zamkni�cia finansowego. Ministrowie 
akceptowali natomiast proponowan� przez koncesjonariusza, coraz to korzystniejsz� 
dla niego struktur� finansowania przedsi�wzi�cia, minimalizuj�c� ryzyka ponoszone 
przez koncesjonariusza.   

Zdaniem NIK, zaniechanie działa� przez kolejnych ministrów wła�ciwych  
do spraw transportu, w powy�szym zakresie było niegospodarne, niecelowe, 
nierzetelne i nielegalne z punktu widzenia ochrony interesów Skarbu Pa�stwa  
w  przedmiotowym przedsi�wzi�ciu koncesyjnym (opis str. 52-53). 

2.1.5. Ustalenia kontroli wykazały, �e Generalny Dyrektor DKiA nierzetelnie 
wywi�zywał si� z zada� ustawowych, które wykonywał w imieniu ministra  
wła�ciwego do spraw transportu, jako strony umowy. Przede wszystkim nie dokonał 
on pełnej oceny stanu realizacji przedsi�wzi�cia, do czego został zobowi�zany m. in. 
decyzj� Ministra Infrastruktury z czerwca 2002 r. Ponadto Generalny Dyrektor DKiA 
nie sprzeciwił si� realizacji przez koncesjonariusza robót budowlanych etapu IIa 
wbrew postanowieniom umowy koncesyjnej - tj. jedynie w ograniczonym zakresie, 
dostosowanym do mo�liwo�ci finansowych koncesjonariusza wynikaj�cych  
z wpływów za eksploatacj� autostrady, w tym głównie z opłat za przejazd (opis str. 
37-40). 

2.1.6. W dniu 28 lipca 2004 r. Minister Infrastruktury przeniósł prawa i obowi�zki 
wynikaj�ce z koncesji ze Stalexport S.A. na SAM S.A. z naruszeniem legalno�ci  
i rzetelno�ci. W toku post�powania administracyjnego w przedmiotowej sprawie, 
Generalny Dyrektor DKiA nie dopełnił okre�lonego w przepisach Kodeksu 
post�powania administracyjnego obowi�zku zebrania i wyczerpuj�cego rozpatrzenia 
całego materiału dowodowego. Zdaniem NIK, zebrany materiał dowodowy nie był 
wystarczaj�cy dla wydania decyzji w sprawie przeniesienia koncesji. W szczególno�ci 
nie przeprowadzono pełnego i rzetelnego rozliczenia strony finansowej oraz rzeczowej 
przedsi�wzi�cia, zrealizowanego do dnia wydania decyzji. Nierozliczenie strony 
finansowej przedsi�wzi�cia koncesyjnego, pozwoliło Stalexport S.A. na wyst�pienie 
wobec swojego nast�pcy z niezasadnie wysokimi roszczeniami z tytułu zwrotu 
poniesionych nakładów na realizacj� I etapu przedsi�wzi�cia, szacowanymi  na ok. 
158 mln zł. Wysoko�� tych roszcze� nie znajduje merytorycznego uzasadnienia   
ze wzgl�du na brak rzetelnych rozlicze� faktycznie poniesionych nakładów.  

Dokonana w 2004 r. zmiana koncesjonariusza autostrady A-4 ze spółki 
Stalexport S.A. na spółk� SAM S.A. nie przyczyniła si� do lepszego wywi�zywania 
si� koncesjonariusza ze zobowi�za� koncesyjnych. Zmiana była bowiem zabiegiem 
formalnym, maj�cym ułatwi� nowemu podmiotowi pozyskanie kredytodawców, 
którzy nie byli zainteresowani współprac� ze znajduj�c� si� w trudnej sytuacji 
finansowej spółk� Stalexport S.A. (opis str. 30-32). 
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2.1.7. Generalny Dyrektor DKiA nierzetelnie wykonywał kontrol� strony finansowej 
realizowanego przedsi�wzi�cia, pozwalaj�c koncesjonariuszowi na prowadzenie 
rozlicze� finansowych niezgodnie z umow� i przepisami o rachunkowo�ci. Z tego 
wzgl�du rzeczywiste przychody netto z opłat za przejazd i dzier�awy maj�tku 
autostradowego, okre�lone przez koncesjonariusza na 383,4 mln zł, nie s� wiarygodne 
i w �wietle ustale� kontroli mog� by� zani�one o co najmniej 20,6 mln zł. Z tego 
wzgl�du na tak� te� kwot� - w okresie od 13 maja 1998 r. do 29 lipca 2004 r. - 
wyrz�dzona została szkoda maj�tkowa w mieniu Skarbu Pa�stwa (opis str. 36-38). 

W zwi�zku z powy�szym NIK skierowała do organów �cigania zawiadomienie  
o uzasadnionym podejrzeniu popełnienia przest�pstwa z art. 303 par. 2 Kodeksu 
karnego  (opis str. 36-38).  

Ponadto z uwagi na ustalenia kontroli, wskazuj�ce na usuni�cie w trakcie zmian 
organizacyjnych GDDKiA w latach 2002 - 2003 dokumentów �ródłowych 
zawieraj�cych dowody niewywi�zywania si� Stalexport S.A. ze zobowi�za� 
koncesyjnych, NIK skierowała do organów �cigania  zawiadomienie o uzasadnionym  
podejrzeniu  popełnienia  przest�pstwa  z  art.  276  Kodeksu  karnego (opis str. 35).   

2.1.8. Generalny Dyrektor DKiA nierzetelnie wykonywał kontrol� realizacji prac 
budowlanych oraz niedostatecznie egzekwował od koncesjonariusza obowi�zki 
sprawozdawcze zwi�zane z ich prowadzeniem. Sytuacja ta miała miejsce, gdy do 
połowy 2005 r. koncesjonariusz – mimo sukcesywnego ograniczania zakresu robót 
adaptacyjnych i dostosowywania go do swoich mo�liwo�ci finansowych - wykonał 
jedynie niewielk� cz��� robót. W toku kontroli ustalono, �e prace wykonane przez 
koncesjonariusza - w tym podj�cie robót na jedynie 9 obiektach mostowych spo�ród 
53 planowanych do remontu, wybudowanie tylko 2,3 km ekranów akustycznych 
zamiast planowanych 16,6 km (tj. 14%) i 9 z 16 przejazdów awaryjnych - nie 
zapewniły odpowiedniego poziomu bezpiecze�stwa ruchu na autostradzie. Nie zostały 
w ogóle podj�te m.in. prace nad popraw� odwodnienia autostrady i ochron� wód – 
oczyszczania �cieków (opis str. 39-42). 

Generalny Dyrektor DKiA – w ocenie NIK działaj�c nierzetelnie - nienale�ycie 
korzystał z uprawnie� Niezale�nego In�yniera do kontroli wykonywania robót 
budowlanych. Zakres prac Niezale�nego In�yniera ustanowiony został w umowie  
w sprawie sprawowania nadzoru nad robotami budowlanymi, a wynagrodzenie, 
wypłacane Niezale�nemu In�ynierowi z bud�etu przedsi�wzi�cia koncesyjnego, było – 
zdaniem NIK – niewspółmierne do faktycznej realizacji jego  obowi�zków (opis str. 
42-45).  

2.1.9. Koncesjonariusz nie dbał o prowadzenie ruchu na autostradzie zgodnie  
z obowi�zuj�cym projektem jego organizacji. Natomiast Generalny Dyrektor DKiA 
nie realizował nale�ycie obowi�zków organu zarz�dzaj�cego ruchem  
na koncesjonowanym odcinku autostrady, a przede wszystkim – nie zapewnił 
rzetelnego przeprowadzania przez Generaln� Dyrekcj� DKiA, co najmniej raz na sze�� 
miesi�cy, okresowych kontroli przestrzegania przez koncesjonariusza organizacji 
ruchu na autostradzie. Sprzyjało to zaniedbaniom i dowolno�ci post�powania 
koncesjonariusza w zakresie nale�ytego zorganizowania ruchu na autostradzie (opis 
str. 50-52).   
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2.1.10.  Generalny Dyrektor DKiA nierzetelnie wywi�zywał si� równie� z umownych 
obowi�zków egzekwowania od koncesjonariusza prawidłowej eksploatacji  
i utrzymania autostrady w sytuacji, gdy m.in.: 

− stan techniczny 60 z ogółem 81 obiektów mostowych, urz�dze� 
bezpiecze�stwa ruchu drogowego na całej długo�ci autostrady, a tak�e 
nawierzchni drogi wymagał pilnych prac utrzymaniowych, 

− koncesjonariusz nie wdro�ył w pełni kompleksowego planu ratownictwa 
drogowego na autostradzie, 

− koncesjonariusz niewła�ciwie realizował obowi�zek umo�liwienia 
u�ytkownikom autostrady korzystania w miejscach obsługi podró�nych,  
ze wszystkich wymaganych na autostradzie urz�dze� technicznych, 
sanitarnych i socjalnych (opis str. 45-50). 

 Niewywi�zywanie si� koncesjonariusza z obowi�zku wykonania okre�lonych 
umow� koncesyjn� robót budowlanych, niewła�ciwe wykonywanie obowi�zku 
bie��cego utrzymania autostrady oraz prowadzenie przez koncesjonariusza ruchu na 
autostradzie niezgodnie z obowi�zuj�cym projektem jego organizacji wpłyn�ło na 
obni�enie poziomu bezpiecze�stwa ruchu drogowego na koncesjonowanym odcinku  
autostrady. 

2.1.11. Zasadnicz� przyczyn� nieprawidłowo�ci w zakresie nierzetelnego sprawowania 
nadzoru i kontroli nad realizowanym przedsi�wzi�ciem oraz nielegalnym, 
niegospodarnym, niecelowym i nierzetelnym działaniem w zakresie reprezentacji 
interesów Skarbu Pa�stwa w tym przedsi�wzi�ciu koncesyjnym było – zdaniem NIK -  
nieodpowiednie przygotowanie organizacyjne i merytoryczne urz�dów organów 
administracji rz�dowej wła�ciwych do wykonywania zada� w powy�szym zakresie. 
Nieprawidłowo�ci w tej sferze spowodowały równie� wyst�pienie praktyk 
sprzyjaj�cych korupcji. 

 Do wykonywania zada� zwi�zanych z przygotowaniem i realizacj� 
przedsi�wzi�cia koncesyjnego, ministrowie wła�ciwi do spraw transportu przede 
wszystkim, nie przygotowali nale�ycie pod wzgl�dem organizacyjnym podległych im 
ministerstw – co zdaniem NIK było działaniem nierzetelnym. Generalni Dyrektorzy 
DKiA równie� działaj�c zdaniem NIK nierzetelnie nie zorganizowali wła�ciwie 
podległego im urz�du w powy�szym zakresie, w szczególno�ci niewła�ciwie okre�lili 
wynikaj�ce z ustawy zadania  jednostek organizacyjnych GDDKiA w zakresie 
realizacji umowy, co powodowało spory kompetencyjne i niedostateczn� współprac� 
mi�dzy tymi jednostkami (opis str. 53-56).   

2.1.12. Stwierdzone nieprawidłowo�ci miały tak�e swój wymiar finansowy.  Rezultaty  
finansowe kontroli ustalone zostały ł�cznie na kwot� 165,2 mln zł. 

 Z tej liczby najpowa�niejsz� pozycj� stanowiły kwoty uzyskane z naruszeniem prawa 
– 103,21 mln zł. Były to przychody koncesjonariusza z tytułu opłat za przejazd 
autostrad�, pobrane bez podstawy prawnej. Kolejnymi pozycjami  były : 

- kwoty wydatkowane z naruszeniem prawa, tj. 30,41 mln zł (nielegalne z punktu 
widzenia postanowie� umowy koncesyjnej wydatki na doradztwo), 



  

 12 

- kwoty odpowiadaj�ce nierzetelnym danym w ewidencji finansowo ksi�gowej, 
stanowi�ce zarazem uszczuplenia �rodków publicznych, tj. 20,6 mln zł 
(wykazywanie przez koncesjonariusza zani�onych wpływów z eksploatacji 
autostrady), 

- kwoty wydatkowane niegospodarnie, tj. 10,98 mln zł (nieuzasadnione, dodatkowe 
finansowanie działalno�ci Niezale�nego In�yniera). 

 

��=� >��(��)!�+!������"�!�)��
 

Realizacja przedsi�wzi�cia koncesyjnego, polegaj�cego na budowie przez 
przystosowanie  istniej�cej autostrady A4 na odcinku Katowice-Kraków do wymogów 
autostrady płatnej i jej eksploatacji jest przykładem nieskuteczno�ci funkcjonowania  
w praktyce przyj�tego w Polsce koncesyjnego modelu budowy i eksploatacji autostrad 
płatnych.  

W rezultacie – przyj�ty model realizacji przedsi�wzi�cia według którego, Skarb 
Pa�stwa miał uzyska� okre�lone korzy�ci finansowe w postaci udziału w zyskach  
z eksploatacji autostrady oraz korzy�ci rzeczowe polegaj�ce na pełnym dostosowaniu  
koncesjonowanego odcinka drogi do warunków autostrady płatnej – uległ 
przekształceniu w ten sposób, �e głównym jego mechanizmem stało si�  generowanie 
nieuzasadnionych korzy�ci materialnych koncesjonariusza.   

Autostrada A4 na odcinku Katowice-Kraków – mimo trwaj�cych od 8 lat prac 
adaptacyjnych – nadal nie spełnia standardów autostrady płatnej. U�ytkownicy tej 
drogi, wnosz�c opłaty za przejazd w pełnej wysoko�ci nie maj� zapewnionych 
warunków do sprawnego i bezpiecznego przejazdu, a tak�e nie mog� korzysta� ze 
wszystkich przewidzianych umow� koncesyjn� usług w miejscach obsługi podró�nych 
(tzw. MOP-ach). Ponadto sposób wykonywania zada� zwi�zanych z realizacj� 
przedmiotowego przedsi�wzi�cia przez wła�ciwe organy administracji  uwidocznił 
słabo�� negocjacyjn�, organizacyjn� i merytoryczn� strony rz�dowej w tym zakresie, 
sprzyjaj�c� przy tym powstawaniu zjawisk o charakterze korupcyjnym. 

W celu wyeliminowania stwierdzonych nieprawidłowo�ci Najwy�sza Izba 
Kontroli skierowała odpowiednie wnioski pokontrolne do wła�ciwych organów 
administracji rz�dowej oraz do koncesjonariusza. NIK wnioskowała równie� do 
Ministra Transportu o dokonanie kompleksowego rozliczenia przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego, ze szczególnym uwzgl�dnieniem ochrony interesów Skarbu Pa�stwa 
oraz o rozwa�enie mo�liwo�ci podj�cia decyzji o cofni�ciu koncesji, z uwagi  
na długotrwałe naruszanie przez koncesjonariusza obowi�zków wynikaj�cych 
zarówno z udzielonej koncesji, jak i zawartej umowy koncesyjnej. 

Minister Transportu informuj�c o sposobie realizacji niniejszego wniosku, 
powiadomił o podj�ciu czynno�ci maj�cych na celu ustalenie wpływu cofni�cia 
koncesji na zobowi�zania finansowe Skarbu Pa�stwa.  

W zwi�zku z powy�szym Najwy�sza Izba Kontroli wnosi o rozwa�enie przez 
Ministra Transportu – w przypadku, gdy dokonana analiza ekonomiczna wyka�e,  
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i� koszty ekonomiczne i społeczne cofni�cia koncesji mog� przewy�sza� 
przewidywane z tego tytułu korzy�ci – mo�liwo�ci renegocjowania warunków umowy 
koncesyjnej, przede wszystkim w zakresie : 

 - zniesienia b�d� znacznego ograniczenia współodpowiedzialno�ci Skarbu 
Pa�stwa za dokonanie zamkni�cia finansowego, 

- zweryfikowania zakresu odszkodowa� wypłacanych ze �rodków Skarbu Pa�stwa 
w przypadku rozwi�zania umowy, 

- przywrócenia terminu 15 marca 2008 r. bezwarunkowego refinansowania 
zaci�gni�tego w 1993 r. przez Skarb Pa�stwa kredytu w kwocie 45 mln EUR na 
remont autostrady, wykonanego przed jej przekazaniem koncesjonariuszowi. 
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Podstawowym aktem prawnym dla realizacji budowy autostrad płatnych jest 
wielokrotnie nowelizowana ustawa z dnia 27 pa�dziernika 1994 r. o autostradach 
płatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym5. Do dnia 20 sierpnia 2004 r. 
powołana ustawa okre�lała warunki przygotowania budowy, zasad koncesjonowania 
budowy i eksploatacji autostrad oraz organy wła�ciwe w tych sprawach. W wyniku 
nowelizacji ustawy6 przestały obowi�zywa� przepisy dotycz�ce koncesjonowania 
budowy i eksploatacji autostrad. W ustawie zostały okre�lone warunki przygotowania 
i finansowania budowy, zasady przeprowadzania post�powania przetargowego  
na budow� i eksploatacj� albo wył�cznie eksploatacj� autostrad płatnych, zawierania 
umów o budow� i eksploatacj� albo wył�cznie eksploatacj� autostrad płatnych, a tak�e 
organy wła�ciwe w tych sprawach.  

Naczelnym organem administracji rz�dowej w sprawach przygotowania budowy 
i eksploatacji autostrad jest minister wła�ciwy ds. transportu7, który swoje obowi�zki 
wykonuje przy pomocy Generalnego Dyrektora DKiA, b�d�cego centralnym organem 
administracji rz�dowej, wła�ciwym w tych sprawach. Generalny Dyrektor DKiA 
przej�ł zadania8 zniesionego z dniem 31 marca 2002 r. Generalnego Dyrektora Dróg 
Publicznych oraz zlikwidowanej z powy�sz� dat� Agencji Budowy i Eksploatacji 
Autostrad (ABiEA).  

Do zada� Generalnego Dyrektora DKiA w zakresie przygotowania, 
koordynowania budowy i eksploatacji albo wył�cznie eksploatacji autostrad płatnych9, 
nale�y prowadzenie prac studialnych, przygotowywanie dokumentów wymaganych 
w post�powaniu w sprawie oceny oddziaływania na �rodowisko (na etapie udzielania 
wskaza� lokalizacyjnych10 i  wydawania decyzji o ustaleniu lokalizacji autostrad), 

                                                
5  Tj. Dz. U. z 2004 r. Nr 256, poz. 2571 ze zm. Pierwszy tekst jednolity ustawy o autostradach płatnych 

ogłoszono w Dz. U. z 2001 r. Nr 110, poz. 1192. Obecny tytuł ustawy został wprowadzony z dniem  
1 stycznia 2004 r., ustaw� z dnia 14 listopada 2003 r. o zmianie ustawy  
o autostradach płatnych oraz o zmianie niektórych ustaw (Dz. U. Nr 217, poz. 2124).  

6  Por. art. 1 ust. 1 ustawy o autostradach płatnych oraz Krajowym Funduszu Drogowym. Zmiana została 
wprowadzona z dniem 21 sierpnia 2004 r. przez art. 14 pkt 1 ustawy z dnia 2 lipca 2004 r. – Przepisy 
wprowadzaj�ce ustaw� o swobodzie działalno�ci gospodarczej (Dz. U. Nr 173, poz. 1808). 

7  Por. art. 2 ust. 1 ustawy o autostradach płatnych. Funkcj� t� pełnili : przed dniem 1 kwietnia 2002 r. – 
Minister Transportu i Gospodarki Morskiej; po tej dacie do dnia 30 pa�dziernika 2005 r. - Minister 
Infrastruktury;  do dnia 4 maja 2006 r.  –  Minister Transportu i Budownictwa, a od 5 maja 2006 r.  (nadal) – 
Minister Transportu. 

8  Por. art. 1 i  4 oraz art. 17 i 29 ustawy z dnia 1 marca 2002 r. o zmianach w organizacji i funkcjonowaniu 
centralnych organów administracji rz�dowej i jednostek im podporz�dkowanych oraz o zmianie niektórych 
ustaw (Dz. U. Nr 25, poz. 253). 

9  Por. art. 18 ust. 2 pkt 7 i 8 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (tj. Dz. U.  
z 2004 r. Nr 204, poz. 2086 ze zm.). 

10  Obowi�zek uzyskiwania wskaza� lokalizacyjnych dla autostrad lub ich odcinków, udzielanych przez ministra 
wła�ciwego do spraw administracji publicznej według przepisów art. 19 i 20 ustawy o autostradach płatnych, 
został uchylony z dniem 25 maja 2003 r. na podstawie art. 37 ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r.  
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współpraca z organami wła�ciwymi w sprawach zagospodarowania przestrzennego, 
obrony narodowej, geodezji i gospodarki gruntami, ewidencji gruntów i budynków, 
scalania i wymiany gruntów, melioracji wodnych, ochrony gruntów rolnych i le�nych, 
ochrony �rodowiska oraz ochrony zabytków, nabywanie - w imieniu i na rzecz Skarbu 
Pa�stwa - nieruchomo�ci pod autostrady i gospodarowanie nimi (w ramach 
posiadanego prawa do nieruchomo�ci), opracowywanie projektów kryteriów oceny 
ofert w post�powaniu przetargowym i przeprowadzanie tych post�powa�, 
opracowywanie projektów koncesji11, uzgadnianie projektu budowlanego autostrady 
lub jej odcinka (w zakresie zgodno�ci z przepisami techniczno-budowlanymi), 
kontrola budowy i eksploatacji autostrady w zakresie zgodno�ci z udzielon� koncesj� 
i  przestrzegania warunków umowy koncesyjnej12 oraz wykonywanie innych zada� 
w sprawach dotycz�cych autostrad, okre�lonych przez ministra wła�ciwego ds. 
transportu, a tak�e pobieranie opłat za przejazd zgodnie z przepisami ustawy  
o autostradach płatnych oraz o  Krajowym Funduszu Drogowym13.  

Organem opiniodawczym ministra wła�ciwego do spraw transportu w zakresie 
budowy i eksploatacji autostrad jest Rada do spraw Autostrad14. Z dniem 7 lipca 
2003r. ustanowiono Pełnomocnika Rz�du do Spraw Budowy Dróg Krajowych  
i Autostrad, w randze sekretarza lub podsekretarza stanu w Ministerstwie 
Infrastruktury15. 

W okresie do dnia 21 sierpnia 2004 r., gdy budowa i eksploatacja lub tylko 
eksploatacja autostrady wymagała uzyskania koncesji, organem wła�ciwym do 
udzielenia i  cofni�cia koncesji – w drodze decyzji administracyjnej, po 
przeprowadzeniu post�powania przetargowego okre�lonego w ustawie i wydanych na 
jej podstawie przepisach wykonawczych – był minister wła�ciwy do spraw transportu.  
Ustawa okre�lała16 : 

• obowi�zki koncesjonariusza - w tym dotycz�ce zgromadzenia �rodków 
finansowych na budow� i podj�cie eksploatacji autostrady, przygotowania 
i terminowej realizacji procesu inwestycyjnego, utrzymania autostrady, 
w zakresie okre�lonym w art. 57a, według standardów okre�lonych 
w przepisach prawa lub w umowie; 

• zawarto�� umowy koncesyjnej, zawieranej z koncesjonariuszem przez ministra 
wła�ciwego do spraw transportu;  

• mo�liwo�� cofni�cia koncesji. Koncesja mogła by� cofni�ta m.in. w przypadku: 

                                                                                                                                                   
o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg krajowych (Dz. U. Nr 80, 
poz. 721 ze zm.). 

11  Do dnia 21 sierpnia 2004 r.  
12  Od 21 sierpnia 2004 r. – w zakresie zgodno�ci z umow� o budow� i eksploatacj� albo wył�cznie eksploatacj� 

autostrady. 
13  W zakresie nieobj�tym zawart� ze spółk� umow� o budow� i eksploatacj� albo wył�cznie  

o eksploatacj� autostrady – por. art. 37a ust. 3 ustawy. 
14  Por. art. 17 ustawy o autostradach płatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym. 
15  Por. rozporz�dzenie Rady Ministrów z dnia 1 lipca 2003 r. w sprawie ustanowienia Pełnomocnika Rz�du do 

Spraw Budowy Dróg Krajowych i Autostrad (Dz. U. Nr 118, poz. 1109 ze zm.); do dnia 3 pa�dziernika 
2004r. Pełnomocnik pełnił jednocze�nie funkcj� Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad. 

16  Por. przepisy rozdziałów 7, 8 i 9 ustawy oraz rozporz�dzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej 
z dnia 27 kwietnia 2001 r. w sprawie szczegółowych warunków post�powania przetargowego na udzielenie 
koncesji na budow� i eksploatacj� autostrad płatnych (Dz. U. Nr 50, poz. 531); wcze�niej – rozporz�dzenie 
Ministra TiGM z dnia 12 maja 1995 r. w tej sprawie (Dz. U. Nr 58, poz. 306 ze zm.).  
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1) niezawarcia umowy koncesyjnej w terminie 30 dni od daty, w której decyzja 
o udzieleniu koncesji stała si� ostateczna17, 

2) naruszenia przez koncesjonariusza obowi�zków, o których mowa w art.  
57 ustawy, lub warunków umowy koncesyjnej. 

W ustawie z dnia 2 lipca 2004 r. – Przepisy wprowadzaj�ce ustaw� o swobodzie 
działalno�ci gospodarczej (na podstawie, której uchylone zostały w ustawie  
o autostradach płatnych oraz  o  Krajowym Funduszu Drogowym  przepisy dotycz�ce 
koncesjonowania) postanowiono, i� koncesje udzielone przed dniem 21 sierpnia 
2004r. zachowuj� wa�no��. Do cofni�cia koncesji stosuje si� dotychczasowe przepisy 
ustawy o autostradach płatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym, z wyj�tkiem 
art. 58 ust. 1 pkt 3 ustawy18. Oznacza to, �e nadal mo�liwe jest cofni�cie koncesji 
udzielonej przed powołan� dat�, z dwóch wymienionych wy�ej powodów. 

Od dnia 21 sierpnia 2004 r. budowa i eksploatacja albo wył�cznie eksploatacja 
autostrady wymaga jedynie zawarcia umowy w tym zakresie. Wybór spółki nast�puje 
w drodze trójstopniowego post�powania przetargowego, przeprowadzonego przez 
Generalnego Dyrektora DKiA19. Umowa o budow� i eksploatacj� autostrady 
z wybran� spółk� jest zawierana przez ministra wła�ciwego do spraw transportu, po 
uzgodnieniu jej postanowie�, w zakresie dotycz�cym zobowi�za� finansowych Skarbu 
Pa�stwa, z ministrem wła�ciwym do spraw finansów publicznych20. Umowa powinna 
okre�la� podstawowe obowi�zki spółki, polegaj�ce w szczególno�ci na : 
1) zgromadzeniu �rodków finansowych na budow� i podj�cie eksploatacji autostrady, 
2) przygotowaniu dokumentacji technicznej wymaganej do podj�cia budowy 

autostrady, uzyskaniu pozwolenia na budow� i uzgodnie� wymaganych odr�bnymi 
przepisami, 

3) terminowej realizacji procesu inwestycyjnego,  
4) utrzymaniu autostrady, w zakresie okre�lonym w art. 63b, według standardów 

okre�lonych w przepisach prawa i umowie o budow� i eksploatacj� albo wył�cznie 
eksploatacj� autostrady, 

5) umo�liwieniu Generalnemu Dyrektorowi DKiA dokonania, w dowolnym czasie, 
kontroli budowy i eksploatacji autostrady oraz dostarczania w tym zakresie danych 
i dokumentów. 

Od dnia 1 stycznia 2004 r.21 minister wła�ciwy do spraw transportu mo�e,  
na wniosek spółki, z któr� została zawarta umowa, dokona� przeniesienia cało�ci lub 
cz��ci praw i obowi�zków wynikaj�cych z umowy na inn� spółk� kapitałow� – pod 
warunkiem, �e : 

                                                
17  Do dnia 17 listopada 2000 r. – je�eli umowa koncesyjna nie została zawarta w terminie do  

6 miesi�cy od daty udzielenia koncesji (zmiana wprowadzona ustaw� z dnia 8 wrze�nia 2000 r.  
o zmianie ustawy o autostradach płatnych oraz o zmianie innych ustaw – Dz. U. Nr 86, poz. 958).  

18  Por. art. 72 ust. 1 i 5 ustawy z dnia 2 lipca 2004 r. powołanej w przypisie 6. 
19  Na zasadach okre�lonych w przepisach rozdziału 7 ustawy. 
20  Por. przepisy rozdziału 9 ustawy, w tym art. 61 ust. 2. 
21  Na podstawie art. 60a, dodanego przez art. 1 pkt 19 ustawy z dnia 14 listopada 2003 r. o zmianie ustawy 

o autostradach płatnych oraz o zmianie niektórych ustaw (Dz. U. Nr 217, poz. 2124), a od 21.08.2004 r. – na 
podstawie  art. 63e. 
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1) kapitał zakładowy tej spółki kapitałowej jest obj�ty w 100% przez spółk� 
wnioskuj�c� lub struktura akcjonariuszy lub udziałowców w spółce jest taka sama 
jak w spółce wnioskuj�cej, 

2) spółka spełnia warunki, o których mowa w art. 43 ust. 1 ustawy, 
3) spółka wst�puje w prawa i obowi�zki spółki wnioskuj�cej wynikaj�ce z umowy 

o budow� i eksploatacj� albo wył�cznie eksploatacj� autostrady. 

Do dnia 17 listopada 2000 r.22 budowa autostrad płatnych finansowana była  
ze �rodków własnych koncesjonariuszy oraz uzyskanych przez nich kredytów 
bankowych, �rodków finansowych ustalanych corocznie w ustawach bud�etowych 
oraz z innych �ródeł. Udział bud�etu pa�stwa odnosił si� do finansowania prac 
studialnych i dokumentacyjnych, nabywania nieruchomo�ci, odszkodowa�, 
pokrywania opłat z tytułu ochrony gruntów rolnych i le�nych, prac scaleniowych, 
ratowniczych bada� archeologicznych, ekologicznych i opracowywania ich 
wyników23. Ponadto koncesjonariusz mógł uzyska� ze �rodków bud�etu pa�stwa,   
na ogólnych zasadach, por�czenie spłaty kredytu bankowego lub po�yczki w kwocie 
nie wy�szej, ni� 50% warto�ci inwestycji przewidzianej do realizacji w ramach 
koncesji24.  

W wyniku nowelizacji ustawy, w Banku Gospodarstwa Krajowego utworzony 
został Krajowy Fundusz Autostradowy, a z dniem 1 stycznia 2004 r. – Krajowy 
Fundusz Drogowy25. Od tej daty budow� autostrad finansuje si� ze �rodków własnych 
spółek26 oraz uzyskanych przez nie kredytów bankowych i po�yczek, a tak�e ze 
�rodków pochodz�cych z emisji obligacji, ze �rodków pochodz�cych z bud�etu 
pa�stwa ustalanych corocznie w ustawie bud�etowej, ze �rodków Funduszu i z innych 
�ródeł. Spółce mog� by� udzielone przez Skarb Pa�stwa gwarancje i por�czenia27. 

Spółka, która zawarła umow� o budow� i eksploatacj� albo wył�cznie eksploatacj� 
autostrady, pobiera opłaty za przejazd28. Opłaty te stanowi� przychód spółki; warunki 
i zakres podziału zysku pomi�dzy spółk� a Funduszem okre�la umowa o budow� 
i eksploatacj� albo wył�cznie o eksploatacj� autostrady29. Szczegółowe zasady 
dotycz�ce m.in. sposobu ustalania i pobierania opłat za przejazd okre�la 
rozporz�dzenie Ministra Infrastruktury30. 

 Autostrada jest drog� przeznaczon� wył�cznie dla ruchu pojazdów 
samochodowych, wyposa�on� w co najmniej dwie trwale rozdzielone 
jednokierunkowe jezdnie, posiadaj�c� wielopoziomowe skrzy�owania z wszystkimi 

                                                
22  Por. ustaw� z dnia 8 wrze�nia 2000 r. o zmianie ustawy o autostradach płatnych oraz o zmianie innych ustaw 

(Dz. U. Nr 86, poz. 958). 
23  Por. art. 12 ust. 3 ustawy o autostradach płatnych, przed powy�sz� nowelizacj�. 
24  Tam�e – art. 39. 
25  Por rozdział 6 ustawy o autostradach płatnych, po jej nowelizacji z dniem 17 listopada 2000 r. Rozdział  

6 został nast�pnie zmieniony z dniem 1 stycznia 2004 r. przez art. 1 pkt 10 ustawy z dnia 14 listopada 2003 r. 
(Dz. U. Nr 217, poz. 2124), zmieniaj�cej ustaw� o autostradach płatnych. 

26  Przed dniem 21 sierpnia 2004 r. – koncesjonariuszy. 
27  Zgodnie z przepisami ustawy z dnia 8 maja 1997 r. o por�czeniach i gwarancjach udzielanych przez Skarb 

Pa�stwa oraz niektóre osoby prawne (Dz. U. z 2003 r. Nr 174, poz. 1689 ze zm.). 
28  Por. art. 37a ust. 2 ustawy o autostradach płatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym. 
29  Por. art. 37b powołanej ustawy. 
30  Rozporz�dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie opłat za przejazd autostrad� 

(Dz.  U. Nr 102, poz. 1075). 
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przecinaj�cymi j� drogami transportu l�dowego i wodnego, wyposa�on� w urz�dzenia 
obsługi podró�nych, pojazdów i przesyłek, przeznaczone wył�cznie dla u�ytkowników 
autostrady31.  

Rada Ministrów ustaliła, �e autostradami budowanymi i eksploatowanymi jako 
płatne b�d� : A1, A2, A4, A8 i A1832, za� minister wła�ciwy ds. transportu okre�lił 
przepisy techniczno - budowlane, dotycz�ce tych autostrad33.  

Autostrada jest budowl� w rozumieniu art. 3 pkt. 3 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. 
Prawo budowlane34. W zwi�zku z tym do projektowania, budowy, utrzymania  
i rozbiórki obiektów autostradowych maj� zastosowanie przepisy tej ustawy. 

Do ko�ca 1998 r. autostradami zarz�dzały jednostki organizacyjne wchodz�ce  
w skład Generalnej Dyrekcji Dróg Publicznych35. Od 1 stycznia 1999 r. Generalny 
Dyrektor Dróg Publicznych pełnił funkcj� zarz�dcy autostrady wybudowanej  
na zasadach okre�lonych w ustawie o drogach publicznych do czasu przekazania jej 
koncesjonariuszowi w drodze porozumienia. Po zawarciu porozumienia  
z koncesjonariuszem pełnił on funkcj� zarz�dcy autostrady płatnej na warunkach 
okre�lonych w umowie koncesyjnej36 (od 21 sierpnia 2004 r. -  w umowie o budow�  
i eksploatacj� albo wył�cznie eksploatacj� autostrady). Cz��� funkcji zarz�dczych,  
w tym : opracowywanie projektów planów rozwoju sieci drogowej, wydawanie 
zezwole� na przejazdy pojazdów ponadnormatywnych, zajmowanie pasa drogowego, 
na zjazdy z dróg, pobieranie kar pieni��nych, gospodarki nieruchomo�ciami zaj�tymi 
pod autostrad� została z dniem 23 lutego 2000 r. powierzona Generalnemu 
Dyrektorowi Dróg Publicznych37, a od  1 kwietnia 2002 r. Generalnemu Dyrektorowi 
DKiA38. 

Minister wła�ciwy do spraw transportu sprawuje nadzór nad zarz�dzaniem ruchem 
na drogach krajowych39. Generalny Dyrektor DKiA zarz�dza ruchem na drogach 

                                                
31  Por. art. 4 pkt. 11 ustawy o drogach publicznych.  
32  Por. rozporz�dzenie Rady Ministrów z dnia 16 lipca 2002 r. w sprawie autostrad płatnych (Dz. U. Nr 121, 

poz. 1034). Poprzednio obowi�zywało rozporz�dzenie Rady Ministrów z dnia 14 kwietnia 1995 r. w tej 
sprawie (Dz. U. Nr 43, poz. 222).  

33 Por. rozporz�dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002 r. w sprawie przepisów techniczno-
budowlanych dotycz�cych autostrad płatnych (Dz. U. Nr 12, poz. 116). Poprzednio obowi�zywało 
rozporz�dzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 14 maja 1997 r. w tej sprawie (Dz. U. Nr 
62, poz. 392). 

34   Tj. Dz. U. z 2003 r. Nr 207, poz. 2016 ze zm. 
35  Por. art. 21 ust.2 ustawy o drogach publicznych w brzmieniu przed zmian� wprowadzona przepisem art.  

52 pkt.10 ustawy z dnia 24 lipca 1998 r. o zmianie niektórych ustaw okre�laj�cych kompetencje organów 
administracji publicznej – w zwi�zku z reform� ustrojow� pa�stwa (Dz. U. z 1998 r. Nr 106, poz. 668 ze 
zm.) 

36  Por. art. 19 ust. 3 ustawy o drogach publicznych w brzmieniu po wprowadzeniu zmian przepisem art. 52 pkt 
10 ustawy powołanej w przypisie powy�ej. 

37  Por. art. 19 ust. 3 ustawy o drogach publicznych w brzmieniu po zmianie przez art. 15 pkt. 10 lit. b)  
w zw. z art. 75 ustawy z 21 stycznia 2000 r. o zmianie niektórych ustaw zwi�zanych  
z funkcjonowaniem administracji publicznej (Dz. U. z 2000 r. Nr 12 poz. 136 ze zm.). 

38  Por. art. 1 i 4 oraz art. 17 i 29 ustawy z dnia 1 marca 2002 r. o zmianach w organizacji i funkcjonowaniu 
centralnych organów administracji rz�dowej i jednostek im podporz�dkowanych oraz o zmianie niektórych 
ustaw (Dz. U. Nr 25, poz. 253). 

39  Por. art. 10 ust.1 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (tj. Dz. U z 2003 r. Nr 58, poz. 
515 ze zm.). 
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krajowych (w tym na autostradach)40. Działania w zakresie zarz�dzania ruchem 
realizowane s� m.in. poprzez zatwierdzanie organizacji ruchu. Projekt organizacji 
ruchu przedstawia Generalnemu Dyrektorowi DKiA do zatwierdzenia m.in. zarz�d 
drogi, organ zarz�dzaj�cy ruchem b�d� inwestor41. 

Spółka, która zawarła umow� o budow� i eksploatacj� albo wył�cznie eksploatacj� 
autostrady zobowi�zana jest na etapie projektowania, budowy oraz eksploatacji 
autostrady współpracowa� z administracj� drogow�, Policj�, pogotowiem ratunkowym 
oraz jednostkami systemu ratowniczo-ga�niczego z uwzgl�dnieniem ich zada� 
ustawowych, przy zachowaniu nieprzerwanego dost�pu do autostrady i jej 
przejezdno�ci. Ogólne kierunki tej współpracy okre�lone s� rozporz�dzeniem Rady 
Ministrów z dnia 12 stycznia 2005 r.42. 

=����� >���*")!��"����)!"!0�+�"����!�(�"���+��"��

Autostrada A-4 Katowice – Kraków była budowana z przerwami przez 20 lat,  
w latach 70, 80 i 90-tych. W połowie 1995 r. ABiEA rozpocz�ła post�powanie 
przetargowe zwi�zane z uruchomieniem programu płatnych autostrad w Polsce i jako 
pierwsza ogłosiła przetarg na budow� przez przystosowanie do odpłatno�ci  
i eksploatacj� autostrady A-4 na odcinku Katowice - Kraków. W latach 1996-1997 
wykonano remont autostrady ograniczony do napraw konstrukcji jezdni i pi�ciu 
wybranych obiektów mostowych. 

 Autostrada A-4 stanowi jedn� z wa�niejszych dróg, która w cało�ci mie�ci si�  
w przebiegaj�cym przez Polsk� mi�dzynarodowym korytarzu transportowym – w tzw. 
układzie sieci TINA43.  Zgodnie z wymogami Komisji Europejskiej – kraje aspiruj�ce 
do integracji z Uni� Europejsk� - miały dostosowa� istniej�ce b�d� wybudowa� nowe 
drogi z uwzgl�dnieniem obowi�zuj�cych w Unii Europejskiej standardów 
technicznych i eksploatacyjnych. Docelowo planowane jest wł�czenie autostrady A-4 
na pełnych warunkach technicznych i eksploatacyjnych do funkcjonuj�cej w Unii 
Europejskiej sieci TEN, tj. Transeuropejskich Korytarzy Transportowych. 
 
 
 
 

                                                
40  Tam�e – art. 10 ust. 3. 
41  Por. rozporz�dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze�nia 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków 

zarz�dzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarz�dzaniem (Dz. U. Nr 177, poz. 
1729), wcze�niej obowi�zywało rozporz�dzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia  
10 pa�dziernika 2000 r. w sprawie szczegółowych warunków zarz�dzania ruchem na drogach (Dz. U. nr  90, 
poz. 1006). 

42  Rozporz�dzenie Rady Ministrów z dnia 4 stycznia 2005 r. w sprawie ogólnych kierunków współpracy spółki 
z administracj� drogow�, Policj�, pogotowiem ratunkowym oraz jednostkami systemu ratowniczo- 
ga�niczego (Dz. U. Nr 6, poz. 35). Poprzednio w tym zakresie obowi�zywało rozporz�dzenie Rady 
Ministrów z dnia 25 wrze�nia 2001 r.  (Dz. U. Nr 118, poz. 1251). 

43   Sie� dróg TINA – Transport Infrastructure Needs Assesment – obejmuje cało�� korytarzy transportowych, 
po��danych do wybudowania w 11 krajach kandyduj�cych do Unii Europejskiej, przyj�tych na 
mi�dzynarodowych konferencjach na Krecie w 1994 r. i w Helsinkach w 1997 r. Na terenie Polski sie� TINA 
obejmuje autostrady : A1, A2 i A4 oraz Via Baltica i kilka innych wa�nych dróg krajowych. Sie� TINA 
obejmuje równie� korytarze transportowe krajów : Bułgarii, Rumunii, W�gier, Słowenii, Słowacji, Republiki 
Czeskiej, Litwy, Łotwy, Estonii i Cypru.  
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Unia Europejska okre�liła, �e jej celem jest m.in. zapewnienie infrastruktury 
potrzebnej do realizacji usług transportowych na całym jej obszarze, powi�kszonym  
o kraje kandyduj�ce - stosownie do celu, jakim jest trwała mobilno��, jak równie� 
spełnianie potrzeb transportowych wynikaj�cych z wymiany handlowej z krajami 
spoza przyszłej Unii Europejskiej44. Zamiarem Unii Europejskiej w tym zakresie jest 
zintegrowanie istniej�cej na jej terytorium sieci dróg z sieci� dróg pa�stw aspiruj�cych 
do struktur europejskich.           

Autostrada A-4 – jako jeden z podstawowych ci�gów tranzytowych (oznaczony 
symbolem E-40) - przebiega na trasie Zgorzelec (granica pa�stwa) – Legnica – 
Wrocław – Katowice – Kraków – Rzeszów – Przemy�l (granica pa�stwa). Odcinek 
Katowice - Kraków tej autostrady, licz�cy wprawdzie 60,9 km długo�ci, jest jednym  
z wa�niejszych w wymienionym korytarzu transportowym, ł�cz�cym regiony kraju 
(�l�sk i Małopolsk�), wa�ne dla Polski ze wzgl�du na ich uprzemysłowienie oraz 
funkcje administracyjne i kulturotwórcze. Stanowi on równie� wa�ny odcinek dla 
skomunikowania tych regionów z krajami Unii Europejskiej, a zwłaszcza  
z Niemcami, docelowo – ma sta� si� wa�nym ogniwem w skomunikowaniu  
z krajami Europy Wschodniej, w tym w szczególno�ci z Ukrain�.  

Jednym z podstawowych wymogów dostosowawczych istniej�cej ju� drogi 
Katowice-Kraków do warunków autostrady było przystosowanie jej nawierzchni  
do nacisków 11,5 tony na o� pojazdu. Strona rz�dowa podj�ła w tym zakresie 
działania jeszcze w latach 1995-1996. Na realizacj� zada� z tego zakresu zostały 
wykorzystane �rodki z zaci�gni�tego w 1993 r. przez Polsk� kredytu w EBOR  
w wysoko�ci 45 mln EUR.  

Minister TiGM w dniu 15 marca 1997 r. udzielił Stalexport S.A. koncesji  
na budow� przez przystosowanie i eksploatacj� autostrady płatnej A4 na odcinku 
Katowice – Kraków45. W dniu 19 wrze�nia 1997 r. Minister TiGM zawarł z t� spółk� 
umow� koncesyjn�46, obowi�zuj�c� do dnia 15 marca 2027 r. Umow� przyj�ł  
do wiadomo�ci i stosowania Prezes ABiEA, a z dniem 1 kwietnia 2004 r. Generalny 
Dyrektor DKiA47. 

Odcinek autostrady A-4 Katowice-Kraków obj�ty koncesj� o długo�ci 60,9 km, 
usytuowany jest na terenie dwóch województw (�l�skiego i małopolskiego). Zarz�dc� 
autostrady płatnej na ww. odcinku jest koncesjonariusz (do dnia 29 lipca 2004 r. - 
Stalexport S.A., a od tej daty – SAM S.A.). Ze strony rz�dowej administracji drogowej 
sprawami realizacji umowy koncesyjnej od dnia 1 kwietnia 2002 r. zajmuje si� 
GDDKiA w tym jej Oddziały w Katowicach i Krakowie.   

System finansowania budowy i eksploatacji autostrad płatnych, obowi�zuj�cy  
w momencie podpisywania umowy koncesyjnej przewidywał, �e udział bud�etu 
pa�stwa w finansowaniu budowy autostrad w Polsce ograniczony b�dzie do 
finansowania prac studialnych i dokumentacyjnych, nabywania nieruchomo�ci, 
odszkodowa�, nale�no�ci i opłat z tytułu ochrony gruntów rolnych i le�nych, prac 
                                                
44  Dokument pn. „Ocena potrzeb dotycz�cych infrastruktury transportu” – Raport z prac TINA – Wiede�, 

sierpie� 1998 r., opracowany przez Komisj� Europejsk� Dyrektoriat Generalny VII  (nie publikowany).  
45  Decyzja Ministra TiGM nr TR-0201-01/97 z dnia 15 marca 1997 r. 
46  Umowa ta stała si� z dniem 21 sierpnia 2004 r. umow� o budow� i eksploatacj� autostrady.  
47  Por. przypis 8. 
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scaleniowych, przebudowy urz�dze� infrastruktury technicznej, ratowniczych bada� 
archeologicznych i ekologicznych oraz opracowywania ich wyników. Budowa 
autostrad miała by� finansowana ze �rodków własnych koncesjonariuszy oraz 
uzyskanych przez nich kredytów bankowych. W trakcie realizacji umowy koncesyjnej, 
w wyniku zmian wprowadzanych sukcesywnie do jej tre�ci za zgod� kolejnych 
ministrów wła�ciwych do spraw transportu, warunki budowy przez przystosowanie 
istniej�cej drogi na odcinku Katowice - Kraków do warunków autostrady płatnej 
uległy istotnemu przekształceniu. Skarb Pa�stwa został znacz�co wł�czony  
w odpowiedzialno�� za realizowanie przedsi�wzi�cia koncesyjnego. 

W dniu 1 marca 1999 r. koncesjonariusz powierzył SAM S.A. w drodze umowy 
realizacj� obowi�zków wynikaj�cych z umowy koncesyjnej48. Pocz�wszy od 2000 r., 
koncesjonariusz – Stalexport S.A. zacz�ła wykazywa� straty w swojej działalno�ci49. 
W pierwszym półroczu 2001 r. banki podj�ły decyzj� o ograniczeniu finansowania 
Stalexport S.A., a w dniu 20 czerwca 2001 r. spółka zgłosiła wniosek o otwarcie 
post�powania układowego. Post�powanie układowe trwa od dnia 27 czerwca 2002 r.  
i polega na spłacie wierzycielom 60 % długów. Pozostała ich cz��� została Stalexport 
S.A. umorzona.  
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Umowa koncesyjna z dnia 19 wrze�nia 1997 r. stanowiła, i� jej przedmiotem jest 
okre�lenie wzajemnych praw i obowi�zków Stron zwi�zanych z realizacj� 
przedsi�wzi�cia, zdefiniowanego w umowie jako: sfinansowanie, zaprojektowanie 
oraz budowa przez przystosowanie do wymogów autostrady płatnej istniej�cej 
autostrady A-4 na odcinku Katowice (w�zeł Murckowska) – Kraków (w�zeł Balice), 
wł�cznie z miejscami obsługi podró�nych, oraz jej eksploatacj�. Zgodnie  
z postanowieniami umowy, zamkni�cie finansowe przedsi�wzi�cia – oznaczaj�ce 
zawarcie przez koncesjonariusza umów dotycz�cych finansowania przedsi�wzi�cia  
i wej�cie w �ycie ostatniej z tych umów – powinno nast�pi� w terminie do 12 miesi�cy 
od dnia podpisania umowy. W przypadku nie uzyskania w powy�szym terminie przez 
koncesjonariusza zamkni�cia finansowego, zapewniaj�cego kredytowanie i �rodki 

                                                
48  W dniu 1 marca 1999 r. została zawarta umowa pomi�dzy Stalexport S.A. i Stalexport Autostrada 

Małopolska S.A. o zarz�dzanie Projektem budowy poprzez przystosowanie oraz eksploatacj� fragmentu 
autostrady A-4 na odcinku Katowice – Kraków jako autostrady płatnej. 

49  W roku 2000 rachunek zysków i strat Stalexport S.A. wykazał strat� netto w kwocie 578.423,8 tys. zł. Strata 
na działalno�ci operacyjnej wyniosła 352.940,0 tys. zł. 

50  Omówienie obejmuje postanowienia umowy koncesyjnej w pierwotnej wersji; najwa�niejsze zmiany umowy,  
dokonywane w wyniku zawierania aneksów, zostały wskazane w tek�cie Informacji przy omawianiu 
poszczególnych zagadnie� oraz w cz��ci 5.5. 1 Informacji – „Zmiany umowy koncesyjnej”.  



  

 23 

własne niezb�dne do realizacji przedsi�wzi�cia, umowa koncesyjna miała ulec 
rozwi�zaniu; strony nie ponosiłyby wówczas wobec siebie �adnej odpowiedzialno�ci, 
z tym, �e koncesjonariusz był zobowi�zany do zwrotu ABiEA istniej�cej autostrady,  
w terminie 30 dni od dnia rozwi�zania umowy, w stanie wynikaj�cym z prawidłowego 
utrzymania. Integraln� cz��� umowy stanowiło 9 zał�czników51. 

Umowa przewidywała powołanie Niezale�nego In�yniera, w celu  obiektywnego 
informowania Agencji i koncesjonariusza o przebiegu realizacji przedmiotu umowy. 
Koszty zwi�zane z działalno�ci� Niezale�nego In�yniera miały by� pokrywane przez 
koncesjonariusza. 

W zakresie realizacji robót budowlanych przez koncesjonariusza umowa stanowiła 
m.in., �e rozpocz�cie robót budowlanych ma nast�pi� nie pó�niej, ni� w terminie  
2 miesi�cy od daty zamkni�cia finansowego, a  zako�czenie robót – w terminie  
15 miesi�cy od dnia ich rozpocz�cia. Wymienione terminy miały ulec przedłu�eniu  
w przypadku działania siły wy�szej (okre�lonej w postanowieniach umowy) oraz  
w przypadku wyst�pienia „istotnej negatywnej zmiany okoliczno�ci”52 - o okres,  
w którym koncesjonariusz nie mo�e podj�� lub zako�czy� robót, nie dłu�ej jednak ni� 
o 90 dni. Przedłu�enie terminów powy�ej tego okresu wymagało zgody Ministra 
TiGM i odpowiedniej zmiany umowy.  

Koncesjonariusz został zobowi�zany w umowie do dokumentowania, w sposób 
zgodny z obowi�zuj�cymi przepisami, przebiegu robót budowlanych,  
a w szczególno�ci do przygotowania dokumentacji powykonawczej i udost�pniania jej 
ABiEA, oraz przedstawiania sprawozda� z wykonywania robót budowlanych, za okres 
nie dłu�szy ni� 6 miesi�cy. Agencji przysługiwało prawo kontroli prowadzenia robót 
budowlanych i ich dokumentacji w zakresie zgodno�ci z koncesj� i umow�. Po 
zako�czeniu robót budowlanych i uzyskaniu pozwolenia na u�ytkowanie (o ile b�dzie 
ono wymagane zgodnie z warunkami pozwolenia na budow�) koncesjonariusz  
i Agencja dokonaj� wspólnej oceny i sprawdzenia wykonania robót budowlanych.    

Po zako�czeniu robót budowlanych w zakresie umo�liwiaj�cym pobieranie opłat, 
oraz uzyskaniu pozwolenia na u�ytkowanie i po�wiadczenia zako�czenia robót przez 
Agencj�, koncesjonariusz b�dzie zobowi�zany do podj�cia eksploatacji autostrady 
płatnej, w terminie nie dłu�szym ni� 30 dni od wystawienia przez Agencj� 
powy�szego po�wiadczenia. Umowa obci��ała koncesjonariusza wył�czn� 
odpowiedzialno�ci� za utrzymanie autostrady płatnej w dobrym stanie technicznym, 
zgodnie ze standardami, okre�lonymi w zał�czniku nr 3 do umowy.  

                                                
51 Zał�czniki do umowy okre�lały : nr 1 – Wybór i obowi�zki Niezale�nego In�yniera, nr 2 – zatrudnienie 

polskich wykonawców, nr 3 – zakres usług w dziedzinie eksploatacji, nr 4 – zasady współpracy 
koncesjonariusza z administracj� drogow�, policj�, pogotowiem ratunkowym i jednostkami ratowniczo – 
ga�niczymi, nr 5 – zobowi�zania dotycz�ce zwrotu autostrady płatnej, nr 6 – maksymalne stawki opłat za 
przejazdy, formuła indeksacji opłat, nr 7 – plan finansowania i płatno�ci koncesyjne, nr 8 – konkuruj�ce 
drogi równoległe i nr 9 – harmonogram robót budowlanych. 

52  Zgodnie z definicj� zawart� w umowie, istotna negatywna zmiana okoliczno�ci oznaczała : 1) zmian� prawa, 
której bezpo�redni lub po�redni skutek zasadniczo poniesie koncesjonariusz, a jedynie nieznacznie inne 
podmioty; 2) nie wydanie przez organ administracji pozwolenia, w zakresie przedsi�wzi�cia, w stosownym 
czasie, który upłyn�ł od momentu wyst�pienia przez koncesjonariusza o takie pozwolenie, je�eli 
koncesjonariusz wypełnił wszystkie wymogi prawne dotycz�ce pozwolenia i jest uprawniony do jego 
utrzymania; 3) nadzwyczajn� zmian� stosunków w rozumieniu art. 357 k.c.; 4) wyst�pienie zdarzenia 
niezawinionego przez koncesjonariusza, które uniemo�liwia lub utrudnia eksploatacj� autostrady (np. szkody 
górnicze). 
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Umowa stanowiła, i� koncesjonariusz ponosi wył�czn� odpowiedzialno�� za 
zorganizowanie i pozyskanie finansowania wymaganego dla przedsi�wzi�cia. Zgodnie 
z zał�cznikiem nr 7 do umowy, okre�laj�cym (na dwóch stronach) zasady planu 
finansowania i płatno�ci koncesyjne, nie przewidywano bezpo�redniego wsparcia 
finansowego przedsi�wzi�cia, poza ewentualnymi gwarancjami i por�czeniami 
kredytów i po�yczek zaci�ganych przez koncesjonariusza, na podstawie art. 39 ustawy 
z dnia 28 pa�dziernika 1994 r. o autostradach płatnych. Ustalono jednak, i� je�li  
w pocz�tkowych latach eksploatacji autostrady płatnej  ruch pojazdów i przychody  
z eksploatacji b�d� niewystarczaj�ce do pełnego finansowania obsługi zadłu�enia, 
podatków i kosztów eksploatacji – Minister TiGM rozwa�y wyst�pienie z wnioskiem 
do Rady Ministrów o zapewnienie czasowej, warunkowej gwarancji obsługi 
zadłu�enia, zwanej „mechanizmem wsparcia”. 

 Koncesjonariusz zobowi�zał si� do prowadzenia odr�bnych ksi�g rachunkowych  
i dokumentacji finansowej dla przedsi�wzi�cia, zgodnie z obowi�zuj�cymi w tym 
zakresie przepisami. ABiEA została uprawniona do ��dania przedło�enia jej ksi�g 
rachunkowych i dokumentacji finansowej, jak równie� bilansu i sprawozdania 
finansowego wraz z opini� biegłego rewidenta. 

Ze wzgl�du na fakt, i� budowa i modernizacja istniej�cej autostrady sfinansowana 
została ze �rodków nie pochodz�cych od koncesjonariusza, został on zobowi�zany  
w umowie do refundacji na rzecz Skarbu Pa�stwa, na rachunek Agencji, spłaty 
kredytu zaci�gni�tego w Europejskim Banku Odbudowy i Rozwoju na podstawie 
umowy nr 150 z dnia 22 pa�dziernika 1993 r. Refundacja spłaty kredytu EBOR 
(kapitał i odsetki zapłacone z bud�etu pa�stwa) miała rozpocz�� si�, zgodnie  
z zasadami planu finansowania zawartymi w zał�czniku nr 7 do umowy, gdy wska�nik 
zwrotu na kapitale w uj�ciu realnym osi�gnie 10% lub nie pó�niej ni� po upływie  
11 lat obowi�zywania koncesji, w zale�no�ci od tego, co nast�pi wcze�niej. 
Refundacja miała si� odbywa� w okresie 10 lat, w równych sze�ciomiesi�cznych 
ratach; szczegółowy harmonogram refundacji miał zosta� sporz�dzony przed 
terminem zamkni�cia finansowego i wł�czony do planu finansowania. 

Postanowienia rozdziału XVI umowy, dotycz�ce jej rozwi�zania, ustalały, i� 
Minister mo�e wystosowa� zawiadomienie o zamiarze rozwi�zania umowy, je�eli 
uprawniony organ koncesjonariusza podejmie uchwał� o jego likwidacji zgodnie  
z przepisami kodeksu handlowego. Ponadto umowa okre�lała sytuacje, stanowi�ce 
niewywi�zanie si� przez koncesjonariusza z umowy (o ile nie zostały spowodowane 
niewywi�zaniem si� Ministra lub Agencji z ich obowi�zków umownych ani te� istotn� 
negatywn� zmian� okoliczno�ci lub działaniem siły wy�szej), upowa�niaj�ce Ministra 
do wystosowania zawiadomienia o zamiarze jej rozwi�zania. Do sytuacji tych 
nale�ały: zawiadomienie Ministra o za��daniu od koncesjonariusza natychmiastowej 
spłaty wszystkich nale�no�ci wynikaj�cych z zawartych przez niego umów 
dotycz�cych finansowania przedsi�wzi�cia; istotne naruszenie przez koncesjonariusza 
warunków umowy, w tym nie zako�czenie robót budowlanych w terminie okre�lonym 
w umowie z przyczyn le��cych po stronie koncesjonariusza, o ile takie naruszenie nie 
zostanie naprawione w terminie 60 dni od zawiadomienia drugiej strony –  
w przypadku, gdy naruszenie dotyczy obowi�zku płatno�ci lub 90 dni od 
zawiadomienia – w przypadku innych narusze�. Z dniem rozwi�zania umowy przez 
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Ministra, koncesjonariusz b�dzie zobowi�zany do przekazania pasa drogowego 
autostrady lub autostrady płatnej; Agencja nabywa prawo własno�ci dokumentacji 
zwi�zanej z budow�; Minister nie ponosi �adnej odpowiedzialno�ci wynikaj�cej  
z umów zawartych przez koncesjonariusza z osobami trzecimi (z zastrze�eniem art. 
11.2 umowy, dotycz�cego przej�cia przez Agencj� zobowi�za� w zakresie Miejsc 
Obsługi Podró�nych); Ministrowi przysługuje odszkodowanie od koncesjonariusza 
okre�lone orzeczeniem arbitra�owym.  

Koncesjonariusz został uprawniony do wystosowania zawiadomienia o zamiarze 
rozwi�zania umowy w przypadku istotnego naruszenia przez Ministra jego 
obowi�zków wynikaj�cych z umowy, nie spowodowanych działaniem siły wy�szej, 
które nie zostały naprawione przez okres 90 dni od zawiadomienia drugiej strony.  
Z dniem rozwi�zania umowy przez koncesjonariusza, b�dzie on zobowi�zany do 
przekazania pasa drogowego autostrady lub odpowiednio autostrady płatnej; Agencja 
nabywa prawo własno�ci dokumentacji budowlanej; koncesjonariuszowi przysługuje 
odszkodowanie od Skarbu Pa�stwa, okre�lone orzeczeniem arbitra�owym. 

Ponadto umowa mogła zosta� rozwi�zana przez ka�d� ze stron w przypadku 
działania siły wy�szej lub istotnej negatywnej zmiany okoliczno�ci przez okres 
dłu�szy ni� 90 dni; w takim przypadku, odszkodowanie nie przysługiwałoby �adnej  
ze stron.  

Wszelkie spory powstałe na tle wykonania umowy, których strony nie rozwi��� 
polubownie, b�d� podlega� rozstrzygni�ciu, zgodnie z zasadami post�powania 
pojednawczego i arbitra�owego Krajowej Izby Gospodarczej, przez trzech arbitrów 
wyznaczonych zgodnie ze wspomnianymi zasadami. Prawem stosowanym  
w post�powaniu arbitra�owym b�dzie prawo polskie53. 
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Wyniki kontroli wskazuj�, �e w umowie koncesyjnej Minister TiGM 
niedostatecznie zabezpieczył interesy prawne i ekonomiczne Skarbu Pa�stwa. 
Postanowienia umowy koncesyjnej zostały sformułowane nieprecyzyjnie i bez 
nale�ytej staranno�ci. Nie zostały dokładnie okre�lone obowi�zki stron oraz  zakres 
przedmiotowy umowy. W szczególno�ci nie okre�lono w sposób niebudz�cy 
w�tpliwo�ci warunków finansowania przedsi�wzi�cia koncesyjnego i rozliczania si� 
koncesjonariusza ze Skarbem Pa�stwa oraz zakresu rzeczowego niezb�dnych do 
wykonania robót budowlanych.  

W umowie okre�lono jedynie termin, do którego koncesjonariusz uzyska  
zamkni�cie finansowe oraz opracuje plan finansowy przedsi�wzi�cia. Nie okre�lono 
na tym etapie szczegółowo planowanych kosztów przedsi�wzi�cia, z podziałem na 
konkretne, zwi�zane z realizowanym przedsi�wzi�ciem zadania i tytuły, mimo i� od 
wła�ciwego zorganizowania finansowania przedsi�wzi�cia koncesyjnego, zale�ało 
pełne i rzetelne zrealizowanie przedmiotu umowy koncesyjnej.  

                                                
53  Po zmianie umowy wprowadzonej Aneksem nr 4 z dnia 20 wrze�nia 2001 r., spór rozstrzygał Niezale�ny 

Ekspert; strona niezadowolona z jego rozstrzygni�cia mogła skierowa� spraw� do arbitra�u. 



  

 26 

W rezultacie, strony umowy (Minister TiGM i koncesjonariusz) przez 8 lat - tj. do 
czasu zako�czenia niniejszej kontroli nie realizowały  podstawowych  obowi�zków,  
a swoj� działalno�� w znacznej mierze skupiały na dokonywaniu zmian postanowie� 
umowy. W latach 1998-2005 umowa ta była 5-krotnie zmieniana54 . 

Zmiany zaakceptowane przez kolejnych ministrów wła�ciwych do spraw 
transportu, były zdaniem NIK niecelowe - sukcesywnie osłabiały zabezpieczenie 
interesów strony rz�dowej w umowie koncesyjnej oraz przeniosły nadmiernie ryzyka 
zwi�zane z jej realizacj� z koncesjonariusza na Skarb Pa�stwa. Lista ministrów 
wła�ciwych do spraw transportu, odpowiedzialnych za dokonanie zmian w umowie 
koncesyjnej przedstawiona została w zał�czniku nr 5.5.1. do Informacji.  

Niekorzystnym dla Skarbu Pa�stwa było przede wszystkim wprowadzenie do 
umowy zmian w zakresie finansowania przedsi�wzi�cia koncesyjnego, powoduj�cych 
wzrost zaanga�owania Skarbu Pa�stwa w odpowiedzialno�� finansow� za jego 
realizacj�. Nast�piło to głównie wskutek :  

• wprowadzenia aneksem nr 2 obowi�zuj�cym od 31 pa�dziernika 1998 r., nowej 
struktury finansowania przedsi�wzi�cia, która nie spełniała okre�lonych umow� 
warunków zamkni�cia finansowego, poniewa� była dostosowana jedynie do 
mo�liwo�ci finansowych koncesjonariusza, tj. zgromadzonych przez niego 
�rodków. Nowa struktura nie zapewniała  realizacji całego przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego, gdy� obejmowała wył�cznie zakres robót budowlanych, których 
wykonanie miało umo�liwi� koncesjonariuszowi pobór opłat za przejazd. 
       Powy�sza zmiana nast�piła na wniosek koncesjonariusza, zło�ony Ministrowi 
TiGM (i Prezesowi ABiEA) w pi�mie z dnia 29 pa�dziernika 1998 r., tj. na dwa 
dni przed upływem drugiego z kolei terminu na dokonanie zamkni�cia 
finansowego. �rodki finansowe miały pochodzi� z kredytu pomostowego (45 mln 
zł), kredytu kupieckiego (42 mln zł) oraz �rodków własnych koncesjonariusza 
(61,75 mln zł); 

• ustanowienia aneksem nr 5 podpisanym przez strony umowy koncesyjnej  
w marcu 2005 r., solidarnej odpowiedzialno�ci Skarbu Pa�stwa  
i koncesjonariusza wobec kredytodawców, za dokonanie zamkni�cia finansowego. 
Była to, w �wietle ustale� kontroli, zasadnicza zmiana – na niekorzy�� Skarbu 
Pa�stwa - jego umownych zobowi�za� finansowych; 

• wprowadzenia aneksem nr 5 szeregu, zaproponowanych przez koncesjonariusza 
zmian, w tym nowych definicji odszkodowa�, rozszerzaj�cych katalog zdarze� 
powoduj�cych odpowiedzialno�� Ministra - w maksymalnym wymiarze 
si�gaj�cym nawet 1,1 mld zł. Wprowadzono m.in. takie poj�cia, jak :  
    - „Podstawowa Zapłata za Rozwi�zanie Umowy”, definiowana jako 
„równowarto�� planowanych kredytów bankowych na finansowanie 
przedsi�wzi�cia koncesyjnego – odszkodowanie szacowane maksymalnie na  
415 mln zł”; 
     -  „Odszkodowanie Kapitałowe za Rozwi�zanie Umowy”, definiowane jako 
„utracone przewidywane dochody netto w odniesieniu do okresu od daty 
rozwi�zania Umowy Koncesyjnej do ko�ca okresu koncesyjnego (tj. marca 2027r.) 
i uto�samiane ze zwrotem kapitału (i po�yczek podporz�dkowanych) dla 

                                                
54  Zmiany do umowy koncesyjnej wprowadzone zostały w drodze zawartych aneksów : nr 1 z dnia 

1.10.1998r., nr 2 z dnia 25.03.1999 r., nr 3 z dnia 15.10.1999 r., nr 4 z dnia 20.09.2001 r. i nr  
5 z dnia 21.03.2005 r.     
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akcjonariusza koncesjonariusza i spółki operatorskiej (Stalexport Transroute 
Autostrada S.A.) – odszkodowanie szacowane maksymalnie  na 565,95 mln zł”; 

• wprowadzenia aneksem nr 5 poj�cia odszkodowania za przeniesienie koncesji, 
odpowiadaj�cego wysoko�ci poniesionych przez Stalexport S.A. nakładów 
inwestycyjnych na realizacj� robót budowlanych I etapu przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego. Wymiar tej rekompensaty – do poniesienia przez nowego 
koncesjonariusza (SAM S.A.) – mo�e wynie�� nawet 158,5 mln zł, a jej wypłata 
nie b�dzie wymaga� uzyskania zgody Generalnego Dyrektora DKiA, bezpo�rednio 
odpowiedzialnego za kontrol� prawidłowo�ci realizacji przedsi�wzi�cia. 

Wyniki kontroli wskazuj�, �e niekorzystnym dla Skarbu Pa�stwa było równie� 
wprowadzone aneksem nr 4 z dnia 20 marca 2001 r., znaczne pogorszenie warunków 
refinansowania przez koncesjonariusza spłaty kredytu EBOR, zaci�gni�tego wcze�niej 
przez administracj� rz�dow� na budow� autostrad55. Stwierdzono w tym zakresie, �e : 

 Kredyt EBOR został przeznaczony na zmodernizowanie odcinka autostrady  
A-4 Katowice – Kraków. Modernizacja dotyczyła głównie przystosowania istniej�cego 
odcinka autostrady do obci��e� 115 KN/o� i wykonania nowej nawierzchni drogowej,  
odpornej na deformacje (powstawanie tzw. kolein). Do dnia 12 maja 2005 r. Skarb 
Pa�stwa poniósł wydatki zwi�zane ze spłat� kredytu w wysoko�ci 45,1 mln EUR, w tym 
32,7 mln z tytułu spłaty 23 rat i 11,6 mln EUR z tytułu odsetek. Całkowity koszt spłaty 
kredytu wyniesie ok. 58,3 mln EUR. 

Koncesjonariusz został w umowie koncesyjnej zobowi�zany do refundacji na rzecz 
Skarbu Pa�stwa tej po�yczki, przy czym rozpocz�cie spłaty miało nast�pi� nie pó�niej ni� 
po upływie 11 lat obowi�zywania koncesji (tj. od 15 marca 2008r.) – b�d� wcze�niej, od 
dnia w którym okre�lony w umowie wska�nik zwrotu na kapitale w uj�ciu realnym 
osi�gnie poziom 10%. Refundacja miała odbywa� si� w równych 6-miesi�cznych ratach 
prze 10 lat.  

Aneksem nr 4 zmieniono warunki refundacji, przyjmuj�c pó�niejsze, bli�ej nie 
okre�lone w czasie terminy jej rozpocz�cia, w tym m.in. uzale�niono jej rozpocz�cie od : 
spłaty kredytów zaci�gni�tych na realizacj� robót budowlanych etapu IIa 
 i zapewnienia �rodków na realizacj� robót budowlanych etapu IIb z kredytów 
 i wpływów z opłat za przejazd autostrad� i dzier�awy obiektów infrastruktury 
autostradowej.  

Ustalenia kontroli wykazały, �e niekorzystna dla Skarbu Pa�stwa była równie� 
zmiana warunków  rozwi�zania umowy wprowadzona aneksem nr 4. Zmiana ta 
utrudniła skuteczne prawnie i szybkie rozwi�zanie umowy koncesyjnej, a co za tym 
idzie – naraziła reprezentuj�cego Skarb Pa�stwa ministra wła�ciwego do spraw 
transportu na mo�liwo�� powstania i prowadzenia długotrwałych sporów prawnych  
z koncesjonariuszem. Stwierdzono w tym zakresie, �e : 

Zgodnie z tre�ci� umowy koncesyjnej z dnia 19 wrze�nia 1997 r. – została  ona 
zawarta na okres 30 lat – z tym, �e w terminie do 12 miesi�cy od dnia podpisania – winno 
nast�pi� jej zamkni�cie finansowe. W przypadku niedotrzymania tego warunku umowa 
podlegała rozwi�zaniu, a strony miały nie ponosi� wobec siebie �adnej 
odpowiedzialno�ci. Po zmianie umowy, jej rozwi�zanie – w przypadku niedokonania przez 

                                                
55  Minister TiGM podpisał z Europejskim Bankiem Odbudowy i Rozwoju Umow� Po�yczki z dnia  

22 pa�dziernika 1993 r. o udzielenie Polsce po�yczki w kwocie 45 mln EUR na sfinansowanie pierwszego 
etapu realizacji Programu Budowy Autostrad. Umowa Po�yczki została zatwierdzona uchwał� nr 12/94 
Rady Ministrów z dnia 22 marca 1994 r.  
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koncesjonariusza zamkni�cia finansowego – zostało uzale�nione od przeprowadzenia 
przez Ministra pełnego post�powania w zakresie rozwi�zania umowy, w tym zło�enia 
przez Ministra kolejno : zawiadomienia o niewykonywaniu umowy, o�wiadczenia  
o zamiarze wypowiedzenia umowy, a w ko�cu o�wiadczenia o rozwi�zaniu umowy.  
W konsekwencji powodowało to znaczne wydłu�enie post�powania w sprawie rozwi�zania 
umowy -  nawet do 2 lat.            

W ocenie NIK, niekorzystne dla  interesu Skarbu Pa�stwa w umowie koncesyjnej 
było równie� przesuni�cie - aneksem nr 4 z dnia 20 wrze�nia 2001 r. - na bli�ej 
nieokre�lony termin realizacji szeregu istotnych prac budowlanych, maj�cych 
zapewni� uzyskanie przez istniej�c� drog� standardów autostrady płatnej. Dotyczyło 
to głównie prac zwi�zanych z odwodnieniem autostrady i ochron� wód. Ich 
sfinansowanie uzale�niono bowiem od spełnienia szeregu warunków, do których m.in. 
nale�ała całkowita spłata wcze�niej zaci�gni�tych kredytów na realizacj� przyj�tego 
tym aneksem – ograniczonego zakresu robót budowlanych (okre�lonych jako etap IIa) 
– co zostało szczegółowo opisane w pkt 3.2.3 Informacji. Stwierdzono ponadto, �e 
ograniczono przedstawicielom Skarbu Pa�stwa (w wyniku podpisania aneksu nr 4) 
uprawnienia nadzorcze nad realizacj� robót budowlanych prowadzonych przez 
koncesjonariusza. Przed zawarciem aneksu nr 4, art. 9.14 umowy stanowił, �e po 
zako�czeniu robót budowlanych koncesjonariusz i ABiEA dokonaj� wspólnej oceny  
i sprawdzenia wykonania robót budowlanych. W wyniku wprowadzonych zmian 
ustalono, �e oceny i sprawdzenia wykonania robót dokona Niezale�ny In�ynier; 
Agencja mo�e towarzyszy� Niezale�nemu In�ynierowi przy dokonywaniu oceny lub 
sprawdzaniu robót, a Niezale�ny In�ynier we�mie pod uwag� komentarze Agencji  
w tym zakresie przed wydaniem za�wiadczenia o zako�czeniu. Dla uznania tych robót 
za zako�czone wystarczy jedynie za�wiadczenie wydane przez Niezale�nego 
In�yniera, tj. instytucj� powołan� w umowie koncesyjnej do sprawowania nadzoru nad 
realizacj� zakresu rzeczowego robót budowlanych. 

Szczegółowy zakres zmian postanowie� umowy koncesyjnej wprowadzonych 
kolejnymi aneksami i lista ministrów wła�ciwych do spraw transportu, 
odpowiedzialnych za dokonanie tych zmian,  przedstawione zostały w zał�czniku nr 
5.5.1 do Informacji. 
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Ustalenia kontroli wykazały, �e zmiany postanowie� umowy koncesyjnej, 
dokonane w drodze aneksów – poza tym, �e sukcesywnie osłabiały pozycj� Skarbu 
Pa�stwa, spowodowały równie� niekorzystne przekształcenia okre�lonej umow� 
struktury realizacji przedsi�wzi�cia. 

Strony umowy koncesyjnej z dnia 19 wrze�nia 1997 r. przyj�ły struktur� realizacji 
przedsi�wzi�cia, która polegała na: ustaleniu zakresu rzeczowego przedsi�wzi�cia, 
ustaleniu modelu jego finansowania, zabezpieczeniu niezb�dnych �rodków 
finansowych (dokonaniu tzw. zamkni�cia finansowego), podj�ciu przebudowy 
istniej�cej drogi, rozpocz�ciu poboru opłat za przejazd autostrad� i podziale zysków  
z przedsi�wzi�cia pomi�dzy koncesjonariuszem i Skarbem Pa�stwa.  
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Stwierdzono, �e koncesjonariusz nie realizował wymienionych wy�ej postanowie� 
umowy. Przede wszystkim nie dotrzymał drugiego z kolei terminu (31 pa�dziernik 
1998 r.) na dokonanie zamkni�cia finansowego. W rezultacie na wniosek 
koncesjonariusza podj�te zostały negocjacje zmian warunków umowy. Po trwaj�cych 
5 miesi�cy negocjacjach, strony podpisały aneks nr 2 w dniu 25 marca 1999 r.  
W wyniku przyj�tych postanowie� zmieniono m.in. pierwotn� struktur� przedmiotu 
umowy koncesyjnej. Okre�lono i przyj�to do realizacji przez koncesjonariusza zakres 
robót budowlanych, który umo�liwiał jedynie podj�cie przez niego poboru opłat  
za przejazd i ustalono termin ich realizacji na 30 grudnia 1999 r. Ustalenie zakresu 
pozostałych robót przesuni�to na dzie� 30 wrze�nia 1999 r.   

 Konsekwencj� powy�szych zmian - akceptowanych przez Ministra TiGM - było 
umo�liwienie koncesjonariuszowi rozpocz�cia prac budowlanych bez okre�lenia 
pełnego zakresu rzeczowego i finansowego oraz przed zgromadzeniem niezb�dnych 
�rodków dla realizacji całego przedsi�wzi�cia koncesyjnego.  

Ustalenia kontroli wykazały, �e kolejny raz struktura realizacji przedsi�wzi�cia 
została zmieniona w wyniku zawarcia w dniu 20 wrze�nia 2001 r. aneksu  
nr 4. Stwierdzono w tym zakresie, �e koncesjonariusz nadal nie realizował umowy 
koncesyjnej, w wyniku czego strony umowy ponownie podj�ły z jego inicjatywy 
negocjacje zmian warunków realizacji umowy. W umowie koncesyjnej, w brzmieniu 
nadanym aneksem nr 4, ustalono po raz pierwszy pełny zakres robót budowlanych  
oraz zmieniono struktur� realizacji przedsi�wzi�cia poprzez wprowadzenie etapowania 
ich realizacji i obj�cie zamkni�ciem finansowym jedynie dwóch pierwszych etapów. 
Aneksem nr 4 ustalono : 

- etap I robót budowlanych, zaliczono do niego wykonane roboty budowlane zwi�zane 
bezpo�rednio z poborem opłat; z tego zakresu wył�czono roboty, od wykonania których 
wcze�niej Minister uzale�niał rozpocz�cie poboru opłat (np. posterunek Policji  
w Balicach) i wł�czono je do etapu IIa, a nawet etapu IIb; 
- etap II a,  zaliczono do niego planowane do realizacji roboty zwi�zane głównie  
z remontem mostów i z budow� urz�dze� infrastruktury autostradowej, zwi�zanych  
z priorytetowymi zadaniami z zakresu ochrony �rodowiska oraz bezpiecze�stwa ruchu;   
- etap II b,  zaliczono do niego planowane do realizacji w dalszej kolejno�ci roboty 
budowlane, dotycz�ce pozostałych robót z zakresu ochrony �rodowiska,  budowy w�złów 
drogowych, miejsc obsługi podró�nych i posadzenie zieleni ochronnej.    

Zmiany umowy koncesyjnej w brzmieniu nadanym aneksem nr 4 spowodowały,  
�e realizacja etapu IIb została przesuni�ta na bli�ej nieokre�lony termin, uzale�niony 
m.in. od zako�czenia robót i rozliczenia etapu IIa oraz zgromadzenia �rodków 
finansowych przez koncesjonariusza niezb�dnych do zamkni�cia finansowego tego 
etapu.     

W �wietle ustale� kontroli, powy�sze zmiany struktury realizacji przedsi�wzi�cia 
doprowadziły do tego, �e adaptowana w ramach koncesji droga, do dnia zako�czenia 
kontroli nie spełniała wszystkich standardów autostrady płatnej, w szczególno�ci 
zwi�zanych z bezpiecze�stwem ruchu drogowego, ochron� �rodowiska. Mimo to jej 
u�ytkownicy byli zobowi�zani do wnoszenia stosownych opłat za przejazd.  
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Ustalenia kontroli wykazały, �e kolejni ministrowie wła�ciwi do spraw transportu 
akceptowali działania koncesjonariusza ukierunkowane na stworzenie mu, co raz  
to korzystniejszych warunków realizacji przedsi�wzi�cia koncesyjnego. Polegało  
to przede wszystkim na tym, �e : 

• Minister TiGM dopu�cił do realizowania, co najmniej od pa�dziernika 1998r. 
okre�lonych umow� koncesyjn� zada� przez zale�n� od koncesjonariusza spółk� 
specjalnego przeznaczenia. Wyniki kontroli wykazały w tym zakresie,  
�e  koncesjonariusz od pocz�tku nie był przygotowany do samodzielnej realizacji 
przedsi�wzi�cia koncesyjnego. W celu wykonywania okre�lonych umow� 
koncesyjn� zada�, powołał on ju� w dniu 19 grudnia 1997 r. tzw. „spółk� 
specjalnego przeznaczenia” pod nazw� „Katowicko-Małopolska Autostrada 
STALEXPORT Spółka Akcyjna” – przekształcon� z dniem 15 kwietnia 1998 r.  
w „Stalexport Autostrada Małopolska S.A.” (SAM S.A.). O utworzeniu tej spółki  
i powierzeniu jej realizacji zada� zwi�zanych z umow�, koncesjonariusz 
zasygnalizował Ministrowi pismem z dnia 29 pa�dziernika 1998 r. Podkre�lenia 
wymaga, �e funkcjonowanie SAM S.A. w przedsi�wzi�ciu koncesyjnym zostało 
zalegalizowane dopiero aneksem nr 3 do umowy koncesyjnej, zawartym w dniu  
15 pa�dziernika 1999 r.  

            W dniu 1.03.1999 r. Stalexport S.A. zawarła ze spółk� SAM S.A. umow� 
o zarz�dzanie Projektem budowy poprzez przystosowanie oraz eksploatacj� 
fragmentu autostrady A-4 na odcinku Katowice - Kraków jako autostrady płatnej. 
Na podstawie tej umowy, Stalexport S.A. zleciła SAM S.A. nadzór i kontrol� nad 
obsług� finansow� i prawidłowo�ci� wykonywania obowi�zków umownych przez 
głównego projektanta, generalnego wykonawc�, dostawców sprz�tu, niezale�nego 
in�yniera oraz dzier�awców nieruchomo�ci w miejscach obsługi podró�nych –  
w zakresie zwi�zanym z realizacj� koncesji. W § 7 umowy postanowiono, i� w celu 
umo�liwienia SAM S.A. sprawowania nadzoru i kontroli nad wymienionymi  
w umowie podmiotami, Stalexport S.A. upowa�nia SAM S.A. do składania 
 i przyjmowania w jego imieniu wszelkich o�wiadcze� woli, kierowanych do tych 
podmiotów lub od nich   pochodz�cych.  
        Powy�sza umowa była poprzedzona umow� ramow� z dnia 25.11.1998 r.,  
w której  Stalexport S.A. zlecił SAM S.A. przygotowanie ostatecznego planu 
finansowania przedsi�wzi�cia w terminie do 31.12.1998 r., uzyskanie wymaganego 
zabezpieczenia oraz powierzył swoje prawa i obowi�zki w zakresie realizacji, 
koordynacji i zorganizowania finansowania inwestycji przystosowania fragmentu 
autostrady A-4 na odcinku Katowice-Kraków jako autostrady płatnej. 

W �wietle ustale� kontroli, wprowadzenie SAM S.A. do procesu realizacji 
przedsi�wzi�cia koncesyjnego nie spełniło podstawowego celu, jakim miało by� – 
wg koncesjonariusza – zapewnienie prawidłowej realizacji prac budowlano-
eksploatacyjnych i wsparcie organizacji finansowania projektu koncesyjnego. 
Zaanga�owanie SAM S.A. do realizacji przedsi�wzi�cia spowodowało ujemne 
skutki finansowe dla bud�etu przedsi�wzi�cia, wynikaj�ce ze wzajemnych 
rozlicze� pomi�dzy ni� a koncesjonariuszem i zwi�zanymi z tym konsekwencjami 
podatkowymi. 
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• Minister TiGM dopu�cił do podj�cia z dniem 3 kwietnia 2000 r. przez 
koncesjonariusza poboru opłat za przejazd koncesjonowanym odcinkiem 
autostrady w warunkach nie odpowiadaj�cych rozpocz�ciu płatnej eksploatacji 
autostrady. Stwierdzono, �e koncesjonariusz nierzetelnie - niezgodnie z umownym 
harmonogramem - realizował ustalony aneksem nr 2 z dnia 25 marca 1999 r. 
zakres robót budowlanych, a przede wszystkim nie spełnił okre�lonych przez 
Prezesa ABiEA w dniu 26 pa�dziernika 1999 r. wymogów udzielenia zgody  
na uruchomienie poboru opłat. Przede wszystkim nie uzyskał wszystkich 
wymaganych prawem uzgodnie� i decyzji administracyjnych, zwi�zanych  
z dopuszczeniem obiektów autostrady płatnej do eksploatacji. Nie uzyskał równie� 
od Prezesa ABiEA po�wiadczenia wykonania robót budowlanych, wymaganego 
art. 15.1 umowy koncesyjnej. 

W tym stanie realizacji przedsi�wzi�cia, Minister TiGM dopu�cił do podj�cia 
od dnia 3 kwietnia 2000 r. poboru opłat za przejazd w ramach tzw. „rozruchu 
technologicznego” autostrady. Pobór opłat został wprowadzony bez wymaganego 
umow� koncesyjn� ustalenia w formie pisemnej warunków rozliczenia z bud�etem 
pa�stwa. W �wietle ustale� kontroli, powy�sze działania były nielegalne. Umowa 
koncesyjna bowiem nie przewidywała i nie definiowała poj�cia „rozruch 
technologiczny” autostrady, a tym bardziej nie przewidywała mo�liwo�ci 
pobierania opłat w czasie jego trwania. Pobierania opłat w ramach rozruchu 
technologicznego nie przewidywały równie� przepisy obowi�zuj�cej wówczas 
ustawy o autostradach płatnych56. Podkre�lenia wymaga, �e pobór opłat za 
przejazd autostrad� został zalegalizowany dopiero aneksem nr 4 do umowy 
koncesyjnej, podpisanym w dniu 20 wrze�nia 2001 r. W wyniku nielegalnego 
poboru opłat w okresie od 3 kwietnia 2000 r. do 20 wrze�nia  2001 r. 
koncesjonariusz pobrał z tytułu opłat za przejazd autostrad� kwot� 103,21 mln zł. 
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Ustalenia kontroli wykazały, �e Minister Infrastruktury wydał decyzj� 
administracyjn� w sprawie przeniesienia koncesji na podstawie post�powania 
administracyjnego, przeprowadzonego w GDDKiA niezgodnie z przepisami art.  
7 i 77 § 1 Kodeksu post�powania administracyjnego, tj. bez nale�ytego zbadania stanu 
faktycznego sprawy.    

W toku kontroli ustalono, �e ju� na etapie prowadzonych w latach 1999-2001 
negocjacji zmian umowy koncesyjnej (zako�czonych podpisaniem aneksu nr 4), 
podnoszona była przez koncesjonariusza i potencjalnych kredytodawców kwestia 
konieczno�ci przeniesienia koncesji na utworzon� przez koncesjonariusza spółk� 
specjalnego przeznaczenia (SAM S.A.). Kredytodawcy uzale�niali jednak swój udział 
w finansowaniu przedsi�wzi�cia od przeniesienia koncesji na wymienion� spółk�. 
Było to jednak niemo�liwe bez wcze�niejszej zmiany przepisów ustawy o autostradach 
płatnych.   

W dniu 30 pa�dziernika 2001 r. Prezes Westdeutsche Landesbank Polska S.A. 
zwrócił si� do Ministra Infrastruktury o spotkanie z konsorcjum banków WestLB, 
DePfa i KFW. Celem spotkania było przedstawienie problemów zwi�zanych  
z realizacj� umowy kredytowej dla Stalexport S.A. przy projekcie autostrady A-4 
                                                
56  Ustawa z dnia 27 pa�dziernika 1994 r. o autostradach płatnych (Dz. U. z 1994 r. Nr 127, poz. 627 ze zm.). 
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Katowice – Kraków, w tym omówienie propozycji zmian w ustawie o autostradach 
płatnych, umo�liwiaj�cych przeniesienie uprawnie� koncesyjnych na SAM S.A. Miało 
to w efekcie umo�liwi� bankom uruchomienie �rodków finansowych na realizacj� 
projektu. Propozycj� powy�sz� poparł Prezes ABiEA w przedło�onej Ministrowi 
Infrastruktury notatce z dnia 14 listopada 2001 r.  

Stosowne zmiany przepisów zamierzano wprowadzi� w przygotowywanej ustawie 
o budowie i eksploatacji dróg krajowych. W tym celu Minister Infrastruktury w dniu 
12 listopada 2002 r. zainicjował proces legislacyjny, który ostatecznie  zako�czył si� 
w dniu 1 stycznia 2004 r. wprowadzeniem stosownych zmian do ustawy  
o autostradach płatnych i Krajowym Funduszu Drogowym57.  

Jak wykazała kontrola, proces przeniesienia na SAM S.A. praw i obowi�zków 
wynikaj�cych z koncesji został zainicjowany wnioskiem Stalexport S.A. z dnia  
29 stycznia 2004 r. Do jego rozpatrzenia  upowa�niony został wła�ciwy podsekretarz 
stanu w Ministerstwie Infrastruktury, który pełnił równie� obowi�zki Generalnego 
Dyrektora DKiA. 

Wyniki kontroli wskazuj�, �e proces przeniesienia koncesji przebiegał  
z naruszeniem zasady legalno�ci. Post�powanie administracyjne w tej sprawie 
przeprowadzone zostało nierzetelnie - bez dogł�bnej analizy ekonomicznej i bez 
pełnego wyja�nienia stanu faktycznego sprawy, do czego organ przeprowadzaj�cy 
post�powanie zobowi�zuj� przepisy art. 7 i 77 § 1 Kpa58. Organ administracji 
przeprowadzaj�cy post�powanie nie dopełnił ci���cego na nim obowi�zku zebrania  
i rozpatrzenia w sposób wyczerpuj�cy całego materiału dowodowego w tej sprawie. 
Organ ten przede wszystkim nie przeprowadził pełnego i rzetelnego rozliczenia strony 
finansowej oraz rzeczowej przedsi�wzi�cia, zrealizowanej do czasu rozpocz�cia 
post�powania w sprawie przeniesienia koncesji. Mi�dzy innymi w toku 
przeprowadzonych czynno�ci nie przeanalizowano :   

- zasadno�ci zaliczania do kosztów przedsi�wzi�cia autostradowego wydatków 
poniesionych przez Stalexport S.A.,  

- przepływów finansowych pomi�dzy Stalexport S.A. i SAM S.A., ł�cznie  
z rozliczeniem podatków, 

- rzeczywistych wpływów gotówkowych z poboru opłat za przejazd oraz  
z dzier�awy składników maj�tkowych infrastruktury pasa drogowego autostrady,  

- rzeczywistego zaanga�owania własnych �rodków finansowych Stalexport S.A.,  
tj. anga�owanych z kapitałów tej spółki, a nie z kredytów, które po cz��ci lub  
w cało�ci finansowane były (b�d� b�d�) z opłat za przejazd autostrad� i z opłat  
za dzier�aw� urz�dze� infrastruktury autostradowej. 

Minister Infrastruktury na podstawie wadliwie przeprowadzonego post�powania 
administracyjnego w sprawie przeniesienia koncesji - po uzgodnieniu  w drodze 
trójstronnej umowy, zawartej z zainteresowanymi stronami w dniu  
30 czerwca 2004 r. bezwarunkowego przeniesienia cało�ci praw i obowi�zków 

                                                
57  Ustawa z dnia 14 listopada 2003 r. o zmianie ustawy o autostradach płatnych (Dz. U. Nr 217, poz. 2124). 
58  Ustawa z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks post�powania administracyjnego (tj. Dz. U.. z 2000 r. Nr 98, poz. 

1071 ze zm.). 
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wynikaj�cych z udzielonej koncesji – wydał w dniu 28 lipca 2004 r. stosown� decyzj� 
administracyjn�.  

Przeprowadzone z naruszeniem prawa post�powanie umo�liwiło stworzenie 
Stalexport S.A. warunków do wyst�pienia z roszczeniami finansowymi, wobec 
obecnego koncesjonariusza. Wymiar tej rekompensaty, szacowany nawet na 158,5 mln 
zł, nie znajduje – w �wietle ustale� kontroli – merytorycznego uzasadnienia, a ze 
wzgl�du na niedokonanie rzetelnego rozliczenia zaanga�owania spółki Stalexport S.A. 
w finansowanie I etapu przedsi�wzi�cia, jego zasadno�ci nie mo�na obecnie 
zweryfikowa�.   
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W toku kontroli stwierdzono, �e od zawarcia umowy koncesyjnej w dniu  
19 wrze�nia 1997 r. do dnia zako�czenia kontroli – tj. przez ponad 8 lat – nie zostały 
zapewnione zewn�trzne �ródła finansowania, umo�liwiaj�ce pełn� i prawidłow� 
realizacj� przedsi�wzi�cia koncesyjnego. Obowi�zek zorganizowania i pozyskania 
�rodków finansowych na realizacj� przedsi�wzi�cia koncesyjnego spoczywał 
wył�cznie na koncesjonariuszu (Stalexport S.A. – SAM S.A.).  

Ustalenia kontroli  wykazały, �e Stalexport S.A. do dnia zako�czenia kontroli nie 
podj�ła działa� w celu skutecznego zrealizowania powy�szego obowi�zku. Nie 
dokonała zamkni�cia finansowego, mimo �e termin na wywi�zanie si� z tego 
obowi�zku był – za zgod� ministra wła�ciwego do spraw transportu - trzykrotnie 
wydłu�any, tj. : do dnia 31 pa�dziernika 1998 r. (aneksem nr 1), do dnia 19 wrze�nia 
2000 r. (aneksem nr 2) oraz do dnia 20 marca 2002 r. (aneksem nr 4).  

Wyniki kontroli wskazuj�, �e jedn� z przyczyn braku pozyskania przez Stalexport 
S.A. zewn�trznych �ródeł finansowania – obok niewła�ciwego przygotowania 
przedsi�wzi�cia koncesyjnego, w tym niestarannie przygotowanej umowy – było 
nieprzygotowanie tej spółki do wykonywania obowi�zków koncesjonariusza. 
Stalexport S.A. nie specjalizowała si� w budowie i eksploatacji autostrad,  
a od 2000 r. znalazła si� w trudnej sytuacji finansowej. W 2000 r. Stalexport S.A. 
wykazała strat� netto w wysoko�ci 578,4 mln zł. Działalno�� tej spółki w 2001 r. 
zamkn�ła si� strat� netto 189,8 mln zł. W dniu 20 czerwca 2001 r. Stalexport S.A. 
zło�yła do s�du wniosek o otwarcie post�powania układowego. Post�powanie to 
zostało rozpocz�te przez s�d w dniu 1 sierpnia 2001 r., a zako�czone postanowieniem 
z dnia 27 czerwca 2002 r., zatwierdzaj�cym układ zawarty przez Stalexport S.A.  
z 309 wierzycielami, wnosz�cymi roszczenia w wysoko�ci ł�cznej 605,8 mln zł. Na 
jego mocy – Stalexport S.A. została zobowi�zana do spłaty 60 % wierzytelno�ci  
w 20 kwartalnych ratach, po12 miesi�cach karencji. 

Jak stwierdzono, zmiany terminu dokonania zamkni�cia finansowego,  
a tak�e innych warunków realizacji przedsi�wzi�cia koncesyjnego, ka�dorazowo były 
wprowadzane na wniosek koncesjonariusza. W tym zakresie ustalono, �e :  
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• Stalexport S.A. nie dokonała do dnia 19 wrze�nia 1998 r. zamkni�cia finansowego. 
Dwa dni wcze�niej, tj. w dniu 17 wrze�nia 1998 r. poinformowała jedynie Ministra 
TiGM o zgromadzeniu niezb�dnych do tego �rodków finansowych. Minister nie 
zweryfikował jednak powy�szej informacji  koncesjonariusza  i w dniu 1 pa�dziernika 
1998 r. podpisał aneks nr 1 (obowi�zuj�cy od dnia 19 wrze�nia 1998 r.). Aneksem tym 
przesuni�to termin uzyskania zamkni�cia finansowego na dzie� 31 pa�dziernika  
1998r. 

•  Stalexport S.A. nie dokonała zamkni�cia finansowego w nowym terminie,  
w zwi�zku z czym w dniu 29 pa�dziernika 1998 r. – tj. na 2 dni przed upływem 
terminu zamkni�cia finansowego, skierowała do Ministra TiGM pismo, w którym 
przedstawiła propozycj� zmiany struktury finansowania przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego, opart� głównie na kredycie pomostowym, kredycie kupieckim oraz  
na deklaracji zaanga�owania �rodków własnych.  

Minister TiGM zaakceptował powy�sz� propozycj�, nie uwzgl�dniaj�c faktu,  
i� dotyczyła ona realizacji jedynie cz��ci zakresu rzeczowego przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego i podpisał w dniu 25 marca 1999 r. aneks nr 2 (obowi�zuj�cy od dnia  
31 pa�dziernika 1998 r.), w którym ustalono m.in., �e zamkni�cie finansowe dla 
wykonania pełnego zakresu robót budowlanych zostanie dokonane do dnia  
19 wrze�nia  2000 r.  

W umowie koncesyjnej, w brzmieniu nadanym aneksem nr 2 pomini�to deklaracj� 
zgłoszon� przez koncesjonariusza w trakcie negocjacji, i� nie zamierza on korzysta� 
ze wsparcia Skarbu Pa�stwa w realizacji przedsi�wzi�cia. 

• Jak wykazały ustalenia kontroli, koncesjonariusz – głównie ze wzgl�du na brak 
akceptacji przez potencjalnych kredytodawców sposobu realizacji przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego – nie wywi�zał si� po raz trzeci z obowi�zku dokonania zamkni�cia 
finansowego (do 19 wrze�nia 2000 r.) i nadal nie realizował w pełni umowy 
koncesyjnej. Stwierdzono, �e potencjalni kredytodawcy, mimo i� koncesjonariusz od 
blisko 1,5 roku pobierał opłaty za przejazd autostrad�, wyst�pili z nowymi ��daniami, 
warunkuj�cymi udost�pnienie �rodków finansowych na realizacj� przedsi�wzi�cia. 
Podstawowym z tych warunków było przeniesienie koncesji na spółk� realizuj�c� 
wył�cznie zadania z zakresu budowy i eksploatacji autostrad. Jako beneficjenta 
koncesji kredytodawcy wskazywali utworzon� przez Stalexport S.A. spółk� zale�n� 
SAM S.A., zaanga�owan� ju� w realizacj� postanowie� umowy koncesyjnej.  
W rezultacie - w dniu 20 wrze�nia 2001 r. strony umowy koncesyjnej zawarły aneks 
nr 4, w którym wyznaczyły na dzie� 20 marca 2002 r. nowy - czwarty z rz�du - termin 
dokonania zamkni�cia finansowego.  

Ustalenia kontroli wykazały, �e po spełnieniu ��da� potencjalnych 
kredytodawców, wspieranych przez koncesjonariusza i przeniesieniu koncesji  
ze Stalexport S.A. na SAM S.A., równie� nowy koncesjonariusz do dnia zako�czenia 
kontroli nie dokonał zamkni�cia finansowego przedsi�wzi�cia koncesyjnego. 
Stwierdzono, �e podejmowane przez SAM S.A. działania w tym zakresie, ograniczały 
si� głównie do negocjowania nowych warunków realizacji umowy koncesyjnej, 
których ustalenie – wg SAM S.A. – miałoby dopiero stworzy� odpowiednie warunki 
do pozyskania zewn�trznych �ródeł finansowania. Jak wykazały ustalenia kontroli, do 
dnia jej zako�czenia, działania te nie zostały sfinalizowane, a ich jedynym wynikiem 
było zawarcie w dniu 21 marca 2005 r. z Ministrem Infrastruktury aneksu nr 5 do 
umowy. Niezako�czone w tym czasie negocjacje dot. warunków wszystkich jego 



  

 35 

12 zał�czników spowodowały, �e aneks ten do ko�ca kontroli nie posiadał mocy 
prawnej.  
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Ustalenia kontroli wykazały, �e Stalexport S.A. – wobec trudno�ci w uzyskaniu 
zamkni�cia finansowego w wymiarze zapewniaj�cym realizacj� pełnego zakresu 
rzeczowego umowy koncesyjnej – finansowała ograniczony zakres prac budowlanych  
z kredytów komercyjnych, w tym: kredytu pomostowego zaci�gni�tego w PBK S.A.  
w dniu 28 pa�dziernika 1998 r. w wysoko�ci 45 mln zł i zaci�gni�tego w Kapsch AG 
kredytu kupieckiego59 w wysoko�ci 144 mln ATS (szylingów austriackich) – oraz  
ze �rodków własnych. Ze wzgl�du na brak pełnego rozliczenia strony finansowej 
przedsi�wzi�cia, ł�czna kwota tych �rodków nie została w toku kontroli ustalona.    

Koncesjonariusz zaci�gn�ł kredyt pomostowy w celu sfinansowania robót 
budowlanych, umo�liwiaj�cych rozpocz�cie pobierania opłat za przejazd autostrad�60.  
Termin spłaty kredytu okre�lono w umowie kredytowej na 31 pa�dziernika 1999 r.  
Z uwagi na trudn� bie��c� sytuacj� finansow�, Stalexport S.A. nie spłaciła tego 
kredytu w umownym terminie. Z tego wzgl�du spółka w dniu 29 pa�dziernika 1999 r. 
odnowiła kredyt i ustaliła z bankiem termin jego spłaty na dzie� 29 pa�dziernika 
2000r. Z analogicznych przyczyn Stalexport S.A. dokonała kolejnego – drugiego 
odnowienia kredytu, tym razem z wa�no�ci� do 29 kwietnia 2001 r. Stwierdzono, �e  
w czasie spłaty kredytu Stalexport S.A. w dniu 10 stycznia 2001 r. zawarła równie� 
umow� o udzielenie kredytu w rachunku bie��cym w wysoko�ci 10 mln zł.  
Ze �rodków tego kredytu spółka obsługiwała spłat� zawartego wcze�niej kredytu 
pomostowego oraz – co wymaga podkre�lenia – równie� spłat� innych swoich 
zobowi�za�, nie zwi�zanych z kontrolowanym przedsi�wzi�ciem. W dniu  
30 czerwca 2001 r. Stalexport S.A. przekazała SAM S.A. na podstawie umowy 
niespłacone zobowi�zania w ł�cznej wysoko�ci 39,9 mln zł, w tym 29,9 mln zł 
niespłaconego kredytu pomostowego i 10 mln zobowi�za� kredytowych zaci�gni�tych 
w rachunku bie��cym spółki.   

  Warunki spłaty kredytu pomostowego na warunkach uzgodnionych z bankiem 
były ekonomicznie niekorzystne dla realizowanego przedsi�wzi�cia koncesyjnego.   
Spowodowały  one  negatywne skutki finansowe, w postaci wzrostu kosztów obsługi 
przedsi�wzi�cia. Koszty te – wg wylicze� koncesjonariusza - przekroczyły 70% kwoty 
kredytu, nie licz�c odsetek karnych i zostały pokryte z bud�etu przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego, zasilanego głównie opłatami za przejazd autostrad�.  

 

                                                
59  Kapsch AG został przez koncesjonariusza wybrany na dostawc� urz�dze� : poboru opłat, komunikacji 

słu�bowej i alarmowej oraz sieci ł�czno�ci �wiatłowodowej – rzeczywista wysoko�� zobowi�zania 
kredytowego, w tym przypadku, odpowiadała warto�ci faktycznie dostarczonych  
i zainstalowanych urz�dze� i wynosiła wg stanu na dzie� 31 pa�dziernika 2001 r. ok. 25,5 mln zł.   

60  Zakres tych prac został okre�lony w pkt. 1 zał�cznika nr 9 do umowy koncesyjnej w brzmieniu nadanym 
aneksem nr 2 z dnia 25.03.1999 r.  



  

 36 

52323252 4����&-���0;	 ����&("���	"��&"����	�!�',���	)
����$����"�	

Umowa koncesyjna nakładała na koncesjonariusza obowi�zek prowadzenia 
odr�bnych ksi�g rachunkowych i dokumentacji finansowej przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego, zgodnie z obowi�zuj�cymi przepisami w tym zakresie61.  

Wyniki kontroli wykazały, �e koncesjonariusz (Stalexport S.A.) nie prowadził 
ksi�g rachunkowych i dokumentacji finansowej przedsi�wzi�cia zgodnie z umow� 
koncesyjn� oraz przepisem art. 4 ust. 1 ustawy o rachunkowo�ci62. Stwierdzono,  
�e spółka wszelkie zdarzenia finansowe zwi�zane z przedsi�wzi�ciem  koncesyjnym 
ujmowała w ogólnej ewidencji ksi�gowo-rachunkowej, dotycz�cej prowadzonej przez 
siebie działalno�ci, która obejmowała wiele bran�. Nie utworzyła odr�bnej, zwi�zanej 
z przedsi�wzi�ciem koncesyjnym ewidencji analitycznej ponoszonych kosztów  
i uzyskiwanych przychodów. 

     Spółka Stalexport S.A. pobierała opłaty za przejazd autostrad� za po�rednictwem  
spółki zale�nej SAM S.A. W zestawieniach stanowi�cych rozliczenia z t� spółk� Stalexport 
S.A. wykazywała wpływy z przedsi�wzi�cia (ze sprzeda�y usług) ni�sze od rzeczywistych. 
Według stanu na dzie� 30.06.2001 r. była to kwota 20.602,2 tys zł. W rozliczeniach  
z ABiEA (a nast�pnie z GDDKiA) zamiast rzeczywistych  wpływów gotówkowych 
(rejestrowanych na koncie 1300/1/7) Spółka wykazywała wyniki rozlicze� prowadzonych 
ze Spółka zale�n� (sprzeda� usług rejestrowanych na koncie 7213), tj. ni�szych od 
rzeczywistych wpływów o wymienion� wy�ej kwot�. Przez te działania koncesjonariusz 
ukrywał rzeczywiste przychody z przedsi�wzi�cia koncesyjnego, maj�ce zasili� finansowo 
jego realizacj� – zgodnie z tre�ci� zał�cznika nr 7 do umowy koncesyjnej. Zani�enie 
przychodów z przedsi�wzi�cia o co najmniej 20,6 mln zł, które powinny by� przeznaczone 
na jego realizacj�, było te� działaniem na szkod� Skarbu Pa�stwa. Z tego wzgl�du NIK 
wyst�piła z wnioskiem  do organów �cigania o wszcz�cie post�powania 
przygotowawczego – w sprawie popełnienia czynu z art. 303 § 2 k.k. 

  

W �wietle ustale� kontroli NIK, prowadzenie ewidencji finansowej realizowanego 
przedsi�wzi�cia w sposób niezgodny z postanowieniami umowy koncesyjnej 
uniemo�liwia ustalenie rzeczywistej wysoko�ci wpływów z opłat za przejazd 
autostrad� i z dzier�awy okre�lonych jej składników maj�tkowych, a tak�e ustalenie 
rzetelno�ci i celowo�ci wydatków zwi�zanych z tym przedsi�wzi�ciem.  
W szczególno�ci za� uniemo�liwi rzetelne rozliczenie przedsi�wzi�cia przez 
koncesjonariusza ze Skarbem Pa�stwa po upływie terminu wa�no�ci koncesji,  
tj. w marcu 2027 r. 

 Na powy�sze nieprawidłowo�ci wskazywał tak�e audyt finansowy przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego, przeprowadzony  na podstawie  zlecenia  Prezesa ABiEA z marca 
2002r. Swoje ustalenia audytor oparł na badaniach dokumentacji �ródłowej 
koncesjonariusza, w tym zapisów na kontach ksi�gowych. 

                                                
61  Art. 13 ust. 7 umowy koncesyjnej stanowi m.in., �e koncesjonariusz jest zobowi�zany do prowadzenia 

odr�bnych ksi�g rachunkowych i dokumentacji finansowej zgodnie z obowi�zuj�cymi przepisami w tym 
zakresie. 

62  T.j.  Dz. U. z 2002 r. Nr 76, poz. 694 ze zm.  
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W raporcie z dnia 5 maja 2002 r. audytor stwierdził m.in., �e koncesjonariusz nie 
utworzył odr�bnego rachunku bankowego do ewidencji wpływów pieni��nych  
z dzier�awy obiektów infrastruktury autostradowej (miejsc obsługi podró�nych, 
urz�dze� telekomunikacyjnych itp.). �rodki finansowe z tego tytułu gromadził na 
ró�nych rachunkach bankowych i wydatkował na ró�ne cele, w tym niezwi�zane  
z przedsi�wzi�ciem koncesyjnym. Pozaksi�gowych zestawie� wpływów z dzier�aw 
nie konfrontował z zestawieniami nale�nych kwot co sprawiało, �e nie były one 
wiarygodne. W powy�szym raporcie audytor wskazał, �e dla wpływów z opłat  
za przejazd autostrad�, koncesjonariusz utworzył wprawdzie odr�bny rachunek 
bankowy, lecz wpływów na tym rachunku nie wykazywał w rozliczeniach inwestycji, 
przekazywanych Prezesowi ABiEA. W rozliczeniach tych, zamiast wpływów 
gotówkowych z opłat za przejazd, koncesjonariusz ujawniał przychody powstałe  
w wyniku rozlicze� dokonywanych z SAM S.A. Audytor podkre�lił, �e wprowadzone 
przez koncesjonariusza przepływy finansowe pomi�dzy nim i SAM S.A. nie były 
przewidziane w umowie koncesyjnej, a ich skutkiem było podro�enie kosztów 
realizowanego przedsi�wzi�cia, zwi�zane głównie z rozliczeniami podatkowymi.   
 Audytor stwierdził ponadto, �e koncesjonariusz nie zaprowadził kont 
analitycznych dla rozliczenia zaci�gni�tego w 1998 r. kredytu inwestycyjnego, 
uniemo�liwiaj�c ustalenie rzeczywistych kosztów poniesionych na jego obsług�.  
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Generalny  Dyrektor  DKiA  zobowi�zany  był  przepisem  art.  18  ust. 2 pkt   
7 lit. g  ustawy o drogach publicznych63 do przeprowadzania kontroli zgodno�ci 
realizacji przedsi�wzi�cia z umow� koncesyjn�. Organ ten posiadał równie� – 
okre�lone w art. 13.7 tej umowy64 - uprawnienia do kontroli strony finansowej 
przedsi�wzi�cia. 

Wyniki kontroli wskazuj�, �e Generalny Dyrektor DKiA nie podejmował działa� 
w zakresie kontroli strony finansowej przedsi�wzi�cia koncesyjnego, mimo  
i� wyst�powały - potwierdzone w toku kontroli NIK - uzasadnione okoliczno�ci do ich 
podj�cia. Stwierdzono, �e organ ten przej�ł od ABiEA65 dokumentacj� dwóch 
kontroli, przeprowadzonych na jej zlecenie u koncesjonariusza w okresie grudzie� 
2001 r. – maj 2002 r., których wyniki wskazywały na wyst�powanie powa�nych 

                                                
63  Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (t. j. Dz. U. z 2004 r. ze zm.). Przepis art. 18 ust.  

2 pkt. 7 lit. g stanowi, �e do Generalnego Dyrektora DKiA nale�y kontrola budowy  
i eksploatacji autostrady w zakresie przestrzegania warunków umowy o budow� i eksploatacj� albo 
wył�cznie eksploatacji autostrady.  

64  Generalny Dyrektor DKiA na podstawie art. 13.7 umowy koncesyjnej w brzmieniu nadanym aneksem nr 4, 
miał prawo ��da� od koncesjonariusza przedło�enia ksi�g rachunkowych  
i dokumentacji finansowej, jak równie� bilansu i sprawozdania finansowego wraz z opini� biegłego 
rewidenta.   

65  Generalny Dyrektor DKiA – w wyniku zmian w administracji rz�dowej przeprowadzonych na podstawie 
przepisów ustawy z dnia  1 marca 2002 r. o zmianach w organizacji i funkcjonowaniu centralnych organów 
administracji rz�dowej i jednostek im podporz�dkowanych oraz o zmianie niektórych ustaw (Dz. U. Nr 25, 
poz. 253) – przej�ł z dniem 1 kwietnia 2002 r. zadania od Agencji Budowy i Eksploatacji Autostrad.  
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nieprawidłowo�ci finansowych w realizowanym przedsi�wzi�ciu koncesyjnym. 
Jednym  z tych bada� był wspomniany wcze�niej audyt finansowy z maja 2002 r. 

Ustalenia kontroli wykazały, �e Generalny Dyrektor DKiA od maja 2002 r. nie 
podj�ł rzetelnych działa�, które skutecznie wyeliminowałyby nieprawidłowe 
prowadzenie ewidencji ksi�gowej oraz rozlicze� finansowych przedsi�wzi�cia. 
Stwierdzono, �e Generalny Dyrektor DKiA – mimo i� audytor zalecił wykonanie 
szeregu działa�, ograniczył si� jedynie do poinformowania Ministra Infrastruktury  
w dniu 14 maja 2002 r. o wynikach przeprowadzonego audytu i egzekwowania  
od koncesjonariusza ogólnych informacji o przychodach i wydatkach – bez poddania 
ich rzetelnej analizie.  

Generalny Dyrektor DKiA do dnia zako�czenia niniejszej kontroli - tj. przez okres 
ponad 3 lat - nie wykonał wydanego w dniu 4 czerwca 2002 r. przez Ministra 
Infrastruktury polecenia przeprowadzenia analizy prawno-merytorycznej stanu 
realizacji umowy koncesyjnej z uwzgl�dnieniem ujawnionych w trakcie audytu 
nieprawidłowo�ci, dokonania weryfikacji jego wyników oraz sporz�dzenia analizy 
zgodno�ci umowy koncesyjnej z przepisami prawa i stopnia zabezpieczenia w niej 
interesów Skarbu Pa�stwa66. W rezultacie przedsi�wzi�cie koncesyjne  nie zostało 
rzetelnie, cało�ciowo rozliczone pod wzgl�dem finansowym. 

Ustalenia kontroli wykazały, �e w ramach wykonania zalece� Ministra 
Infrastruktury, przez blisko 2 lata Generalny Dyrektor DKiA rozwa�ał zaanga�owanie 
renomowanego audytora. Podj�to nieudan� prób� powtórnego zatrudnienia audytora, 
który w 2002 r. przeprowadził audyt finansowy u koncesjonariusza. Zamierzano 
równie� zatrudni� innego audytora – renomowan� firm� audytorsk�, jednak ze 
wzgl�du na cen� takiego badania (około 100 tys. USD) zrezygnowano z realizacji tego 
zamierzenia. Stwierdzono, �e dyspozycji Ministra Infrastruktury nie wykonano 
równie� w wyniku zlecenia w kwietniu 2004 r. doradcy finansowemu GDDKiA 
(firmie „2 art Business & Finance Consulting”) przeprowadzenia m.in. bada� 
przepływów finansowych zwi�zanych z przedsi�wzi�ciem koncesyjnym. W zleceniu 
tym Generalny Dyrektor DKiA zalecił zbadanie jedynie wybranych elementów 
przepływów pomi�dzy Stalexport S.A. i SAM S.A. Nie zadbał, przy tym  
o zagwarantowanie przeprowadzenia bada� na podstawie dokumentów �ródłowych.  
W rezultacie ustalenia zawarte w raporcie doradca oparł w wi�kszo�ci na 
przetworzonych przez Stalexport S.A. danych a jeden z najbardziej istotnych aspektów 
– zasadno�� i zgodno�� z umow� koncesyjn� wydatków wykazywanych przez 
koncesjonariusza – jedynie zalecił do dalszego badania. 

W �wietle ustale� kontroli - wykonany przez „2 art Business & Finance 
Consulting” raport, ze wzgl�du na ograniczony zakres bada�, był mało przydatny dla 
dokonania oceny prawidłowo�ci i rzetelno�ci rozlicze� finansowych przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego.  
      W �wietle powy�szego,  wydatkowanie przez GDDKiA kwoty 28.280 zł brutto na 
sporz�dzenie wymienionego raportu było działaniem niegospodarnym. Podkre�lenia 
                                                
66  W dniach 14.05.2002 r. i 4.06.2002 r. odbyły si� narady z udziałem m.in. Ministra Infrastruktury, Sekretarza 

Stanu i Podsekretarzy Stanu w Ministerstwie Infrastruktury, w trakcie których omawiano realizacj� umowy 
koncesyjnej. Minister Infrastruktury na naradzie w dn. 4.06.2002 r. sformułował zalecenia do wykonania 
przez Generalnego Dyrektora GDDKiA. 
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wymaga, �e opinie wykonane na zlecenie Generalnego Dyrektora DKiA przez dwóch 
innych doradców finansowych (EVIP Doradztwo Podatkowe Sp. z o.o. i EVIP Audyt 
Sp. z o.o.), równie� nie odnosiły si� do prawidłowo�ci i rzetelno�ci prowadzonych 
przez koncesjonariusza rozlicze� finansowych. 

O braku zainteresowania ze strony Generalnego Dyrektora DKiA rzetelnym 
rozliczeniem strony finansowej realizowanego przedsi�wzi�cia �wiadczy dopuszczenie 
przez niego do zagini�cia wszystkich 43 dokumentów stanowi�cych zał�czniki do 
raportu audytora, w�ród których były m.in. wydruki z kont koncesjonariusza, wa�ne ze 
wzgl�du na odnotowane w nich przypadki wydatkowania przez Stalexport S.A. 
�rodków finansowych pochodz�cych z opłat na cele inne ni� przedmiot umowy 
koncesyjnej. Poniewa� ustalenia kontroli w tej sprawie wskazywały na uzasadnione 
podejrzenie popełnienia przest�pstwa,  NIK skierowała odpowiednie zawiadomienie 
do organów �cigania.  

  Jak wykazały ustalenia kontroli NIK, do dnia jej zako�czenia rzetelne zbadanie 
przepływów finansowych, zwi�zanych z realizacj� przedsi�wzi�cia koncesyjnego,  
w tym ich celowo�ci i legalno�ci, było szczególnie uzasadnione. Stwierdzono, �e 
Stalexport S.A. do wydatków zwi�zanych z realizacj� przedsi�wzi�cia – obok 
poniesionych na rozbudow� i eksploatacj� autostrady oraz pokrycie swoich kosztów 
działalno�ci i SAM S.A., zaliczyła równie� wydatki niezwi�zane bezpo�rednio  
z budow� i eksploatacj� autostrady. Dotyczyło to głównie wydatków na szeroko 
rozumiane doradztwo (tzw. due dilligence), które na koniec sierpnia 2003 r. wyniosły 
30,41 mln zł. Do wydatków due dilligence koncesjonariusz zaliczył m.in. 
wynagrodzenie dla Transroute International S.A. za pomoc w uzyskaniu koncesji (tzw. 
success fee) w wysoko�ci 3,02 mln zł. Ponadto do wydatków zwi�zanych z realizacj� 
przedsi�wzi�cia Stalexport S.A. zaliczyła wniesion� przez siebie opłat� w wysoko�ci 
4,8 mln zł za uzyskanie koncesji. Podkre�lenia wymaga fakt, �e znaczn� cz��� tego 
rodzaju wydatków (w kwocie około 20,8 mln zł) Stalexport S.A. wliczyła  
w koszty realizacji etapu I przedsi�wzi�cia koncesyjnego, których zwrotu b�dzie 
domagała si� od SAM S.A. po przeniesieniu na ten podmiot koncesji.  W ocenie NIK, 
zaliczanie do wydatków zwi�zanych z realizacj� przedsi�wzi�cia wszelkich kosztów, 
wynikaj�cych z powy�szych tytułów – w �wietle postanowie� umowy koncesyjnej – 
było  bezzasadne.  

Wydatki na cele niezwi�zane bezpo�rednio z przedsi�wzi�ciem, finansowane były 
z opłat za przejazd i z opłat za dzier�aw� maj�tku Skarbu Pa�stwa, powierzonego 
koncesjonariuszowi do u�ytkowania. Wg informacji przedstawionej przez Stalexport 
S.A., przychody netto z opłat za przejazd autostrad� wyniosły na koniec lipca 2004 r. 
305,2 mln zł, a z tytułu dzier�awy składników infrastruktury autostradowej - ok.  
29 mln zł. 
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Wyniki kontroli wskazuj�, �e koncesjonariusz nie wykonał pełnego zakresu robót 
budowlanych, okre�lonego umow� koncesyjn�. Podstawow� przyczyn� tego stanu 
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było niedokonanie przez koncesjonariusza zamkni�cia finansowego i zwi�zany z tym 
brak �rodków finansowych.  

Ustalono, �e koncesjonariusz nie podj�ł robót budowlanych, okre�lonych w umowie 
koncesyjnej z dnia 19 wrze�nia 1997 r. Z jego inicjatywy zakres robót został 
zmniejszony aneksem nr 2 do umowy koncesyjnej (obowi�zuj�cym od dnia  
31 pa�dziernika 1998 r.67). Zakres robót został znacznie ograniczony i dostosowany  
do mo�liwo�ci finansowych koncesjonariusza. Koncesjonariusz zobowi�zał si� do 
wykonania do ko�ca 1999 r. robót, które umo�liwi� mu pobieranie opłat za przejazd 
autostrad�. Stwierdzono, �e mimo ograniczenia zakresu prac, koncesjonariusz nie 
wywi�zał si� w pełni z ich realizacji.  

Spółka Stalexport S.A. nie zako�czyła m.in. do ko�ca 1999 r. robót budowlanych na 
terenie Obwodu Utrzymania Autostrady w Brz�czkowicach i na terenie Placu Poboru 
Opłat w Balicach (nie podj�to budowy posterunku policji, a dla 4 innych obiektów 
koncesjonariusz nie uzyskał pozwolenia na u�ytkowanie), dla 3 z 4 zada� zwi�zanych  
z budow� urz�dze� telekomunikacji i zarz�dzania ruchem równie� nie uzyskał pozwolenia 
na u�ytkowanie. W rezultacie ABiEA nie wydała Stalexport S.A. wymaganego umow� 
koncesyjn� po�wiadczenia wykonania robót, warunkuj�cego podj�cie eksploatacji 
autostrady. 
         Koncesjonariusz nie wywi�zał si� równie� z obowi�zku opracowania do dnia  
30 wrze�nia 1999 r. szczegółowego harmonogramu robót budowlanych, dotycz�cych 
pozostałych robót i przygotowania do dnia 30 listopada 1999 r. ostatecznego planu 
finansowania przedsi�wzi�cia – które to dokumenty, wg aneksu nr 2, miały zosta� 
wł�czone do umowy koncesyjnej w drodze kolejnego aneksu.  
    

Stalexport S.A. nie realizowała równie� pełnego zakresu robót budowlanych, 
zmienionego z jego inicjatywy aneksem nr 4 z dnia 20 wrze�nia 2001 r. Zmieniony 
tym aneksem zakres robót przewidywał wykonanie w latach 2001-2004 – w ramach 
etapu IIa – 9 zada� o warto�ci 126 mln zł. Roboty te koncesjonariusz – za zgod� 
Niezale�nego In�yniera i Generalnego Dyrektora DKiA– realizował niezgodnie  
z harmonogramem ustalonym w umowie koncesyjnej. Koncesjonariusz zawarł  
6 kontraktów, w których zakresy rzeczowe i terminy realizacji zada� nie odpowiadały 
ustaleniom umownym. W rezultacie do połowy 2005 r. koncesjonariusz podj�ł 
realizacj� jedynie 4 zada�, o warto�ci ok. 39,7 mln zł.  

Stwierdzono w zakresie realizacji robót budowlano-remontowych, �e : 

• Z planowanych do remontu ogółem 53 obiektów mostowych (koszty remontu -75 mln 
zł), w umowie koncesyjnej w brzmieniu nadanym aneksem nr 4 uj�to 24 obiekty.  

Koncesjonariusz podj�ł roboty jedynie na 9 obiektach (za 30,4 mln zł), lecz 
prowadził je z opó�nieniem w odniesieniu do terminów okre�lonych  
w umowie  koncesyjnej w brzmieniu nadanym aneksem nr 4, w skrajnym przypadku 
si�gaj�cym prawie 3 lat. Przewlekle prowadzone były odbiory ko�cowe robót 
budowlanych. W przypadku obiektu mostowego  nr 13 (zlokalizowanego w rejonie 
w�zła Brz�czkowice) odbiór ko�cowy nast�pił po upływie 4,5 miesi�ca od zako�czenia 
prac. W przypadku pozostałych 8 obiektów, nie dokonano ostatecznego ich odbioru 

                                                
67  Aneks nr 2 do umowy koncesyjnej podpisany został przez jej strony w dniu 25 marca 1999 r.  

z moc� obowi�zuj�c� od dnia 31 pa�dziernika 1998 r. 
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(do czasu zako�czenia kontroli NIK), mimo upływu w skrajnym przypadku nawet  
13 miesi�cy od zako�czenia robót budowanych. 

Ustalenia kontroli wykazały, �e stan techniczny obiektów mostowych wymagał 
znacznie szerszego zakresu prac. Stwierdzono, �e :  

- podstawowy roczny przegl�d mostowy, przeprowadzony przez koncesjonariusza 
w 2002 r. wskazał, �e 21 z ogółem 81 obiektów mostowych stwarzało zagro�enie 
bezpiecze�stwa osób i ruchu drogowego, w tym 7 wymagało natychmiastowego 
remontu;  

- przegl�d mostowy przeprowadzony w 2004 r. wskazał, �e zagro�enie 
bezpiecze�stwa osób i ruchu drogowego stwarzał stan ju� 27 obiektów mostowych,  
z których 15 wymagało remontu w mo�liwie najbli�szych terminach; 

- powołany w toku kontroli NIK biegły z dziedziny budowy i utrzymania obiektów 
mostowych, po analizie dokumentacji z przegl�dów podstawowych wszystkich  
81 obiektów mostowych, przeprowadzonych w 2002 i 2004r. oraz po 
przeprowadzeniu szczegółowych ogl�dzin 12 wybranych obiektów mostowych 
stwierdził, �e 27 z nich nadal zagra�a bezpiecze�stwu osób i pojazdów, a stan 
techniczny 17 innych jest niedostateczny68.  

  Przykładowo: Według opinii biegłego, stan obiektu  nr 41 biegn�cego nad 
autostrad� w pobli�u miejscowo�ci Rudno od 2002 r. uległ – w wyniku 
niewykonania robót remontowych zaleconych w 2002 r. – zdecydowanemu 
pogorszeniu(ocena 2,45). Biegły stwierdził, �e poza napraw� dylatacji, 
koncesjonariusz nie wykonał zalece� przegl�du podstawowego z 2002 r. Zdaniem 
biegłego – o pogorszeniu stanu technicznego obiektu �wiadcz� zalecenia z rocznego 
przegl�du podstawowego z 2004 r., wg których pilne było wykonanie remontu 
gzymsów i przyczółków, stan których oceniono wówczas jako przedawaryjny (ocena 
= 1). Obiekt ten zaliczony został do grupy stwarzaj�cych zagro�enie dla osób 
 i pojazdów – głównie ze wzgl�du na stan mocowa� balustrad i barier. 

 

W zakresie realizacji pozostałych robót budowlanych stwierdzono, �e :          

• Do ko�ca 2004 r. Stalexport SA wybudowała jedynie 9 przejazdów awaryjnych (za  
2,6 mln zł) z ogółem 16 planowanych (za 4 mln zł), przy czym 5 przejazdów 
wybudowano z 3 miesi�cznym opó�nieniem. 

• Z planowanych do wykonania do ko�ca II kwartału 2003 r. ekranów akustycznych 
 o ł�cznej długo�ci 16,6 km zlokalizowanych w 33 punktach (za 15 mln zł), podj�to 
budow� jedynie 2,3 km ekranów w 3 lokalizacjach (za  
3,95 mln zł). Roboty rozpocz�to w dniu 18 sierpnia 2003 r. i planowano zako�czy�  
w dniu 24 kwietnia 2004 r. Faktycznie zako�czono je w dniu 27 lipca .2004r., tj.  
z 3-miesi�cznym opó�nieniem.  

• Budowa posterunku policji drogowej w Balicach z gara�ami planowana była do 
wykonania jeszcze w I etapie przedsi�wzi�cia koncesyjnego. Roboty rozpocz�to  

                                                
68  Wg sze�ciostopniowej skali ocen, ustalonej przepisami rozporz�dzenia Ministra TiGM z dnia  

28 lutego 2000 r. w sprawie numeracji i ewidencji dróg i obiektów mostowych (Dz. U. Nr 32, poz. 393 ze 
zm.) – ocena = 1 oznacza stan obiektu jako przedawaryjny (obiekt wykazuje nieodwracalne uszkodzenia 
dyskwalifikuj�ce przydatno�� u�ytkow�; ocena = 2 – oznacza stan niedostateczny (obiekt wykazuje 
uszkodzenia obni�aj�ce przydatno�� u�ytkow�, ale mo�liwe do naprawienia); ocena = 3 – oznacza stan 
niepokoj�cy (obiekt wykazuje uszkodzenia, których nienaprawienie spowoduje skrócenie okresu bezpiecznej 
eksploatacji).   
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w ramach etapu IIa dopiero dniu 7.03.2003 r. i planowano zako�czy� do dnia 
31.10.2003 r. (za kwot� 1,8 mln zł). Odbioru robót budowlanych dokonano w dniu 
19.12.2003 r. – tj. z dwumiesi�cznym opó�nieniem. Ostateczny koszt budowy wyniósł 
2,7 mln zł. 

Ustalenia kontroli wykazały, �e pozostałych zada� budowlanych, przewidzianych 
do realizacji w ramach etapu IIa do ko�ca 2004 r., koncesjonariusz ze wzgl�du  
na nieuzyskanie zamkni�cia finansowego (i zwi�zany z tym brak �rodków 
finansowych), w ogóle nie podj�ł. Koncesjonariusz nie podj�ł budowy stanowiska 
awaryjnego dla pojazdów przewo��cych ładunki niebezpieczne, planowanego  
do realizacji w Obwodzie Utrzymania w Brz�czkowicach. Nie rozpocz�ł równie� 
wymaganych umow� koncesyjn�, w brzmieniu nadanym aneksem nr 4 robót 
budowlanych zwi�zanych z odwodnieniem autostrady, niezb�dnych dla likwidacji 
wyst�puj�cych na niektórych odcinkach zastoisk wód opadowych, zagra�aj�cych 
bezpiecze�stwu ruchu na autostradzie.  

Roboty zwi�zane z odwodnieniem autostrady i ochron� wód wymagały pilnej 
realizacji z uwagi  na post�puj�c� degradacj� ustroju drogowego autostrady. Wskazywał 
na to zły stan wa�niejszych obiektów in�ynieryjnych autostrady, w tym mostów 
i wiaduktów, a tak�e zły stan odwodnienia drogi i jego wpływ. Wykonanie tych robót było 
pierwotnie planowane jeszcze w trakcie etapu I umowy koncesyjnej, w terminie do marca 
2000 r. Na konieczno�� ich realizacji wskazywał wielokrotnie m.in. wojewoda małopolski.  
Aneks nr 4 do umowy koncesyjnej z wrze�nia 2001r. ustalił termin wykonania 
ograniczonego - priorytetowego zakresu urz�dze� odwodnienia i ochrony wód, za  
24,4 mln zł, na ostatni kwartał 2003 r., w ramach etapu IIa, przesuwaj�c do etapu IIb, 
planowanego pierwotnie do realizacji po 2008 r. realizacj� pozostałych prac 
odwodnieniowych, o warto�ci 72,6 mln zł. W rzeczywisto�ci koncesjonariusz całkowicie 
zaniechał realizacji robót odwodnieniowych, przesuwaj�c je do realizacji w etapie IIb, 
 w bli�ej nieokre�lonym terminie. 

Jak wykazały ustalenia  kontroli, do opó�nienia realizacji robót zwi�zanych  
z odwodnieniem autostrady i ochron� wód przyczyniły si� zbyt wolno prowadzone 
przez Generalnego Dyrektora DKiA prace, zwi�zane ze zmian� linii rozgraniczaj�cych 
w pasie drogowym autostrady i wykupem niezb�dnych gruntów.  

Działania w powy�szym zakresie prowadzone były w GDDKiA od co najmniej 2002 r. 
Nie przyniosły one jednak rezultatów, a perspektywa ich zako�czenia si�ga co najmniej 
ko�ca 2006 r., nie uwzgl�dniaj�c dalszych opó�nie�, które mog� zosta� spowodowane 
ewentualnymi zakłóceniami w procesie wykupu niezb�dnych gruntów pod inwestycje. 
Opó�nienia w uzyskaniu nowych decyzji lokalizacyjnych pozwalaj� koncesjonariuszowi na 
usprawiedliwianie nie realizowania robót odwodnieniowych i ochrony �rodowiska. 

Ustalenia kontroli wykazały ponadto, �e Stalexport S.A. w trakcie realizacji prac 
budowlanych nie przestrzegała w pełni przepisów prawa budowlanego69. Stwierdzono, 
�e koncesjonariusz rozpocz�ł z dniem 3 kwietnia 2000 r. – bez wymaganego prawem 
budowlanym pozwolenia – u�ytkowanie Placu Poboru Opłat w Balicach (PPO Balice).  

Przyczyn� niewydania pozwolenia na u�ytkowanie tego obiektu przez wojewod� 
małopolskiego było niewykonanie ekranów akustycznych. Usuni�cie przeszkody  
w uzyskaniu pozwolenia nast�piło dopiero w dniu 28.09.2000 r. (wykonano 590 mb 

                                                
69  Art. 36 ust. 1 i 2 oraz art. 55 ust. 1 pkt 1 ustawy Prawo budowlane.  
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ekranów akustycznych). Wojewoda małopolski wydał stosown� decyzj� w dniu 
2.10.2000r., tj.  po upływie 6 miesi�cy od rozpocz�cia przez Stalexport S.A. eksploatacji 
płatnej autostrady. 
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Generalny Dyrektor DKiA nienale�ycie wywi�zywał si� ze swoich obowi�zków  
w zakresie kontroli realizacji przez koncesjonariusza prac remontowo-budowlanych70. 
Niedostatecznie egzekwował tak�e od koncesjonariusza wykonywanie obowi�zków 
zwi�zanych z prowadzeniem tych prac.  

Ustalono, �e GDDKiA ograniczała czynno�ci kontrolne realizacji prac remontowo-
budowlanych do rzadkich i powierzchownych analiz dokumentów, nadsyłanych przez 
Niezale�nego In�yniera i koncesjonariusza. GDDKiA nie w pełni egzekwowała od 
koncesjonariusza obowi�zek przedkładania do weryfikacji kryteriów i warunków 
przeprowadzania przetargów na roboty drogowe, a tak�e przedkładania pełnej 
dokumentacji powykonawczej. Nie zadbała o udział we wszystkich odbiorach robót 
budowlanych swoich przedstawicieli71. Stwierdzono m.in., �e :  

Oddział GDDKiA w Katowicach wyegzekwował od koncesjonariusza przedstawienie 
do uzgodnienia jedynie 2 z 9 projektów budowlanych, dotycz�cych prac remontowo-
budowlanych obiektów mostowych. W odniesieniu do 6 przejazdów awaryjnych, 
budowanych w ramach ww. prac, wyegzekwowano od koncesjonariusza przedło�enie do 
uzgodnienia dokumentacji technicznej tylko 2 przejazdów, a w przypadku pozostałych 4 - 
jedynie projektów ich odwodnienia. Na 7 przeprowadzonych przez koncesjonariusza 
post�powa� przetargowych, w 3 przypadkach oddział nie wyegzekwował przedło�enia 
przez niego do weryfikacji dokumentacji przetargowej. Koncesjonariusz przedstawił 
oddziałowi jedynie projekty dokumentacji przetargowej, dotycz�ce wykonania obiektów 
mostowych nr 1 i 22, ekranów akustycznych oraz 2 przejazdów awaryjnych (nr  
2 i 3). Oddział GDDKiA w Katowicach nie egzekwował równie� praw do udziału 
 w odbiorach technicznych robót drogowych. Kontrol� robót budowlanych i ich 
dokumentacji (uprawnienie GDKKiA okre�lone art. 9.13 umowy koncesyjnej) oddział 
ograniczył jedynie do udziału w radach budowy, zwoływanych przez Niezale�nego 
In�yniera.     

Oddział GDDKiA w Krakowie mimo zaproszenia przez Niezale�nego In�yniera do 
udziału w 5 posiedzeniach rady budowy – zapewnił uczestnictwo swoich przedstawicieli 
jedynie w 2 przypadkach. Nie podejmował równie� skutecznych działa� w zakresie 
wyegzekwowania od koncesjonariusza przedkładania dokumentacji powykonawczej.  

GDDKiA nie egzekwowała od koncesjonariusza obowi�zku przekazywania 
sprawozda� z realizacji robót budowlanych za okresy nie dłu�sze ni� 6 miesi�cy72.  
                                                
70  Do kontroli robót budowlanych uprawniały GDDKiA postanowienia art. 9.13 umowy koncesyjnej.  
71  Art. 9.12. umowy koncesyjnej nakłada na koncesjonariusza obowi�zek prowadzenia dokumentacji 

przebiegu robót budowlanych w sposób zgodny z obowi�zuj�cym przepisami, a w szczególno�ci do 
przygotowania dokumentacji powykonawczej i udost�pniania jej GDDKiA. Art. 8.5 i 8.6 umowy 
koncesyjnej zobowi�zuje koncesjonariusza do przedkładania projektów budowlanych do uzgodnienia przez 
GDDKiA, a art. 9.4. tej umowy do uzgadniania z GDDKiA kryteriów i warunków przeprowadzanych 
przetargów na roboty drogowe. Art. 9.13 i 9.14 umowy gwarantuj� GDDKiA udział w odbiorach robót 
budowlanych.    

72  Art. 9.12. umowy zobowi�zuje koncesjonariusza do przekazywania sprawozda� z wykonania robót za okresy 
nie dłu�sze ni� 6 miesi�cy.   
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GDDKiA usprawiedliwiała nieegzekwowanie od koncesjonariusza wywi�zywania si�  
z obowi�zku przedkładania sprawozda� z wykonanych robót budowlanych w cyklach 
okre�lonych umow� tym, �e zawarcie przez ni� umów z Niezale�nym In�ynierem zwolniło 
koncesjonariusza z obowi�zku składania tych sprawozda�. Argumentacja ta nie znajduje 
uzasadnienia w postanowieniach umowy koncesyjnej. 

W wyniku zaniedba� dot. kontroli realizacji robót budowlanych i egzekwowania 
od koncesjonariusza obowi�zków umownych, koncesjonariusz realizował wi�kszo�� 
cz�stkowych zada� budowlanych niezgodnie z zało�eniami przyj�tymi  
w harmonogramie.  

Zakresy rzeczowe i terminy realizacji zada� cz�stkowych, uzgodnione  
z wykonawcami 6 kontraktów budowlanych, koncesjonariusz dostosował do swoich 
mo�liwo�ci finansowych. Zakresy te odbiegały od postanowie�  umowy koncesyjnej. Mimo 
to, wi�kszo�� prac koncesjonariusz realizował nieterminowo – przygotowywał je niedbale, 
opó�niał ich rozpocz�cie, prowadził opieszale i nie dotrzymywał terminów ich zako�czenia. 
Mi�dzy innymi  z zaplanowanych do wykonania do ko�ca II kwartału 2003 r. ekranów 
akustycznych, o ł�cznej  długo�ci 16,6 km, zlokalizowanych w 33 punktach, do czerwca 
2005 r. zbudowano w 3 lokalizacjach jedynie 2,3 km ekranów. Nieterminowo realizowano 
roboty remontowe na 9 obiektach mostowych i budow� przejazdów awaryjnych.  

Jedn� z głównych przyczyn niedostatecznej kontroli wykonywania przez 
koncesjonariusza robót budowlanych i niepełnego egzekwowania od niego  
prowadzenia procesów budowlanych zgodnie z umow� koncesyjn�, było 
niedostateczne wykorzystywanie przez GDDKiA instytucji Niezale�nego In�yniera, 
przewidzianej w umowie koncesyjnej do sprawowania bezpo�redniego nadzoru nad 
prowadzeniem robót.  

Niezale�ny In�ynier został wybrany w post�powaniu przetargowym 
przeprowadzonym przez koncesjonariusza przy udziale ABiEA. W dniu 2 lutego 
1998r. koncesjonariusz zawarł z Niezale�nym In�ynierem pierwsz� umow�, w której 
ustalił wynagrodzenie dla tego podmiotu w wysoko�ci 7.641 tys. zł, płatne miesi�cznie 
w kwotach wynosz�cych przeci�tnie 294,5 tys. zł. Umowy tej koncesjonariusz nie 
przedstawił ABiEA do akceptacji i podpisania. W wymienionej umowie – obok 
wynagrodzenia podstawowego – koncesjonariusz ustalił, �e w przypadku 
wykonywania przez Niezale�nego In�yniera prac dodatkowych, nie obj�tych umow�, 
wynagrodzenie dla jego kadry in�ynierskiej wyniesie od 65 tys. zł miesi�cznie  
(dyrektor projektu i in�ynier systemu poboru opłat) do 15,5 – 17,7 tys. zł miesi�cznie 
(inspektorzy nadzoru), nie licz�c m.in. takich opłat, jak koszty podró�y. 
Wynagrodzenie sekretarki zwi�zane z obsług� prac dodatkowych koncesjonariusz 
ustalił na poziomie 6,5 tys. zł.  

W zwi�zku z trudno�ciami w realizacji I i II etapu robót budowlanych, 
spowodowanymi m.in. nie uzyskaniem przez koncesjonariusza zamkni�cia 
finansowego, koncesjonariusz i Generalny Dyrektor DKiA oraz Niezale�ny In�ynier 
zawarli w dniach 24 grudnia 2002 r. i 23 marca 2004 r. kolejne dwie umowy. Ka�da  
z tych umów zast�powała uprzednio obowi�zuj�c�. 

Kontrola wykazała, �e Generalny Dyrektor DKiA przyj�ł w tych umowach 
niekorzystne warunki realizacji przez Niezale�nego In�yniera obowi�zków, 
zwi�zanych z nadzorowaniem przedsi�wzi�cia koncesyjnego. Stwierdzono, �e  
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w wymienionych umowach inaczej ni� w umowie koncesyjnej zostały okre�lone 
zakresy rzeczowe robót budowlanych i terminy ich realizacji. 

    Umowa koncesyjna odnosiła terminy realizacji robót budowlanych do poszczególnych 
zada� i przyporz�dkowanych im kontraktów. W umowach z Niezale�nym In�ynierem 
terminy wykonania robót budowlanych odniesiono do realizacji poszczególnych 
kontraktów, które obejmowały ró�ne zadania budowlano-remontowe. Spowodowało to 
utrudnienia w bie��cym rozliczaniu zaawansowania robót cz�stkowych.   

Do obowi�zków Niezale�nego In�yniera (firmy Jacobs Gibb Polska) - na 
podstawie wymienionych wy�ej umów nale�ało monitorowanie prowadzonych przez 
koncesjonariusza robót budowlanych etapu IIa, dyscyplinowanie koncesjonariusza 
oraz wykonawców do rzetelnego i terminowego realizowania procesów budowlanych 
oraz sprawozdawanie GDDKiA przebiegu robót. 

W toku kontroli ustalono, �e Niezale�ny In�ynier nie wywi�zywał si� w pełni  
z powierzonych mu obowi�zków. Wskazywał on w raportach przekazywanych do 
GDDKiA na nieprawidłowe przygotowywanie i realizowanie procesów 
inwestycyjnych, nie podejmował jednak działa� zapobiegawczych, skutecznie je 
eliminuj�cych. 

W raportach Niezale�ny In�ynier wskazywał głównie na : niedostateczne 
rozpoznawanie przez koncesjonariusza wymaganego do wykonania zakresu robót przed 
ich rozpocz�ciem; zbyt pó�ne i ogólnikowe przygotowywanie dokumentacji technicznej 
oraz przetargowej, która ulegała uszczegółowianiu dopiero na etapie prowadzonych 
robót; opó�nione rozpocz�cie oraz niewła�ciwe zorganizowanie  i przeprowadzanie robót 
budowlanych. Według stanu na czerwiec 2004 r., 17 z 18 procesów budowlanych 
prowadzonych było nieprawidłowo, za co odpowiedzialno�� – w znacznej mierze – 
spoczywała równie� na Niezale�nym In�ynierze. 

GDDKiA – aczkolwiek pocz�tkowo z 1-2 miesi�cznym opó�nieniem – 
otrzymywała od Niezale�nego In�yniera raporty, jednak nie egzekwowała od niego 
wywi�zywania si� z obowi�zków monitorowania robót budowlanych etapu IIa oraz 
dyscyplinowania koncesjonariusza do rzetelnego, terminowego realizowania prac 
budowlanych. Zbyt rzadko podejmowała wobec Niezale�nego In�yniera działania 
interwencyjne, zmierzaj�ce do wyegzekwowania od koncesjonariusza prawidłowego 
prowadzenia procesów budowlanych. Działania te w dodatku nie odnosiły po��danego 
skutku w postaci poprawy stanu ich realizacji.  

Zgodnie z umow� zawart� w dniu 24.12.2002 r. Niezale�ny In�ynier za wykonanie 
prac zwi�zanych z przedsi�wzi�ciem koncesyjnym  (etap I  i  cz��ciowo etap IIa) miał 
otrzyma� wynagrodzenie w ostatecznie ustalonej wysoko�ci 12.505 tys. zł. W ostatniej 
umowie – z dnia 23.03.2004 r. – strony  ustaliły, �e za dalsze prace zwi�zane  
z nadzorowaniem etapu IIa Niezale�ny In�ynier b�dzie otrzymywał ryczałtowe 
wynagrodzenie miesi�czne w wysoko�ci 229-282 tys. zł, obejmuj�ce przygotowanie 
robót budowlanych tego etapu, w tym m. in. prace zwi�zane z przygotowaniem 
dokumentacji projektowej i budowlanej oraz nadzór nad ich realizacj�. Stwierdzono, �e 
do kwietnia 2005 r. Niezale�ny In�ynier pobrał ogółem wynagrodzenie w wysoko�ci 
10,98 mln zł, obci��aj�ce bud�et przedsi�wzi�cia koncesyjnego, w tym wynagrodzenie  
w wysoko�ci około 4,73 mln zł za realizacj� etapu IIa robót budowlanych.  
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Na podstawie zawartych umów umo�liwiono równie� Niezale�nemu In�ynierowi 
bezpłatne korzystanie z pomieszcze� koncesjonariusza. Stanowiło to nieuzasadnione 
dodatkowe finansowanie jego działalno�ci z bud�etu przedsi�wzi�cia i mogło 
wpływa� na bezstronno�� tej instytucji w realizacji powierzonych mu obowi�zków. 
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Zgodnie z umow� koncesyjn� na koncesjonariuszu – jako zarz�dcy 
koncesjonowanego odcinka autostrady73 – ci��yło szereg obowi�zków zwi�zanych  
z bie��cym jego utrzymaniem.  

Wyniki kontroli wskazuj�, �e koncesjonariusz (Stalexport S.A.) nie wywi�zywał 
si� nale�ycie z tych obowi�zków. Przede wszystkim nie utrzymywał drogi, urz�dze� 
bezpiecze�stwa ruchu drogowego74 oraz obiektów infrastruktury autostradowej  
w odpowiednim stanie technicznym, zapewniaj�cym bezpiecze�stwo uczestnikom 
ruchu drogowego.  

Stwierdzono, �e koncesjonariusz eksploatował autostrad� na podstawie regulaminu, 
którego postanowienia nie były w cało�ci zgodne z postanowieniami umowy koncesyjnej 
i który nie został zaakceptowany przez ABiEA.  

Odst�pstwa od umowy dotyczyły głównie ograniczenia cz�stotliwo�ci wykonywania  
prac utrzymaniowych, w tym kontroli stanu nawierzchni drogi i obiektów infrastruktury, 
usuwania zanieczyszcze� stałych, prac piel�gnacyjnych zieleni oraz wydłu�enia czasu na 
wykonanie napraw awaryjnych nawierzchni.      

Ustalenia kontroli wykazały, �e z wymaganego zakresu prac eksploatacyjnych, 
koncesjonariusz przede wszystkim nie wykonywał bie��cego utrzymania obiektów 
mostowych. W rezultacie obiekty te ulegały degradacji technicznej, w tym 
nast�powało: rozmywanie fundamentów, korozja betonu i stali zbrojeniowej, a tak�e 
korozja balustrad i niszczenie koryt kablowych. Obiekty mostowe – ze wzgl�du na 
stan barier i  balustrad, słupów, filarów i przyczółków oraz gzymsów – stanowiły 
zagro�enie dla u�ytkowników autostrady. 

Przeprowadzone (w trakcie kontroli NIK) przez biegłego z dziedziny budowy 
 i utrzymania obiektów mostowych badania wykazały, �e koncesjonariusz - po 
przeprowadzeniu w czerwcu 2002 r. przegl�du podstawowego wszystkich 81 obiektów 
mostowych - przez nast�pne 3 lata nie podj�ł prac konserwacyjnych w pełnym 
zakresie, zapobiegaj�cych pogorszeniu si� stanu technicznego 56 z 60 obiektów 
mostowych, wymagaj�cych wówczas ich przeprowadzenia. Zaniedbanie  konserwacji 
obiektów spowodowało, �e stan techniczny 25 z nich uległ  degradacji.   

                                                
73  Funkcj� zarz�dcy koncesjonariusz pełni na podstawie umowy koncesyjnej od dnia podj�cia płatnej 

eksploatacji autostrady (tj. od dn. 3.04.2000 r.). Obowi�zki zarz�dcy drogi okre�laj� przepisy art.  
20 ustawy o drogach publicznych. 

74  Obowi�zki utrzymywania autostrady przez koncesjonariusza okre�lone s� w art. 10.8 umowy koncesyjnej  
i w zał�czniku nr 3 do tej umowy. 
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Wg stanu na czerwiec 2005 r. nadal 60 wymienionych obiektów mostowych 
wymagało pilnych zabiegów utrzymaniowych – ze wzgl�du na ich zły stan techniczny, 
okre�lany jako niepokoj�cy (�rednia ocena7755 poni�ej 3,0), przy czym bezpiecze�stwu 
osób i pojazdów na autostradzie zagra�ało 27 z nich. 

 
 Wszystkie obiekty mostowe wymagały przeprowadzenia pilnych przegl�dów  

w celu ustalenia priorytetów remontowych76. Ustalono natomiast, �e koncesjonariusz 
nie wykonał w 2003 r. podstawowego przegl�du rocznego wszystkich obiektów 
mostowych. Nie wykonał równie� – do dnia zako�czenia kontroli – okresowej kontroli 
44 z 56 obiektów mostowych, wymaganej do przeprowadzenia co najmniej raz na  
5 lat, polegaj�cej na sprawdzeniu stanu technicznego i przydatno�ci do u�ytkowania 
obiektu budowlanego. Do wykonania powy�szych przegl�dów zobowi�zywały 
koncesjonariusza odpowiednio przepisy art. 62 ust. 1 pkt 1 i pkt 2 ustawy Prawo 
budowlane77.  

Ustalenia kontroli wykazały, �e koncesjonariusz niewła�ciwie utrzymywał 
równie�  urz�dzenia słu��ce do odwadniania jezdni - rowy, skarpy i przepusty.  
W rezultacie znajdowały si� one w  złym stanie technicznym.  

Wg stanu na czerwiec 2004 r. urz�dzenia odwadniaj�ce zlokalizowane wzdłu� 
autostrady, w 20 miejscach były niedro�ne. W 64 innych lokalizacjach stwierdzano cz�sto 
powtarzaj�ce si� uszkodzenia skarp, przepustów i poboczy. Uszkodzone i niedro�ne 
urz�dzenia odwadniaj�ce powodowały powstawanie zastoin wodnych w pasie drogowym 
autostrady78.  

Koncesjonariusz niewła�ciwie utrzymywał tak�e urz�dzenia słu��ce zapewnieniu 
bezpiecze�stwa ruchu drogowego, tj. bariery ochronne i ogrodzenie autostrady.  
Dlatego nie spełniały one podstawowej funkcji, polegaj�cej na stworzeniu 
bezpiecznych warunków przejazdu autostrad�. 

Bariery posiadały w wi�kszo�ci niezgodn� z przepisami79 wysoko�� (od 0,6 do 1 m - 
przy obowi�zuj�cej 0,75m). Usytuowanie ich, zwłaszcza dla zabezpieczenia podpór 
obiektów mostowych, latarni i konstrukcji wsporczych znaków drogowych, było cz�sto 
nieprawidłowe. Znaczna cz��� tych urz�dze� była zniszczona i zdekompletowana. Według 
stanu na koniec maja 2005 r., bariery ochronne zdekompletowane były w 38 lokalizacjach 
(brakowało ł�czników b�d� �rub ł�cz�cych), a w 210 lokalizacjach ich elementy były  
niewła�ciwie utrzymane (skorodowane, rozkr�cone).Cz��� ujawnionych nieprawidłowo�ci 
powstała przed podj�ciem przez koncesjonariusza eksploatacji autostrady, lecz znaczny 
ich zakres był wynikiem bie��cych zaniedba�. Koncesjonariusz nie wykonał równie� 
wła�ciwego wygrodzenia autostrady. Nie była ona zabezpieczona na całym jej odcinku 
koncesyjnym. Brak ogrodzenia b�d� jego niewła�ciwie posadowienie umo�liwiało 
przedostawanie si� ludzi oraz zwierz�t na jezdni�80.  

                                                
75  Por. przypis 66.   
76  Stan techniczny wybranych obiektów mostowych obrazuje dokumentacja fotograficzna (zał. nr  

8 do informacji, zdj�cia nr 1-10).    
77  Tj. Dz. U. z 2003 r. Nr 207, poz. 2016 ze zm.  
78  Stan techniczny wybranych urz�dze� odwodnieniowych obrazuje dokumentacja fotograficzna (zał. nr 8 do 

informacji, zdj�cia nr 11 i 12). 
79  „Wytyczne stosowania barier ochronnych” stanowi�ce zał�cznik nr 1 do zarz�dzenia nr 16/94 Generalnego 

Dyrektora Dróg Publicznych z dnia 5 pa�dziernika 1994 r. (niepublikowane). 
80  Stan techniczny wybranych fragmentów urz�dze� ochronnych obrazuje dokumentacja fotograficzna (zał. nr  

8 do informacji, zdj�cia nr 13-18). 
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Wyniki kontroli wskazuj�, �e koncesjonariusz nie utrzymywał równie� 
nawierzchni drogi w nale�ytym stanie technicznym. W szeregu miejsc stan 
nawierzchni autostrady nie zapewniał jej bezpiecznego u�ytkowania.  

Wg stanu na czerwiec 2004 r. na 7% długo�ci autostrady wyst�powały nierówno�ci, 
za� na 2,3 % stwierdzono niedostateczne własno�ci przeciwpo�lizgowe. Nawierzchnia 
posiadała za nisk� no�no��, szczególnie w wa�nych miejscach, tj. w rejonach zjazdów 
 i wjazdów na autostrad�, tworz�cych w�zły autostradowe, stanowi�cych 41% długo�ci 
układu drogowego autostrady.    

Ustalenia kontroli wskazuj�, �e koncesjonariusz niewła�ciwie równie� realizował 
obowi�zki w zakresie stworzenia u�ytkownikom autostrady w miejscach obsługi 
podró�nych (tzw. MOP-ach) mo�liwo�ci pełnego korzystania z odpowiednich 
urz�dze� technicznych, sanitarnych i socjalnych81. 

Na koncesjonowanym odcinku zostały wybudowane 4 MOP-y. W trzech z nich (tj.  
w Zastawiu, K�pnicy i Morawicy) dzier�awcy wybudowali motele. Koncesjonariusz 
wyegzekwował uruchomienie jedynie motelu w Morawicy. W dwóch MOP-ach (Morawica 
i Aleksandrowice) nie wybudowano pomostów dla przegl�du pojazdów oraz nie 
wydzielono w nich miejsc postojowych dla kierowców niepełnosprawnych. We 
wszystkich MOP-ach nie uruchomiono kabin telefonicznych przystosowanych dla osób 
niepełnosprawnych. W MOP Morawica nie wybudowano stanowiska zrzutu �cieków 
sanitarnych z autokarów. Koncesjonariusz nie wyegzekwował równie� od dzier�awców - 
przez wiele lat - uruchomienia wszystkich w�złów sanitarnych w MOP-ach.  

Ustalono tak�e, i� koncesjonariusz nie stworzył u�ytkownikom autostrady, 
przewidywanej umow� koncesyjn� od 2003 r., mo�liwo�ci wnoszenia opłat za 
przejazd przy pomocy kart magnetycznych. Nie zapewnił u�ytkownikom autostrady 
mo�liwo�ci wnoszenia opłat we wszystkich przewidywanych umow� koncesyjn� 
walutach, tj. oprócz EUR i USD, tak�e we frankach szwajcarskich. Nie wywi�zywał 
si� równie� z okre�lonego w umowie obowi�zku informowania u�ytkowników 
autostrady, w formie ulotek, o wysoko�ci stawek opłat za przejazd.  

Ustalenia kontroli wykazały, �e koncesjonariusz niewła�ciwie realizował zadania  
z zakresu in�ynierii ruchu, w tym nie prowadził ruchu na autostradzie zgodnie  
z projektem jego organizacji, zatwierdzonym w 2000 r.  

  W marcu 2004 r. stan oznakowania pionowego i poziomego  
w 10 lokalizacjach był niezgodny z zatwierdzonym projektem organizacji ruchu, tj. 
istniej�ce znaki drogowe i tablice informacyjne nie były przewidziane w obowi�zuj�cym 
projekcie b�d� znajdowały si� w niewła�ciwym miejscu82. W 3 lokalizacjach brakowało 
oznakowania poziomego, a w 26 innych nie było wymaganych pionowych znaków 
drogowych. Koncesjonariusz nie dbał o usuwanie, po zako�czonych pracach 
remontowych, zb�dnych poziomych znaków drogowych83. Nieprawidłowo�ci  
te wyst�powały w 14 miejscach. W 2 lokalizacjach koncesjonariusz dopu�cił do 
niekonsekwencji w oznakowaniu autostrady, powoduj�cej dezinformacj� kieruj�cych 

                                                
81  Obowi�zki okre�lone w zał�czniku nr 3 do umowy koncesyjnej oraz w przepisach rozporz�dzenia Ministra 

Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002 r. w sprawie przepisów techniczno-budowlanych dotycz�cych 
autostrad płatnych (Dz. U. Nr 12, poz. 116). 

82  Stan oznakowania drogi obrazuje dokumentacja fotograficzna (zał. nr 8 do informacji,  zdj�cia nr 19-22). 
83  Rozporz�dzenie Ministra Infrastruktury oraz Spraw Wewn�trznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. 

w sprawie znaków i sygnałów drogowych  (Dz. U. Nr 170, poz. 1393 –  par. 85 ust. 3).  
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pojazdami (w jednym przypadku nieprawidłowo�� ta wyst�powała od połowy 2001 r.). 
Niedostateczny był stan techniczny znaków drogowych.     

Koncesjonariusz nie w pełni wywi�zał si� równie� z wa�nego, ze wzgl�du na 
bezpiecze�stwo ruchu drogowego, obowi�zku zapewnienia funkcjonowania planu 
ratownictwa dla autostrady.  

Plan ratownictwa, ustanawiaj�cy szczegółowe zasady współpracy zakładów opieki 
zdrowotnej oraz jednostek krajowego systemu ratowniczo-ga�niczego 
 i koncesjonariusza, nie został zatwierdzony, mimo wymogu okre�lonego  
w zał�czniku nr 4 do umowy koncesyjnej84. Projekt takiego planu został sporz�dzony  
w 2000 r.  lecz jego przyj�cie – po kilku modyfikacjach – nie nast�piło m.in. ze wzgl�du 
na brak uzgodnie� dot. opracowania planu tras objazdowych, oraz niewykonanie 
barier energochłonnych pozwalaj�cych na szybkie i bezpieczne demontowanie prz�seł 
przejazdowych dla potrzeb słu�b ratowniczych, operatora oraz policji. Pełnej funkcji 
planu ratowniczego nie spełniały porozumienia, zawarte przez koncesjonariusza  
z odpowiednimi słu�bami i kontynuowane od sierpnia 2004 r. przez SAM S.A. Nie 
zawierały one bowiem wszystkich elementów wymaganych dla tego planu. 
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Ustalenia kontroli wykazały, �e Generalny Dyrektor DKiA nie wyegzekwował od 
koncesjonariusza pełnego wykonywania okre�lonych umow� koncesyjn� obowi�zków 
zwi�zanych z eksploatacj� i utrzymaniem autostrady85 oraz zapewnieniem 
wymaganych standardów autostrady płatnej86. 

Jak stwierdzono – Generalny Dyrektor DKiA nierzetelnie egzekwował od 
koncesjonariusza wykonanie obowi�zków zarz�dcy płatnej autostrady87, b�d� w ogóle 
nie podejmował działa� egzekwuj�cych, dotycz�cych utrzymania w odpowiednim 
stanie technicznym poszczególnych składników infrastruktury drogowej.  
W szczególno�ci Generalny Dyrektor DKiA nie wymagał od koncesjonariusza 
utrzymywania w nale�ytym stanie : 

- obiektów mostowych, w tym elementów decyduj�cych o bezpiecze�stwie 
u�ytkowników autostrady (balustrad, gzymsów i in.), 

- urz�dze� słu��cych zapewnieniu bezpiecze�stwa ruchu drogowego (barier 
ochronnych, ogrodzenia autostrady), 

- urz�dze� odwodnienia drogi (rowy, przepusty i skarpy), 
- nawierzchni drogi. 

                                                
84  Zał�cznik nr 4 w pkt. 4 w cz��ci pt. „Zasady współpracy koncesjonariusza z jednostkami ratowniczymi 
�wiadcz�cymi pomoc przedmedyczn� i medyczn�” ustanawia obowi�zek okre�lenia w formie szczegółowego 
planu ratowniczego zasady współpracy publicznych zakładów opieki zdrowotnej oraz jednostek krajowego 
systemu ratowniczo-ga�niczego i koncesjonariusza. Plan ten winien by� uzgodniony przez strony i wdro�ony 
przed podj�ciem eksploatacji autostrady. 

85  Obowi�zki koncesjonariusza z zakresu eksploatacji i utrzymania autostrady okre�lał art.  
10.12 umowy koncesyjnej i zał�cznik nr 3 do tej umowy. 

86  Okre�lonych w rozporz�dzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002 r. w sprawie przepisów 
techniczno-budowlanych dotycz�cych autostrad płatnych (Dz. U. Nr 12, poz. 116).   

87  Koncesjonariusz jest zarz�dca autostrady płatnej w rozumieniu przepisów art. 19 ust. 3 ustawy  
z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (tj. Dz. U. z 2004 r. Nr 204, poz. 2086 ze zm.). 
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Ustalenia kontroli wykazały, �e Generalny Dyrektor DKiA wykazywał równie� 
niewystarczaj�ce zainteresowanie poziomem bezpiecze�stwa ruchu drogowego 
wymaganym w umowie koncesyjnej.  

Mi�dzy innymi Generalny Dyrektor DKiA nie wyegzekwował od koncesjonariusza 
pełnego wdro�enia kompleksowego planu ratownictwa drogowego na autostradzie. 
Miało to negatywne znaczenie z uwagi na niedostateczny stan techniczny drogi  
i urz�dze� bezpiecze�stwa ruchu drogowego, a tak�e nisk� jako�� prac 
utrzymaniowych oraz niezako�czenie budowy przejazdów awaryjnych. Jak ustalono, 
opracowany przez koncesjonariusza plan nie spełniał m.in. takich warunków, jak: 
uzgodnienie objazdów ze wszystkimi zarz�dcami dróg oraz wykonanie odpowiednich 
barier energochłonnych, umo�liwiaj�cych szybki ich demonta� dla potrzeb przejazdu 
pojazdów słu�b ratowniczych. Zaznaczy� nale�y, �e kompleksowy plan ratownictwa 
powinien by� sporz�dzony jeszcze przed podj�ciem eksploatacji autostrady.  

Wyniki kontroli wskazuj�, �e niedostateczne były równie� działania Generalnego 
Dyrektora DKiA w zakresie zapewnienia przez koncesjonariusza sprawnego  
i legalnego funkcjonowania pomocy drogowej na autostradzie. Stwierdzono, �e :  

Koncesjonariusz wywi�zał si� wprawdzie z postanowie� umowy koncesyjnej i dokonał 
w drodze przetargu wyboru firm �wiadcz�cych pomoc drogow�, jednak�e - wobec  
cz�stego nieakceptowania tych firm przez uczestników kolizji i wypadków, 
spowodowanego głównie wygórowan� stawk� opłat za holowanie pojazdu oraz 
nieakceptowania tych firm przez organy policji, w zwi�zku ze sprzeczno�ci� sposobu ich 
wyboru na podstawie umowy koncesyjnej z przepisem art. 130a ustawy Prawo o ruchu 
drogowym - na autostradzie miały miejsce cz�sto długotrwałe przypadki usuwania 
uszkodzonych pojazdów. Stwarzało to zagro�enia dla u�ytkowników autostrady  
i ograniczało płynno�� ruchu. Stan ten trwał od wej�cia w �ycie zmiany ustawy Prawo 
 o ruchu drogowym88 (od 1.01.2002 r.),  według której firmy �wiadcz�ce ten rodzaj usług 
wyznacza wła�ciwy starosta.  

Jak wykazały ustalenia  kontroli –  GDDKiA ograniczyła swoje działania do przyj�cia 
nieformalnego rozwi�zania, według którego wszystkie zainteresowane strony akceptowały 
niezgodne z umow� koncesyjn� �wiadczenie usług pomocy drogowej na autostradzie przez 
firmy z list starostów, posiadaj�ce odpowiedni sprz�t techniczny. 

Generalny Dyrektor DKiA nierzetelnie równie� egzekwował od koncesjonariusza 
obowi�zki (wynikaj�ce z umowy) zwi�zane z prowadzeniem wymaganej ewidencji 
oraz sprawozdawczo�ci, zawieraj�cej informacje o przedsi�wzi�ciu koncesyjnym, 
zapewniaj�ce pełny wgl�d w stan jego realizacji i rozliczanie koncesjonariusza  
z wykonywania umowy. GDDKiA nie egzekwowała od koncesjonariusza m.in. 
przekazywania kompletnych sprawozda� rocznych, zawieraj�cych wszystkie dane, 
wymagane umow� koncesyjn�.  

Biuro In�ynierii Finansowej GDDKiA dopiero w toku kontroli NIK podj�ło działania, 
zmierzaj�ce do skompletowania dokumentacji sprawozdawczej, cho� ju� na pocz�tku 
2003 r. posiadało rozeznanie o istniej�cych brakach. Mimo podj�tych działa�, GDDKiA 
nie zdołała w pełni skompletowa� dokumentacji sprawozdawczej, zawieraj�cej takie 
informacje, jak: roczne raporty Stalexport S.A. ze sprawozdaniami finansowymi 
zaopiniowanymi przez biegłych a tak�e roczne programy napraw i wymian oraz 

                                                
88  Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2005 r. Nr 108, poz. 908 ze zm.).  
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proponowanych udoskonale� i poszerze� autostrady wraz z uzasadnieniem takich zalece�. 
GDDKiA nie dbała równie� o przekazywanie przez koncesjonariusza, w wymaganych 
umow� sprawozdaniach kwartalnych, informacji o skargach u�ytkowników autostrady 
oraz sprawozda� finansowych i raportów SAM S.A. o post�pie robót. 

W �wietle ustale� kontroli niedostateczne zainteresowanie ze strony Generalnego 
Dyrektora DKiA przekazywaniem przez koncesjonariusza okre�lonych umow� 
koncesyjn� informacji, pozwalało koncesjonariuszowi na uznaniowe  prowadzenie 
robót utrzymaniowych i niewła�ciwe wywi�zywanie si� z obowi�zków umownych  
w tym zakresie (szczegółowe ustalenia przedstawiono w pkt 3.2.4.1. Informacji). 

Ustalenia kontroli wskazuj�, �e egzekwowanie przez Generalnego Dyrektora DKiA 
od koncesjonariusza wła�ciwego wykonywania prac utrzymaniowych oraz 
wywi�zywania si� z innych obowi�zków zwi�zanych z eksploatacj� autostrady było 
konieczne, ze wzgl�du na jej zły stan techniczny i nierealizowanie przez 
koncesjonariusza wymaganych  prac (szczegółowe ustalenia przedstawione zostały  
w pkt 3.2.4.1 Informacji). Brak skutecznych działa� ze strony GDDKiA w tym 
zakresie przyczyniał si� do degradacji technicznej autostrady, a w konsekwencji  
do podwy�szania kosztów jej utrzymania. Wpływał równie� negatywnie na poziom 
bezpiecze�stwa osób z niej korzystaj�cych.  
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Generalny Dyrektor DKiA nierzetelnie wywi�zywał si� z obowi�zków organu 
zarz�dzaj�cego ruchem na koncesjonowanym odcinku autostrady A-4.  

Sytuacja ta ułatwiała koncesjonariuszowi – jako zarz�dcy drogi – nadmiern� 
swobod� w zakresie eksploatacji autostrady, w tym zwłaszcza  w sprawach 
zorganizowania ruchu na autostradzie, warunkuj�cego odpowiedni poziom 
bezpiecze�stwa u�ytkowników autostrady.    

Wyniki kontroli wskazuj�, �e Generalny Dyrektor DKiA  przede wszystkim nie 
zapewnił rzetelnego przeprowadzania przez GDDKiA, co najmniej raz na 6 miesi�cy, 
okresowych kontroli przestrzegania przez koncesjonariusza organizacji ruchu na 
autostradzie89. Kontrole obejmuj�ce prawidłowo�� usytuowania i utrzymania  
w nale�ytym stanie technicznym wszystkich znaków i urz�dze� zwi�zanych  
z bezpiecze�stwem ruchu na autostradzie,  przeprowadzane były powierzchownie, nie 
w pełnym zakresie, a dokumentowanie ich przebiegu było niewystarczaj�ce dla 
podejmowania przez ten organ ewentualnych działa� koryguj�cych. Podstawow� 
przyczyn� niezapewnienia rzetelnej kontroli w tym zakresie, było niewła�ciwe 
przygotowanie Oddziałów w Katowicach i Krakowie do jej sprawowania. Rzetelne 

                                                
89  Obowi�zek przeprowadzania przez organ zarz�dzaj�cy ruchem, co najmniej raz na 6 miesi�cy, okresowych 

kontroli przestrzegania przez zarz�dc� drogi organizacji ruchu okre�la par. 12, ust.  
5 rozporz�dzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze�nia 2003 r. w sprawie szczegółowych warunków 
zarz�dzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarz�dzaniem  
(Dz. U. Nr 177, poz. 1729).  
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przeprowadzanie czynno�ci kontrolnych było niezb�dne ze wzgl�du na prowadzenie 
przez koncesjonariusza ruchu na autostradzie niezgodnie z projektem jego organizacji. 

Organizacj� ruchu na koncesjonowanym odcinku autostrady A-4 Katowice-Kraków 
okre�la projekt stałej organizacji ruchu, zatwierdzony jeszcze w dniu 4.12.2000 r. oraz 
dwa projekty, obejmuj�ce lokalne zmiany na w�złach Balice i Jaworzno, zatwierdzone  
w 2002 i 2003 roku. Oddziały w Katowicach i Krakowie, wła�ciwe terenowo do 
przeprowadzania tych kontroli, nie posiadały projektu stałej organizacji ruchu z 2000 r. - 
dokumentu okre�laj�cego po��dany jego stan na autostradzie. Oddział w Krakowie 
otrzymał ten projekt od Biura Zarz�dzania Drogami i Mostami centrali GDDKiA - 
odpowiedzialnego za sprawy zwi�zane z organizacj� ruchu na drogach krajowych - 
dopiero w dniu 31.05.2005r., tj. w trakcie kontroli NIK.  

Ustalenia kontroli wykazały równie�, �e Generalny Dyrektor DKiA zaniedbał 
obowi�zek kontrolowania koncesjonariusza, w zakresie realizacji zada� zwi�zanych ze 
zmian� organizacji ruchu na autostradzie90. Podstawow� przyczyn� niesprawowania 
tej kontroli było nieegzekwowanie od koncesjonariusza obowi�zku  powiadamiania 
GDDKiA o wprowadzanych zmianach w organizacji ruchu, zwi�zanych  
z prowadzonymi robotami oraz nierzetelne egzekwowanie przez GDDKiA od 
Niezale�nego In�yniera prawidłowego wykonywania powierzonych mu odr�bnymi 
umowami obowi�zków z zakresu zapewnienia bezpiecznego prowadzenia prac 
remontowo-budowlanych. 

GDDKiA jest zobowi�zana do przeprowadzania takich kontroli w terminie do 14 dni 
od daty wprowadzenia przez koncesjonariusza zmian w organizacji ruchu. Wyniki kontroli 
wskazuj�, �e koncesjonariusz po wprowadzeniu zmian organizacji ruchu – nie 
zabezpieczał prawidłowo prowadzonych robót drogowych, nie dbał m.in. o wła�ciwe 
oznakowanie sygnalizacj� �wietln� odcinków, na których prowadził roboty budowlane, 
nie usuwał bezzwłocznie zanieczyszcze� nawierzchni drogi oraz uszkodze� oznakowania 
powstałych podczas zmieniania organizacji ruchu. Zaniedbania te przyczyniły si� do 
wyst�pienia w rejonach obj�tych robotami budowlanymi, prowadzonymi w ramach 
kontraktu na remont 8 obiektów mostowych i budowy 7 przejazdów awaryjnych (nr F2a-
1-2003) a� 240 kolizji drogowych. 

W rezultacie nierzetelnego wywi�zywania si� na koncesjonowanym odcinku 
autostrady A-4 z obowi�zków kontrolnych, Generalny Dyrektor DKiA, jako organ 
zarz�dzaj�cy ruchem, nie posiadał pełnego i bie��cego rozeznania o zgodno�ci jego 
organizacji z zatwierdzonymi projektami.  

Wyniki kontroli wykazały równie�, �e Generalny Dyrektor DKiA - mimo 
otrzymywanych istotnych informacji o zaistniałych na autostradzie kolizjach  
i wypadkach - nie prowadził rzetelnej analizy w tym zakresie oraz nie podejmował 
skutecznych działa�, zmierzaj�cych do wyeliminowania wyst�puj�cych zagro�e�. 
Działaj�ce w strukturze GDDKiA Biura: In�ynierii Finansowej oraz Zarz�dzania 
Drogami i Mostami, do wła�ciwo�ci których nale�ały m.in. sprawy zwi�zane  
z bezpiecze�stwem ruchu na koncesjonowanym odcinkiem autostrady, nie 
współpracowały ze sob� w tym zakresie.  

                                                
90  Tam�e – por. par. 12, ust. 3 rozporz�dzenia, wg którego - je�eli organizacja ruchu ma charakter stały, organ 

zarz�dzaj�cy ruchem, w terminie do 14 dni od dnia wprowadzenia organizacji ruchu, przeprowadza kontrol� 
wykonania zada� technicznych, wynikaj�cych z realizacji projektu. 
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Wyniki kontroli wskazuj�, �e ministrowie wła�ciwi do spraw transportu nie 
skorzystali z przysługuj�cych im uprawnie� do rozwi�zania umowy koncesyjnej - 
mimo i� stan jej realizacji przez 8 lat od zawarcia wskazywał wielokrotnie na istnienie 
uzasadnionych okoliczno�ci do jej rozwi�zania.  

Zdaniem NIK, do podstawowych przesłanek uzasadniaj�cych rozwi�zanie umowy 
koncesyjnej nale�ało niewywi�zanie si� przez koncesjonariusza do dnia zako�czenia 
kontroli z podstawowego umownego obowi�zku dokonania zamkni�cia finansowego 
(szczegółowy opis w pkt 3.2.2.1 Informacji). Podj�cie takich działa� było uzasadnione 
równie� długotrwałym niewywi�zywaniem si� przez koncesjonariusza  
z obowi�zku realizacji pełnego zakresu robót budowlanych (szczegółowy opis w pkt 
3.2.3.1 Informacji) i wła�ciwego eksploatowania koncesjonowanego odcinka 
autostrady (szczegółowy opis w pkt 3.2.4 Informacji), a tak�e długotrwałym 
prowadzeniem niezgodnie z umow� koncesyjn� dokumentacji finansowej 
przedsi�wzi�cia koncesyjnego (szczegółowy opis w pkt 3.2.2.3 Informacji). 

Ustalenia kontroli wykazały, �e minister wła�ciwy do spraw transportu w okresie  
8 lat od zawarcia umowy koncesyjnej, jeden raz uruchomił procedur� zmierzaj�c�  
w kierunku rozwi�zania tej umowy. Powy�sze działanie było jednak spó�nione,  
a w szczególno�ci nieskuteczne. Stwierdzono w tym zakresie, �e w połowie maja 
2002r. Minister Infrastruktury skierował do koncesjonariusza – zgodnie z procedur� 
umown� ustalon� aneksem nr 4 do umowy koncesyjnej z dnia 20 wrze�nia 2001 r. – 
zawiadomienie o niewykonywaniu postanowie� umowy, inicjuj�ce proces jej 
rozwi�zania. Podstaw� do sformułowania powy�szego zawiadomienia – jak wykazały 
ustalenia kontroli – było przede wszystkim niewywi�zania si� przez koncesjonariusza 
z okre�lonego aneksem nr 4 obowi�zku dokonania do dnia 20 marca 2002 r.  
(w czwartym z kolei terminie) zamkni�cia finansowego oraz rozpocz�cia robót 
budowlanych etapu IIa.   

Ustalenia kontroli wykazały, �e koncesjonariusz po otrzymaniu powy�szego 
zawiadomienia, nie usun�ł nieprawidłowo�ci w realizacji umowy koncesyjnej  
w przeznaczonym do tego umow� okresie naprawczym, trwaj�cym 90 dni. 
Stwierdzono, �e nie dokonał on zamkni�cia finansowego i rozpocz�ł – bez sprzeciwu 
ze strony Generalnego Dyrektor DKiA – realizacj� jedynie niewielkiego zakresu robót 
budowlanych etapu IIa. Minister Infrastruktury, mimo i� koncesjonariusz w okresie 
naprawczym i po jego upływie nadal nie realizował prawidłowo umowy koncesyjnej, 
nie podj�ł wobec niego dalszych, przewidzianych w umowie działa� zmierzaj�cych do 
jej rozwi�zania, w tym nie wydał o�wiadczenia o zamiarze wypowiedzenia umowy,  
a w ko�cu o�wiadczenia o jej rozwi�zaniu. Podkre�lenia wymaga, �e Minister 
Infrastruktury w dniu skierowania do koncesjonariusza zawiadomienia  
o niewykonywaniu postanowie� umowy, został poinformowany szczegółowo  
o wynikach przeprowadzonego u koncesjonariusza w maju 2002 r. audytu 
finansowego, ujawniaj�cego powa�ne nieprawidłowo�ci w realizowaniu strony 
finansowej przedsi�wzi�cia koncesyjnego. Informacje te - w �wietle ustale� kontroli 
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NIK - stanowiły istotn�  przesłank� do zako�czenia wszcz�tego procesu rozwi�zania 
umowy koncesyjnej.   

Ustalenia kontroli wykazały, �e koncesjonariusz - mimo nieprawidłowego 
realizowania umowy - po wszcz�ciu procedury jej rozwi�zania podj�ł bezskuteczn� 
prób� ochrony swoich interesów na drodze s�dowej. Stwierdzono, �e w dniu 2 sierpnia 
2002 r. wyst�pił on do S�du Okr�gowego w Katowicach z wnioskiem  
o zabezpieczenie swoich roszcze�, zwi�zanych z mo�liwo�ci� rozwi�zania umowy. 
Wnioskowane zabezpieczenie miało polega� na zakazaniu Ministrowi Infrastruktury  
zło�enia o�wiadczenia o zamiarze rozwi�zania tej umowy oraz o�wiadczenia o jej 
rozwi�zaniu. S�d w ko�cu sierpnia 2002 r. wydał postanowienie oddalaj�ce wniosek91. 
Zło�one przez koncesjonariusza za�alenie na postanowienie S�du Okr�gowego, S�d 
Apelacyjny w Katowicach oddalił, w dniu 31 grudnia 2002 r.92. 

W �wietle ustale� kontroli NIK, zaniechanie przez kolejnych Ministrów 
wła�ciwych do spraw transportu rzetelnego podejmowania działa�, przewidzianych 
umow� koncesyjn� dla prawidłowego realizowania umowy, spowodowało,  
�e koncesjonariusz – za zgod� Ministrów - przez 8 lat realizował ograniczony 
rzeczowo przedmiot umowy, na warunkach w znacznej cz��ci okre�lonych przez 
siebie.       
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Ustalenia kontroli wykazały, �e urz�dy wła�ciwych organów administracji, nie 
były odpowiednio przygotowane organizacyjnie i merytorycznie do wykonywania 
zada� przewidzianych w umowie dla strony rz�dowej. Było to zasadnicz� przyczyn� 
wyst�pienia nieprawidłowo�ci, stwierdzonych w toku kontroli.   

Przede wszystkim ministrowie wła�ciwi do spraw transportu, nie przygotowali 
nale�ycie pod wzgl�dem organizacyjnym podległych im ministerstw. W okresie od 
udzielenia we wrze�niu 1997 r. koncesji do dnia 2 lipca 1998 r. �adnej z komórek 
organizacyjnych Ministerstwa TiGM nie powierzono zada� bezpo�rednio zwi�zanych 
z realizacj� umowy koncesyjnej. Przez dalsze dwa lata kilku jednostkom 
organizacyjnym ministerstwa przydzielono wprawdzie ogólnie sformułowane zadania 
nadzoru nad ABiEA, jednak zadania te nadal nie odnosiły si� bezpo�rednio do 
realizacji zawartej umowy koncesyjnej. Dopiero w pa�dzierniku 2000 r. utworzono  
w strukturze ministerstwa Biuro Drogownictwa - jednostk� wydzielon� organizacyjnie 
do prowadzenia spraw zwi�zanych m.in. z realizacj� kontrolowanego przedsi�wzi�cia, 
w tym do sprawowania instytucjonalnego i merytorycznego nadzoru nad działalno�ci� 
ABiEA i nad wykonywaniem zobowi�za� umownych przez koncesjonariusza. 

                                                
91  Postanowienie z dnia 27 sierpnia 2002 r. S�du Okr�gowego w Katowicach Wydział II Cywilny  - sygn. akt  

II Co 120/02/5. 
92  Postanowienie z dnia 31 grudnia 2002 r. S�du Apelacyjnego w Katowicach Wydział I Cywilny – sygn. akt  

I ACz 1895/02. 
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Stwierdzono, �e Biuro to wła�ciwie wykonywało swoje obowi�zki, jednak wyniki jego 
pracy nie były w nale�ytym stopniu wykorzystywane. Dotyczyło to w szczególno�ci 
spraw zwi�zanych ze zmian� umowy koncesyjnej, wprowadzon� aneksem nr  
4 i sygnalizowanymi przez Biuro powa�nymi nieprawidłowo�ciami w realizacji 
przedsi�wzi�cia.    

W wyniku przeprowadzonej z dniem 1 kwietnia 2002 r. reformy administracji 
rz�dowej, Ministerstwo TiGM zostało przekształcone w Ministerstwo Infrastruktury. 
Reorganizacja nie wpłyn�ła korzystnie na stan realizacji przez ministra obowi�zków 
wynikaj�cych z umowy koncesyjnej.  

W ramach tej reorganizacji Minister Infrastruktury utworzył w kierowanym 
urz�dzie Departament Dróg Publicznych, wła�ciwy w sprawach realizacji umowy 
koncesyjnej. Do zada� tego departamentu nale�ał m.in. monitoring negocjacji umowy 
koncesyjnej, doradzanie kierownictwu resortu oraz współdecydowanie w sprawach 
zwi�zanych z umow� koncesyjn�. Pomimo utworzenia w strukturze ministerstwa 
jednostki organizacyjnej, wyspecjalizowanej w sprawach umowy koncesyjnej  
i konkretnego  sprecyzowania jej zada� z zakresu kontroli realizacji przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego, kolejni Ministrowie Infrastruktury nie egzekwowali od kierownictwa 
tego departamentu wykonywania powierzonych obowi�zków. W rezultacie 
wymieniona jednostka organizacyjna ministerstwa, od powstania do dnia zako�czenia 
niniejszej kontroli, w ogóle nie prowadziła spraw zwi�zanych z realizacj� umowy. 

 Kolejni ministrowie do spraw transportu niedostatecznie nadzorowali  podległego  
im Generalnego Dyrektora DKiA, do zada� którego nale�ało kontrolowanie zgodno�ci 
realizacji przedsi�wzi�cia z umow� koncesyjn� i nie egzekwowali od niego 
prawidłowej realizacji obowi�zków koncesyjnych. W szczególno�ci Minister 
Infrastruktury, po przyj�ciu przez Generalnego Dyrektora DKiA z dniem 1 kwietnia 
2002 r. do wiadomo�ci i stosowania obowi�zków okre�lonych umow� koncesyjn�93, 
nie wyegzekwował od niego stworzenia niezb�dnych warunków organizacyjnych, 
zapewniaj�cych nale�yte ich wykonywanie. Stan ten trwał, co najmniej do sierpnia 
2005 r.   

Generalny Dyrektor DKiA, który przyj�ł umow� koncesyjn� do wiadomo�ci  
i stosowania, nie zapewnił niezb�dnych warunków organizacyjnych dla realizacji 
obowi�zków ni� okre�lonych. Nie dokonał on w szczególno�ci jednoznacznego 
podziału zada� zwi�zanych z realizacj� umowy pomi�dzy jednostkami 
organizacyjnymi GDDKiA.  

Regulamin organizacyjny GDDKiA, ustanowiony w maju 2002 r., nie okre�lał 
jednoznacznie, które komórki organizacyjne i na jakich warunkach s� wła�ciwe do 
przeprowadzenia kontroli zgodno�ci budowy i eksploatacji przez Stalexport S.A. 
odcinka autostrady płatnej A-4 Katowice – Kraków z  umow� koncesyjn�, zwłaszcza 
w zakresie aspektów technicznych.  

                                                
93  GDDKiA została utworzona z dniem 1 kwietnia 2002 r., w wyniku reorganizacji administracji rz�dowej.  

Z tym dniem GDDKiA przej�ła po zlikwidowanej ABiEA obowi�zki zwi�zane z realizacj� umowy 
koncesyjnej.  
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Wskutek m.in. powy�szych zaniedba� organizacyjnych, oddziały GDDKiA  
w Katowicach i Krakowie, nie maj�c jednoznacznie ustalonych obowi�zków, a tak�e 
kompletu niezb�dnych dokumentów, nie monitorowały wykonywanego uprzednio 
przez Oddział Terenowy ABiEA w Gliwicach. Oddziały te nie wykazywały 
dostatecznego zainteresowania realizacj� zada� zwi�zanych z przedsi�wzi�ciem 
koncesyjnym. Nie dbały o zapewnienie dla własnych potrzeb dokumentacji 
koncesyjnej, a w rezultacie nie sprawowały pełnej kontroli działalno�ci 
koncesjonariusza, w zakresie zgodno�ci z udzielon� koncesj� oraz warunkami umowy 
koncesyjnej, na odcinkach autostrady nale��cych do ich wła�ciwo�ci.  

Oddział GDDKiA w Krakowie otrzymał ujednolicony tekst umowy koncesyjnej dopiero 
w połowie listopada 2002 r., a umow� z Niezale�nym In�ynierem z marca 2004 r., 
niezb�dn� do sprawowania kontroli realizacji robót budowlanych, uzyskał dopiero w toku 
kontroli NIK.      

Generalny Dyrektor DKiA nie spowodował wła�ciwego – regulaminowego 
okre�lenia obowi�zków Oddziałów GDDKiA w Krakowie i Katowicach w zakresie 
kontroli przedsi�wzi�cia koncesyjnego. Jeszcze w trakcie przeprowadzanej przez NIK 
w lutym 2003 r. kontroli Generalny Dyrektor DKiA wydał jedynie pełnomocnictwa 
wyznaczonym członkom kierownictw tych oddziałów. Działania te okazały si� 
niewystarczaj�ce i niecelowe – nie spowodowały poprawy kontroli przedsi�wzi�cia. 
Wywołały natomiast spory kompetencyjne pomi�dzy GDDKiA oraz jej Oddziałami  
w Krakowie i Katowicach, co do zakresu i sposobu prowadzenia przez oddziały spraw 
z nim zwi�zanych. Pomimo tego Generalny Dyrektor DKiA w styczniu 2005 r. 
udzielił wyznaczonym członkom kierownictw Oddziałów w Krakowie i Katowicach 
kolejnych pełnomocnictw do prowadzenia spraw zwi�zanych z realizacj� umowy. 
Zakres rzeczowy tych pełnomocnictw został zaw��ony wył�cznie do reprezentowania 
Generalnego Dyrektora DKiA w zawartej przez niego umowie z Niezale�nym 
In�ynierem – instytucj� powołan� w umowie koncesyjnej do wspomagania nadzoru 
procesów budowlanych. Podkre�lenia wymaga, �e zasadno�� i celowo�� udzielenia 
powy�szych pełnomocnictw była kwestionowana przez Biuro Prawne GDDKiA. 

Udzielone, kolejne pełnomocnictwa – poza wyst�powaniem o dalsze ich 
uszczegóławianie - nie spowodowały podj�cia przez oddziały pełnej kontroli realizacji 
przedsi�wzi�cia oraz egzekwowania od koncesjonariusza wywi�zywania si�  
z okre�lonych umow� obowi�zków.  

  Zast�pca Dyrektora Oddziału GDDKiA w Katowicach, posiadaj�cy pełnomocnictwo  
z 2005 r. stwierdził, �e zostało ono wydane imiennie - oraz, �e dokumentacja umowna 
stanowi dokument obj�ty tajemnic� przedsi�biorstwa. Z tych wzgl�dów nie przekazał tych 
dokumentów do wła�ciwych jednostek organizacyjnych oddziału, celem ich wykorzystania 
do kontroli realizacji przedsi�wzi�cia. Stwierdził, i� dysponował t� dokumentacj� 
wył�cznie na słu�bowy u�ytek - w rozmowach pomi�dzy GDDKiA i koncesjonariuszem.  

Niedostatecznie przygotowana była do sprawowania kontroli przedsi�wzi�cia 
równie� jednostka organizacyjna w centrali GDDKiA – Biuro In�ynierii Finansowej.  

W Biurze In�ynierii Finansowej sprawami zwi�zanymi z projektem koncesyjnym A-4 
do czerwca 2004 r. zajmowała si� stale jedna osoba, a nast�pnie – do dnia zako�czenia 
kontroli 2-3 jego pracowników. Na przestrzeni 3 lat w tym biurze nast�piła du�a 
fluktuacja kadr, si�gaj�ca 11 osób (blisko 100%), obejmuj�ca równie� osoby zajmuj�ce 
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si� bezpo�rednio umow� koncesyjn�. Dla porównania – w ABiEA sprawami projektów 
koncesyjnych zajmowało si� ogółem 18 osób, w tym 14 w jej centrali. Zagadnieniami 
technicznymi zajmowało si� w centrali ABiEA 6 osób. 
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Generalni Dyrektorzy DKiA niewła�ciwie zorganizowali i prowadzili w imieniu 
ministra wła�ciwego do spraw transportu negocjacje zmian warunków umowy 
koncesyjnej, dotycz�ce zawarcia aneksu nr 5.  

Ustalenia kontroli wykazały, �e w dniu przej�cia przez GDDKiA zada� po ABiEA 
(dnia 1 kwietnia 2002 r.) obowi�zywała umowa koncesyjna w brzmieniu nadanym 
aneksem nr 4 z dnia 20 wrze�nia 2001 r. Zainicjowane ju� były przez koncesjonariusza 
– za akceptacj� Prezesa ABiEA oraz ministra wła�ciwego do spraw transportu – prace 
nad kolejn� zmian� umowy. Do prowadzenia negocjacji jej zmian GDDKiA nie była 
dostatecznie przygotowana. Funkcjonuj�ce w strukturze GDDKiA Biuro In�ynierii 
Finansowej, wła�ciwe do prowadzenia negocjacji - ze wzgl�du na znaczn� fluktuacj� 
kadr i jej niedostateczne ilo�ciowo zasoby oraz zaniedbanie bie��cej kontroli realizacji 
przedsi�wzi�cia, nie posiadało odpowiedniego potencjału kadrowego  
i merytorycznego. Biuro to nie miało równie� zapewnionego dostatecznego wsparcia 
merytorycznego ze strony jednostek organizacyjnych GDDKiA, realizuj�cych zadania 
merytorycznie zwi�zane z zakresem umowy koncesyjnej, a w szczególno�ci wsparcia 
prawnego. 

 Jak wykazała kontrola, Generalny Dyrektor DKiA nie podj�ł rzetelnych działa�  
w zakresie zapewnienia fachowego doradztwa w realizacji przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego, w tym dotycz�cego zmian umowy koncesyjnej, przewidzianych  
do wprowadzenia aneksem nr 5. W �wietle ustale� kontroli – zatrudnienie 
profesjonalnych doradców mogło zagwarantowa� wła�ciw� ochron� interesów Skarbu 
Pa�stwa i wynikało ze słabego przygotowania GDDKiA do wypełniania obowi�zków 
zwi�zanych z umow� koncesyjn� oraz zło�ono�ci� wnioskowanych przez 
koncesjonariusza zmian umowy.  

Stwierdzono, �e kolejni Generalni Dyrektorzy DKiA w trakcie negocjowania 
zmian umowy koncesyjnej, zatrudnili 3 doradców finansowych na umowy - zlecenia  
o warto�ci do 6 tys. EUR. Ustalono, �e Generalny Dyrektor DKiA dokonał wyboru 
tych doradców w sposób uznaniowy, bez okre�lenia  zasad i sposobu ich wyboru oraz 
poszukiwania konkurencyjnych wykonawców. Szczególnym przykładem takiego 
post�powania było zatrudnienie, z polecenia Zast�pcy Generalnego Dyrektora DKiA, 
w kwietniu 2004 r. w charakterze doradcy finansowego firmy „2art Business  
& Finance Consulting” („2art”), która nie legitymowała si� odpowiedni� renom�  
i do�wiadczeniem w zakresie przedmiotu zlecenia. Firma ta do�wiadczenie  
w doradzaniu  w  sprawach  projektów  drogowych  nabywała  od  kwietnia  2004 r. 
przy realizacji zlece� na rzecz GDDKiA. Równie� z polecenia Zast�pcy Generalnego 
Dyrektora DKiA, na podobnych zasadach – bez poszukiwania konkurencyjnych 
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wykonawców, zatrudnione zostały firmy EVIP Doradztwo Podatkowe Sp. z o.o.  
i EVIP Audyt Sp. z o.o. 

Wyniki kontroli wykazały, �e Generalny Dyrektor DKiA z naruszeniem zasad 
gospodarno�ci i  rzetelno�ci zlecał i dokonywał  odbioru prac wykonywanych przez 
doradców. Zawierane w powy�szy sposób przez GDDKiA umowy z wybranymi 
doradcami nie zabezpieczały dostatecznie interesów zamawiaj�cego. Umowy te nie 
gwarantowały uzyskania zakładanych efektów, a przedmiot zamówienia nie zawsze 
był w nich dostatecznie okre�lony. GDDKiA nie przestrzegała ustalonego w umowach 
sposobu zlecania prac i ich odbioru. Stwierdzono, �e : 

W umowach nieprecyzyjnie okre�lany był przedmiot zamówienia i materiały �ródłowe, 
na podstawie których doradcy mieli wykona� zlecenie. Nie była przestrzegana procedura 
odbioru prac cz�stkowych, wymagaj�ca zatwierdzenia raportów z wykonanych prac przed 
dokonaniem na rzecz wykonawcy wypłaty wynagrodzenia. Czas pracy doradcy ustalany  
był głównie na podstawie  składanych  przez niego o�wiadcze�.  

Dotyczyło to przykładowo umowy nr 780/2004 z dnia 07.07.2004 r. zawartej  
z „2art”, obejmuj�cej �wiadczenie usług doradztwa w zakresie ekonomiczno-finansowym 
przy prowadzeniu negocjacji ze Stalexport S.A. i SAM S.A. tre�ci projektu aneksu nr 5 do 
umowy koncesyjnej. Na 22 prace zlecone w ramach tej umowy, jedynie w 8 z nich 
GDDKiA zastosowała obowi�zuj�c� pisemn� form� zlecenia. Jedynie 3 z 7 raportów 
zostały zatwierdzone przed wypłat� wynagrodzenia – mimo istnienia takiego  wymogu. 
Podobnie zlecano i odbierano zadania wykonane przez niego przy realizacji umowy nr 
1020/2005 z dnia 17.02.2005 r. na wykonywanie usług przy projektach „partnerstwa 
publiczno-prywatnego”. 

W rezultacie wymienionych nieprawidłowo�ci – GDDKiA przedstawiła 
Ministrowi Infrastruktury aneks nr 5, nierzetelnie przygotowany od strony prawnego  
i finansowego zabezpieczenia interesów Skarbu Pa�stwa.  
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Program kontroli zakładał zbadanie czy strony umowy koncesyjnej z dnia  

19 wrze�nia 1997 r. na budow� przez przystosowanie autostrady A-4 na odcinku 
Katowice-Kraków do wymogów autostrady płatnej, wywi�zywały si� ze zobowi�za� 
zawartych w tej umowie.  

Podejmuj�c kontrol� w Ministerstwie Infrastruktury przyj�to, �e nale�y zbada�  
i oceni�: realizacj� przez Ministra Infrastruktury obowi�zków wynikaj�cych  
z postanowie� umowy koncesyjnej, a tak�e udział Ministerstwa w pracach zwi�zanych 
ze zmian� umowy koncesyjnej oraz w pracach zwi�zanych z przeniesieniem praw  
i obowi�zków wynikaj�cych z umowy na SAM S.A. Ponadto nale�ało zbada� i oceni� 
nadzór ministra nad działalno�ci� GDDKiA oraz wykonywanie przez ministra  
i Generalnego Dyrektora DKiA kontroli wewn�trznej w zakresie dotycz�cym 
realizacji umowy koncesyjnej.  
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Podejmuj�c kontrol� w GDDKiA przyj�to, �e nale�y zbada� i oceni� udział 
ABiEA, a nast�pnie GDDKiA w pracach nad zmian� umowy koncesyjnej, zawartej ze 
Stalexport S.A. oraz w pracach zwi�zanych z przeniesieniem praw i obowi�zków 
wynikaj�cych z umowy na SAM S.A.; realizacj� przez GDDKiA obowi�zków 
wynikaj�cych z umowy koncesyjnej, w tym dotycz�cych sprawowania kontroli 
przestrzegania przez Stalexport S.A. i SAM S.A. warunków tej umowy; korzystania  
z usług doradczych w zakresie budowy i eksploatacji autostrady; sprawowania przez 
Generalnego Dyrektora DKiA funkcji organu zarz�dzaj�cego ruchem. 

Kontrola przeprowadzona w oddziałach GDDKiA w Katowicach i Krakowie miała 
zbada� i oceni� wykonywanie obowi�zków wynikaj�cych z umowy koncesyjnej,  
w tym dotycz�cych sprawowania kontroli przestrzegania warunków umowy 
koncesyjnej przez Stalexport S.A. i jej nast�pc� SAM S.A. oraz realizowanie zada�  
z zakresu zarz�dzania ruchem na odcinku Katowice-Kraków.  

Podejmuj�c kontrol� w Stalexport S.A. przyj�to, �e nale�y zbada� i oceni� 
organizacj� realizacji przez koncesjonariusza postanowie� umowy koncesyjnej,  
ze szczególnym uwzgl�dnieniem wywi�zywania si� koncesjonariusza z zada� 
umownych, w tym w zakresie zamkni�cia finansowego i innych zobowi�za� 
finansowych oraz realizacji prac remontowych i eksploatacyjnych.  

Kontrola przeprowadzona w SAM S.A. miała zbada� i oceni� realizacj� przez  
t� spółk� postanowie� umowy koncesyjnej, po przeniesieniu praw i obowi�zków ni� 
okre�lonych ze Stalexport S.A., w tym stan prac nad zamkni�ciem finansowym. 

Pomimo i�, strona rz�dowa podpisała ju� cztery aneksy do umowy koncesyjnej  
ze Stalexport S.A.94, koncesjonariusz nadal nie doprowadził do zamkni�cia 
finansowego przedsi�wzi�cia koncesyjnego. Natomiast spółka ta ju� w 2000 r. 
rozpocz�ła pobór opłat za przejazd autostrad� w ramach tzw. „rozruchu 
technologicznego”, co NIK oceniła jako nielegalne.  

W�ród nieprawidłowo�ci, na jakie wskazywała NIK, znalazł si� brak nadzoru 
ministra nad jednostk� bezpo�rednio odpowiedzialn� za kontrol� realizacji 
przedsi�wzi�cia koncesyjnego. Skutkiem tego stanu były: słabo�� organizacyjna  
i kompetencyjna ABiEA/GDDKiA, a tak�e nieprawidłowe zlecanie usług doradztwa 
przez ABiEA/GDDKiA. 
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4.2.1. W trakcie kontroli korzystano z pomocy biegłych z zakresu in�ynierii ruchu  
(z Katedry Budowy Dróg i In�ynierii Ruchu Politechniki Krakowskiej), utrzymania 
nawierzchni drogowej (z Instytutu Badawczego Dróg i Mostów w Warszawie)  
oraz budowy i utrzymania obiektów mostowych (z listy Zwi�zku Mostowców 
Rzeczypospolitej Polskiej Oddziału Górno�l�skiego). Biegli sporz�dzili na potrzeby 
kontroli sprawozdania, zawieraj�ce opis wyników przeprowadzonych bada�.    

                                                
94  Wg stanu na dzie� rozpocz�cia kontroli – 8 marzec 2005 r. 
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4.2.2. Kierownicy wszystkich jednostek kontrolowanych podpisali protokoły kontroli. 
Zastrze�enia do protokołów kontroli zło�yli prezesi zarz�dów kontrolowanych spółek 
(Stalexport S.A. i SAM S.A.). Zastrze�enia te zostały w cz��ci uwzgl�dnione.  

4.2.3. Kontrolerzy NIK działaj�c na podstawie art. 51 ust. 4 ustawy o NIK, 
poinformowali Ministra Infrastruktury o zagro�eniach w realizacji umowy 
koncesyjnej, dotycz�cych przeniesienia koncesji na SAM S.A. i negocjacji zmian 
umowy koncesyjnej w ramach aneksu nr 5. Kontrolerzy wskazali m.in. zagro�enia  
w postaci wyst�pienia z dniem wej�cia w �ycie umowy koncesyjnej, w brzmieniu 
nadanym negocjowanym aneksem nr 5, obowi�zków odszkodowawczych na rzecz 
koncesjonariusza o niezasadnie wysokich rozmiarach, mog�cych si�ga� nawet 1,1 mld 
zł. Kontrolerzy podkre�lili, �e odszkodowania te obci��� Skarb Pa�stwa oraz bud�et 
inwestycyjny kontrolowanego przedsi�wzi�cia, zasilany opłatami za przejazd 
autostrad� oraz wpływami z dzier�awy maj�tku Skarbu Pa�stwa powierzonego 
koncesjonariuszowi. 

     W odpowiedzi udzielonej w dniu 22 lipca 2005 r. Sekretarz Stanu w MI, 
odpowiedzialny za sprawy przedsi�wzi�� koncesyjnych, m.in. stwierdził zbie�no�� 
uwag NIK z pogl�dami kierownictwa Ministerstwa Infrastruktury oraz zapowiedział 
ich uwzgl�dnienie w fazie dalszych negocjacji. Udzielona przez Generalnego 
Dyrektora DKiA w trybie art. 59 ust. 1 ustawy o NIK odpowied� w sprawie stanu 
negocjacji wskazała – wg stanu na koniec sierpnia 2005 r., �e uwagi kontrolerów NIK 
nie zostały uwzgl�dnione.	

4.2.4. Do wszystkich skontrolowanych jednostek skierowane zostały wyst�pienia, 
zawieraj�ce oceny oraz uwagi i wnioski zmierzaj�ce do usuni�cia stwierdzonych 
nieprawidłowo�ci.  

Wnioski pokontrolne dotyczyły głównie : 

- dokonania kompleksowego rozliczenia przedsi�wzi�cia koncesyjnego przez 
Ministra Transportu i Budownictwa (Ministra TiB), ze szczególnym 
uwzgl�dnieniem ochrony interesów Skarbu Pa�stwa i rozwa�enie podj�cia decyzji 
o cofni�ciu koncesji z uwagi na długotrwałe naruszanie przez koncesjonariusza 
obowi�zków wynikaj�cych zarówno z udzielonej koncesji, jak i zawartej umowy 
koncesyjnej, tj. na podstawie przepisu art. 72 ust. 5 ustawy z dnia 2 lipca 2004 r. – 
Przepisy wprowadzaj�ce ustaw� o swobodzie działalno�ci gospodarczej (Dz. U. 
Nr 173, poz. 1808 ze zm.); 

- rozwa�enia wszcz�cia post�powania administracyjnego w sprawie wznowienia 
post�powania zako�czonego wydaniem decyzji o przeniesieniu koncesji  
ze Stalexport S.A. na SAM S.A.; 

- egzekwowania przez Ministra TiB i Generalnego Dyrektora DKiA od jednostek 
organizacyjnych administracji rz�dowej nale�ytej realizacji zada� zwi�zanych  
z realizowanym przedsi�wzi�ciem koncesyjnym, w tym : wła�ciwego 
przygotowania tych jednostek do realizacji zada� z nim zwi�zanych, sprawowania 
nale�ytej kontroli nad realizacj� przez koncesjonariusza obowi�zków 
koncesyjnych z zakresu budowy i eksploatacji autostrady, ubezpiecze� i ewidencji 
finansowej zdarze� zwi�zanych z przedsi�wzi�ciem koncesyjnym, sprawowania 
pełnej kontroli strony finansowej przedsi�wzi�cia, pełnego egzekwowania  
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od koncesjonariusza wykonywania obowi�zków okre�lonych umow� koncesyjn�, 
w tym wobec administracji rz�dowej; zapewnienia rzetelnego i skutecznego 
wykorzystania Niezale�nego In�yniera w realizacji przedsi�wzi�cia ł�cznie  
z uzale�nieniem od efektów jego pracy wysoko�ci wypłacanego mu 
wynagrodzenia;   

- wła�ciwego wywi�zywania si� Generalnego Dyrektora DKiA z obowi�zków 
organu zarz�dzaj�cego ruchem na autostradzie; 

- przeprowadzenia przez byłego koncesjonariusza (Stalexport S.A.) – na podstawie 
odtworzonej, pełnej i rzetelnej ewidencji ksi�gowej – pełnego rozliczenia 
wpływów z autostrady, w tym z opłat za przejazd autostrad� i dzier�awy 
powierzonego jej maj�tku Skarbu Pa�stwa, zwi�zanych z posiadan� w tym okresie 
koncesj� i przekazanie jego wyników stronom umowy koncesyjnej; 

- podj�cia przez obecnego koncesjonariusza działa� zmierzaj�cych do uzyskania 
zamkni�cia koncesyjnego i rzetelnej realizacji umowy koncesyjnej w pełnym 
zakresie rzeczowym, zapewniaj�cym u�ytkownikom autostrady bezpieczny 
przejazd i mo�liwo�� pełnego korzystania z zaplecza technicznego, socjalnego  
i sanitarnego, przewidywanego umow� koncesyjn� i stosownymi przepisami. 

4.2.5. Zastrze�enia do ocen, uwag i wniosków zawartych w wyst�pieniu pokontrolnym 
zło�ył Generalny Dyrektor DKiA.  Kolegium NIK uwzgl�dniło zastrze�enie do oceny 
dotycz�cej nieuwzgl�dnienia przez Generalnego Dyrektora DKiA przed 
przyst�pieniem do negocjacji zmian umowy koncesyjnej, stanowiska s�du 
oddalaj�cego zło�ony przez koncesjonariusza wniosek o wydanie zarz�dzenia  
zabezpieczaj�cego jego roszczenia, zwi�zane z rozpocz�t� procedur� rozwi�zania 
umowy. Pozostałe zastrze�enia  zostały w cało�ci oddalone.  

Zastrze�enia do ocen, uwag i wniosków zawartych w wyst�pieniach pokontrolnych 
zło�yli równie� : 

- Prezes Zarz�du SAM S.A. Zastrze�enia do ocen i uwag zostały uwzgl�dnione 
cz��ciowo (korekty redakcyjne nie wnosz�ce zmian merytorycznych). Natomiast 
zastrze�enia do wniosków zostały cało�ci oddalone. 

- Prezes Zarz�du Stalexport S.A. Komisja Odwoławcza cz��ciowo uwzgl�dniła 
zastrze�enia dot. ocen i uwag, nie zmieniaj�c jednak merytorycznie ich tre�ci. 
Zastrze�enia odno�nie wniosku pokontrolnego zostały w cało�ci oddalone. 

4.2.6. Jak dotychczas zostały zrealizowane b�d� zostały podj�te działania dla realizacji 
wniosków pokontrolnych skierowanych do Ministra TiB, Oddziałów GDDKiA  
w Katowicach i Krakowie oraz SAM S.A.   

• Minister TiB w odpowiedzi na wyst�pienie pokontrolne poinformował NIK  
o działaniach zwi�zanych z realizacj� wniosków pokontrolnych. Wnioski 
pokontrolne – ze wzgl�du na długofalowy ich charakter – s� w trakcie 
realizacji. Minister TiB poinformował m.in., �e utworzył w strukturze 
Ministerstwa odr�bn� komórk� organizacyjn�, wła�ciw� wył�cznie w sprawach 
autostrad płatnych i umów koncesyjnych oraz zamierza wzmóc działania 
kontrolne zgodno�ci realizacji przedsi�wzi�cia koncesyjnego z zapisami 
umowy koncesyjnej. Odno�nie wykonania wniosku dot. rozwa�enia  
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mo�liwo�ci wszcz�cia post�powania administracyjnego w sprawie cofni�cia 
koncesji, poinformowano o   konieczno�ci wcze�niejszego przeanalizowania 
wszystkich dokumentów w celu okre�lenia skutków takiej decyzji dla Skarbu 
Pa�stwa. W uzupełniaj�cej odpowiedzi Minister Transportu poinformował, 
�e w zwi�zku z niekorzystnym skutkiem dla Skarbu Pa�stwa aneksów do 
umowy z koncesjonariuszem  eksploatuj�cym autostrad� A-4 wyst�pił w dniu  
9 czerwca 2006 r. z wnioskiem do Prokuratorii Generalnej w celu 
przeprowadzenia oceny prawnej tych dokumentów oraz przeanalizowania 
mo�liwo�ci stwierdzenia ich niewa�no�ci na podstawie ogólnych przepisów 
prawa, w tym art. 58 Kodeksu cywilnego. Prócz powy�szego, GDDKiA zleciła 
firmie Ernst&Yung zbadanie prawidłowo�ci i zgodno�ci z umow� koncesyjn� 
rozlicze� finansowych pomi�dzy Stalexport S.A. a SAM S.A. w latach 1996-
2006. Wyniki tych prac maj� zosta� przedstawione kierownictwu GDDKiA  
do dnia 19 sierpnia 2006 r. 

• W odpowiedziach na wyst�pienia pokontrolne Generalny Dyrektor DKiA 
poinformował NIK o podj�tych działaniach, zwi�zanych z realizacj� wniosków 
pokontrolnych. Wnioski te – ze wzgl�du na długofalowy ich charakter – s�  
w trakcie realizacji. Generalny Dyrektor DKiA poinformował m.in., �e : 
zostanie przeprowadzona weryfikacja posiadanej dokumentacji przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego; zlecanie usług doradczych za wynagrodzeniem 6.000 EURO 
zast�pione zostanie stałym doradztwem technicznym  
i ekonomicznym oraz finansowym; negocjowana jest zmiana warunków 
umowy z Niezale�nym In�ynierem; GDDKiA b�dzie monitorowa� 
koncesjonariusza z obowi�zku wywi�zywania si� przez niego ze wszystkich 
zapisów umownych; oddziały GDDKiA w Krakowie i Katowicach b�d� 
egzekwowały od koncesjonariusza wykonywanie zobowi�za� umownych, 
zwi�zanych z realizowanymi pracami budowlanymi oraz wykonywanie 
bie��cego utrzymania autostrady zgodnie z umow� koncesyjn�; prowadzony 
b�dzie przez GDDKiA okresowy monitoring oznakowania drogi; nadzór nad 
organizacj� ruchu jest prowadzony na bie��co oraz prowadzone s� prace nad 
now� organizacj� ruchu na autostradzie; trwaj� prace nad planem działa� 
ratowniczych dla koncesjonowanego odcinka autostrady, a w odniesieniu do 
wypadków i kolizji na autostradzie - b�d� przeprowadzane z udziałem 
koncesjonariusza i Policji okresowe analizy i podejmowane działania 
profilaktyczne.           

Generalny Dyrektor DKiA poinformował NIK równie� o tym, �e jest 
prowadzony monitoring techniczny i finansowy zmian wynikaj�cych  
z zapisów Aneksu nr 5 do umowy koncesyjnej oraz zapowiedział, �e wyłoniony 
w drodze ogłoszonego przetargu wykonawca dokona pełnego rozliczenia 
przepływów finansowych, prowadzonych w ramach przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego, a systematyczna kontrola działa� koncesjonariusza w zakresie 
rzetelno�ci wykazywanych wpływów oraz celowo�ci wykazywanych wydatków 
na realizacj� przedsi�wzi�cia koncesyjnego b�dzie powierzona grupie 
doradców finansowych, wspartych przez doradc� technicznego.  
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• W odpowiedziach na wyst�pienia pokontrolne Dyrektorzy wymienionych 
Oddziałów GDDKiA poinformowali, �e zostały podj�te działania : 

- zapewniaj�ce popraw� funkcjonowania Oddziałów GDDKiA, poprzez m.in. : 
wła�ciwe okre�lenie kompetencji Oddziałów GDDKiA w zakresie 
wykonywania obowi�zków zwi�zanych z realizacj� przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego; zapewnienie im dost�pu do pełnego zakresu dokumentacji 
zwi�zanej z jego realizacj�, w tym w szczególno�ci dokumentacji 
sprawozdawczej sporz�dzanej przez koncesjonariusza; zapewnienie czynnego 
udziału w realizacji przez koncesjonariusza procesów budowlanych; 

- zmierzaj�ce do poprawy bezpiecze�stwa ruchu na autostradzie m.in. poprzez 
aktualizacj� projektu stałej organizacji ruchu i pó�niejsze egzekwowanie od 
koncesjonariusza jego wdro�enia oraz prowadzenie analiz przyczyn 
powstawania zdarze� drogowych. 

• Prezes Zarz�du SAM S.A. poinformował m.in., �e spółka uzyskała w dniu  
28 grudnia 2005 r. zamkni�cie finansowe. Zawarła długoterminow� umow� 
kredytow� na 380 mln zł oraz przyst�piła do realizacji zakresu rzeczowego 
robót budowlanych i prac eksploatacyjnych. Koncesjonariusz podj�ł równie� 
prace nad opracowaniem  nowego projektu organizacji ruchu i planu działa� 
ratowniczych, a tak�e poprawił dost�pno�� do przewidywanych umow� 
koncesyjn� urz�dze� technicznych i socjalnych w miejscach obsługi 
podró�nych. Renegocjowana jest równie� – zgodnie z kierunkiem okre�lonym 
we wniosku NIK - umowa z Niezale�nym In�ynierem.  

• Prezes Zarz�du Stalexport S.A. w odpowiedzi na wyst�pienie pokontrolne 
poinformował, i� spółka dokonała pełnego i rzetelnego rozliczenia wpływów 
zwi�zanych z posiadan� koncesj� i przedło�yła SAM S.A. oraz Ministrowi 
Infrastruktury powy�sze rozliczenie. W uzasadnieniu Prezes powołał fakt 
przeprowadzenia przez (cyt.) „firm� EVIP” na zlecenie GDDKiA kontroli, 
która nie wniosła zastrze�e�, co do sposobu prowadzenia ewidencji działalno�ci 
autostradowej i w oparciu o zapisy na kontach ksi�gowych była w stanie ustali� 
przychody i koszty, wpływy i wydatki z działalno�ci autostradowej oraz fakt 
przekazania w dniu 7 pa�dziernika 2003 r. Podsekretarzowi Stanu  
w Ministerstwie Infrastruktury zestawienia wydatków oraz wpływów z tytułu 
realizacji przedsi�wzi�cia koncesyjnego. Prezes Zarz�du Stalexport S.A. nie 
zawarł stwierdzenia w powołanej odpowiedzi, czy podj�ł działania w celu 
realizacji wniosku pokontrolnego.   

          NIK w wyst�pieniu pokontrolnym wniosła o dokonanie pełnego 
rozliczenia wpływów z autostrady i dzier�awy powierzonego spółce maj�tku 
Skarbu Pa�stwa na podstawie odtworzonej, pełnej i rzetelnej ewidencji 
ksi�gowej i przedło�enie rozlicze� SAM S.A. i wła�ciwemu ministrowi. 
Powołane przez Prezesa Zarz�du Stalexport S.A. fakty nie znalazły 
potwierdzenia w toku kontroli przeprowadzonej w tej spółce oraz w GDDKiA  
i Ministerstwie Infrastruktury.  
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4.2.7. W zwi�zku z ujawnieniem w toku kontroli faktów uzasadniaj�cych podejrzenie 
popełnienia przest�pstwa, skierowane zostały  zawiadomienia do organów prokuratury 
w sprawach :  

-  wyrz�dzenia szkody maj�tkowej na rzecz Skarbu Pa�stwa poprzez prowadzenie 
w nierzetelny sposób dokumentacji zwi�zanej z realizacj� przedsi�wzi�cia  
koncesyjnego,  

- usuni�cia w GDDKiA dokumentacji kontrolnej (43 zał�czników) audytu dot.  
przepływów finansowych powi�zanych z projektem autostradowym A-4 
Katowice-Kraków oraz wysoko�ci wpływów i sposobu wydatkowania �rodków 
finansowych, a tak�e wielko�ci zaanga�owanych przez koncesjonariusza 
własnych �rodków finansowych w realizacj� przedsi�wzi�cia, przeprowadzonego 
u koncesjonariusza przez biegłego rewidenta w kwietniu 2002 r. 

 

 W dniu 8 sierpnia 2006 r. na podstawie zawiadomienia Najwy�szej Izby 
Kontroli Prokuratura Rejonowa Katowice Centrum-Zachód wszcz�ła post�powanie 
przygotowawcze w sprawie nierzetelnego prowadzenia dokumentacji działalno�ci 
gospodarczej spółki „Stalexport” S.A. w Katowicach. Post�powanie to jest 
prowadzone pod nadzorem Prokuratury Okr�gowej w Katowicach. 
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Autostrada - droga przeznaczona wył�cznie do ruchu pojazdów samochodowych, 
wyposa�ona przynajmniej w dwie trwale rozdzielone, jednokierunkowe jezdnie, 
posiadaj�ca wielopoziomowe skrzy�owania ze wszystkimi przecinaj�cymi j� drogami 
komunikacji i wyposa�ona w urz�dzenia obsługi podró�nych, pojazdów i przesyłek, 
przeznaczone wył�cznie dla u�ytkowników autostrady. 

„Płatna Autostrada” oznacza Istniej�c� Autostrad� po zako�czeniu takiej cz��ci prac 
Robót Budowlanych etapu I, jaka umo�liwi pobór opłat z dniem 3 kwietnia 2000 r.   

„Miejsca Obsługi Podró�nych (MOP)” - oznacza miejsca przeznaczone do obsługi 
podró�nych, pojazdów i przesyłek okre�lone w przepisach techniczno- budowlanych 
dotycz�cych płatnych autostrad. 

 „Pas Drogowy Autostrady” oznacza nieruchomo�ci poło�one w liniach 
rozgraniczaj�cych pas drogowy Płatnej Autostrady okre�lone w Dokumentacji 
Lokalizacyjnej dotycz�cej Przedsi�wzi�cia 

„Przedsi�wzi�cie” - oznacza sfinansowanie, zaprojektowanie oraz budow� przez 
przystosowanie Istniej�cej Autostrady do wymogów autostrady płatnej, wraz  
z Miejscami Obsługi Podró�nych, oraz jej eksploatacj�. 

„Zamkni�cie finansowe” - oznacza zawarcie przez koncesjonariusza umów 
dotycz�cych  finansowania przedsi�wzi�cia.  

„Niezale�ny In�ynier” – niezale�na firma konsultantów technicznych, wspólnie wybrana  
i wyznaczona przez administracje drogow� i koncesjonariusza na okres prowadzenia robót  
budowlanych w celu niezale�nego i obiektywnego kontrolowania procesów budowlanych 
i informowania stron umowy o przebiegu realizacji umowy koncesyjnej. 

„Roboty budowlane” -  oznaczaj� wszystkie prace okre�lone w Zał�czniku 9 do umowy 
koncesyjnej. 

„Spółka operatorska” – oznacza podmiot �wiadcz�cy pod nadzorem koncesjonariusza 
usługi eksploatacji i utrzymania autostrady.   

„Strona rz�dowa” – ministra wła�ciwego do spraw transportu (Ministra Transportu  
i Gospodarki Morskiej, Ministra Infrastruktury, Ministra Transportu i Budownictwa, 
Ministra Transportu) oraz centralny organ administracji rz�dowej wła�ciwy w sprawach 
autostrad tj. Agencj� Budowy i Eksploatacji Autostrad i Generalnego Dyrektora Dróg 
Krajowych i Autostrad 

„Organ zarz�dzaj�cy ruchem” – oznacza Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych  
i Autostrad.  
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1. Ministerstwo Infrastruktury – Departament Komunikacji i Systemów 
Transportowych. 

2. Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad – Departament 
Komunikacji i Systemów Transportowych. 

3. Oddział Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad w Katowicach – 
Delegatura NIK w Katowicach. 

4. Oddział Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad w Krakowie – 
Delegatura NIK w Krakowie. 

5. Stalexport S.A. z siedzib� w Katowicach – Departament Komunikacji  
i Systemów Transportowych. 

6. Stalexport Autostrada Małopolska S.A. z siedzib� w Mysłowicach – 
Departament Komunikacji i Systemów Transportowych. 
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1. Ministerstwo Infrastruktury 

- Niewła�ciwe zabezpieczenie interesów prawnych i ekonomicznych Skarbu 
Pa�stwa w umowie koncesyjnej. 

- Wydanie przez Ministra Infrastruktury decyzji administracyjnej w sprawie 
przeniesienia koncesji na podstawie post�powania administracyjnego, 
przeprowadzonego przez GDDKiA niezgodnie z przepisami art. 77 § 1 Kpa, tj. 
bez nale�ytego zbadania stanu faktycznego sprawy, przede wszystkim w zakresie 
rozliczenia finansowego i rzeczowego realizacji I etapu przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego. 

- Akceptowanie przez Ministra wła�ciwego do spraw transportu działa� 
koncesjonariusza, ukierunkowanych na stworzenie coraz to korzystniejszych dla 
siebie warunków realizacji przedsi�wzi�cia koncesyjnego. 

- Nienale�yte sprawowanie przez Ministra wła�ciwego do spraw transportu nadzoru 
nad jednostkami organizacyjnymi, do zada� których nale�ało kontrolowanie 
zgodno�ci realizacji przedsi�wzi�cia z umow� koncesyjn�. 

- Niedostateczne przygotowanie organizacyjne Ministerstwa do sprawowania 
nadzoru nad jednostkami zobowi�zanymi do kontroli przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego.   

2. Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad 

- Nierzetelne wywi�zywanie si� przez Generalnego Dyrektora z zada� 
przewidzianych dla Ministra jako strony umowy, zwi�zanych z realizacj� 
przedsi�wzi�cia koncesyjnego, które to Minister wykonuje przy pomocy 
centralnego organu administracji rz�dowej jakim jest Generalny Dyrektor,  
w szczególno�ci : 

- niezako�czenie wszcz�tego post�powania w sprawie rozwi�zania umowy 
koncesyjnej, pomimo długotrwałego niewykonywania przez koncesjonariusza 
obowi�zków wynikaj�cych z tej umowy i dopuszczenie do realizacji robót 
budowlanych etapu II a, tylko w ograniczonym zakresie; 

- niewła�ciwe zorganizowanie i prowadzenie negocjacji zmiany warunków 
umowy koncesyjnej, dotycz�cych  zawarcia aneksu nr 5; 

- przeprowadzenie post�powania administracyjnego w sprawie przeniesienia 
koncesji ze Stalexport S.A. na SAM S.A. z naruszeniem  przepisów art.  
7 i 77§1 KPA; 

- nierzetelne zorganizowanie pracy doradców w procesie kontroli 
prawidłowo�ci realizacji umowy koncesyjnej i w negocjowaniu jej zmian,  
w ramach aneksu nr 5.   

- Nienale�yte wykonywanie przez Generalnego Dyrektora, zada� - przewidzianych 
w umowie koncesyjnej do realizacji bezpo�rednio przez ten organ - w zakresie 
przestrzegania przez koncesjonariusza warunków okre�lonych w umowie 
koncesyjnej, a w szczególno�ci :  

- przyj�cie przez Generalnego Dyrektora niekorzystnych warunków umowy  
z Niezale�nym In�ynierem (NI) oraz niepełne egzekwowanie od niego 
rzetelnego wywi�zywania si� z obowi�zków z zakresu nadzoru nad 
przebiegiem robót budowlanych; 

- nie sprawowanie pełnej kontroli realizacji prac remontowo-budowlanych oraz 
niedostateczne egzekwowanie od koncesjonariusza obowi�zków zwi�zanych  
z prowadzeniem robót budowlanych; 
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- niewyegzekwowanie od koncesjonariusza obowi�zków zwi�zanych  
z eksploatacj� i utrzymaniem oraz zapewnieniem wymaganych standardów 
autostrady płatnej; 

- niewyegzekwowanie od koncesjonariusza wdro�enia kompleksowego planu 
ratownictwa drogowego na autostradzie, w tym sprawnie działaj�cego 
systemu pomocy drogowej; 

- niedostateczna kontrola działa� koncesjonariusza w zakresie finansowania, 
przedsi�wzi�cia i jego rozliczania; 

- nierzetelna kontrola ubezpiecze� obejmuj�cych roboty budowlane  
i eksploatacj� autostrady;  

- niewyegzekwowanie dokumentów z zakresu ewidencji i sprawozdawczo�ci, 
umo�liwiaj�cych rozliczanie koncesjonariusza z prawidłowego wykonywania 
umowy.  

- Nierzetelne wywi�zywanie si� Generalnego Dyrektora na koncesjonowanym 
odcinku autostrady A4 z obowi�zków organu zarz�dzaj�cego ruchem, okre�lonych 
w art. 18 ust. 6 ustawy o drogach publicznych. 

3. Stalexport S.A. z siedzib� w Katowicach 

- Niewywi�zanie si� z okre�lonego umow� koncesyjn� podstawowego obowi�zku, 
polegaj�cego na uzyskaniu zamkni�cia finansowego - gwarantuj�cego pełn� 
realizacj� zakresu rzeczowego przedsi�wzi�cia koncesyjnego. 

- Nieterminowa spłata pomostowego kredytu bankowego, zaci�gni�tego  
na realizacj� robót budowlanych zwi�zanych z przedsi�wzi�ciem koncesyjnym – 
co podra�ało jego koszty. 

- Niezgodne z umow� koncesyjn� prowadzenie ksi�g rachunkowych i dokumentacji 
finansowej, zwi�zanej z realizowanym przedsi�wzi�ciem. 

- Niewła�ciwe wykonywanie prac budowlanych przedsi�wzi�cia.  
- Niewła�ciwe zorganizowanie realizacji przedsi�wzi�cia koncesyjnego. 
- Zaliczenie do kosztów przedsi�wzi�cia koncesyjnego wydatków poniesionych na 

prace niezwi�zane bezpo�rednio z budow� przez przystosowanie autostrady do 
warunków autostrady płatnej i jej eksploatacji, w tym głównie kosztów doradztwa. 

4. Stalexport Autostrada Małopolska (SAM) S.A. z siedzib� w Mysłowicach 

- Niewywi�zanie si� z okre�lonego umow� koncesyjn� podstawowego obowi�zku, 
jakim jest uzyskanie zamkni�cia finansowego - gwarantuj�cego pełn� realizacj� 
rzeczow� przedsi�wzi�cia koncesyjnego. 

- Nierealizowanie pełnego zakresu rzeczowego robót budowlanych, okre�lonego 
umow� koncesyjn�.  

- Niewywi�zywanie si� koncesjonariusza z obowi�zku utrzymania w odpowiednim 
stanie technicznym obiektów infrastruktury, urz�dze� bezpiecze�stwa ruchu 
drogowego i nawierzchni drogi. 

- Niewła�ciwe wywi�zywanie si� koncesjonariusza z obowi�zku prowadzenia ruchu 
na autostradzie zgodnie z projektem jego organizacji. 

- Niepełne wywi�zanie si� koncesjonariusza z obowi�zku zapewnienia 
funkcjonowania planu ratownictwa dla autostrady. 

- Niewywi�zanie si� z realizacji okre�lonych umow� koncesyjn� i rozporz�dzeniem 
Ministra Infrastruktury zada� w zakresie stworzenia u�ytkownikom autostrady 
płatnej mo�liwo�ci pełnego korzystania z odpowiednich urz�dze� technicznych, 
sanitarnych i socjalnych w miejscach obsługi podró�nych i punktach poboru opłat. 

- Niewywi�zywanie si� z obowi�zku zło�enia administracji drogowej (GDDKiA) 
okre�lonego umow� koncesyjn� sprawozdania rocznego za 2004 r. 

- Zawarcie niekorzystnej umowy z Niezale�nym In�ynierem, polegaj�cej na 
udost�pnieniu mu zaplecza socjalno-bytowego na koszt bud�etu przedsi�wzi�cia 
koncesyjnego.  
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1. Ministrowie Transportu i Gospodarki Morskiej 
W okresie obj�tym kontrol� Ministrami Transportu i Gospodarki Morskiej byli : 
- od dnia 1 stycznia 1997 r. do 31 pa�dziernika 1997 r. Bogusław Liberadzki; 
- od dnia 31 pa�dziernika 1997 r. do 8 czerwca 2000 r. Tadeusz Syryjczyk; 
- od dnia 12 czerwca 2000 r. do 19 pa�dziernika 2001 r. Jerzy Widzyk. 

2. Ministrowie Infrastruktury 
W okresie obj�tym kontrol� Ministrami Infrastruktury byli : 
- od dnia  19 pa�dziernika 2001 r. do 2 maja 2004 r. Marek Pol; 
- od dnia 2 maja 2004 r. do dnia zako�czenia kontroli Krzysztof Opawski. 

3. Pełnomocnik Rz�du do Spraw Budowy Dróg Krajowych i Autostrad 
- od dnia 10 lipca 2003 r. do 4 pa�dziernika 2004 r. Dariusz Skowro�ski; 
- od dnia 26 lipca 2004 r. do dnia zako�czenia kontroli Jan Ryszard Kurylczyk 

4. Prezesi Agencji Budowy i Eksploatacji Autostrad 
W okresie obj�tym kontrol� Prezesami Agencji Budowy i Eksploatacji Autostrad byli : 
- od dnia 2 stycznia 1995 r. do 5 maja 1998 r. Andrzej Patalas; 
- od dnia 6 maja 1998 r. do 7 grudnia 2001 r. Andrzej Urbanik; 
- od dnia 7 grudnia 2001 r. do 31 marca 2002 r. Eugeniusz Mróz. 

5. Generalni Dyrektorzy Dróg Krajowych i Autostrad 
W okresie obj�tym kontrol� Generalnymi Dyrektorami Dróg Krajowych i Autostrad byli : 
- od dnia 1 kwietnia 2002 r. do 9 lipca 2003 r. Tadeusz Suwara; 
- od dnia 10 lipca 2003 r. do 4 pa�dziernika 2004 r. Dariusz Skowro�ski95; 
- od dnia 5 pa�dziernika 2004 r. do dnia zako�czenia kontroli Edward Gajerski. 

6. Zarz�d Spółki „Stalexport” S.A. 
Na dzie� 26.10.1993 r. :  
- Ryszard Harhala  - prezes zarz�du 
- Andrzej Lis - członek zarz�du 
- Jerzy Podsiadło  - członek zarz�du 
Zmiany :  
- dnia 30.05.1998 r.: Jerzy Podsiadło - odwołany 

Zbigniew Sidor - powołany na członka zarz�du 
- dnia 17.11.1999 r.:  Zbigniew Sidor - odwołany 

Andrzej Lis - odwołany 
- dnia 17.03.2000 r.  Kazimierz Przełomski – powołany na członka zarz�du, dyrektor 

finansowy 
- dnia 09.11.2000r.:  Ryszard Harhala - odwołany 

Emil W�sacz - powołany na prezesa zarz�du 
- dnia 19.01.2001 r.  Edward Szl�k – powołany na członka zarz�du 
- dnia 03.10.2001 r.  Mieczysław Skoło�y�ski – powołany na członka zarz�du (od 

02.08.2004 r. wiceprezes)  
- dnia 28.12.2001 r.  Kazimierz Przełomski – odwołany 
- dnia 14.04.2003 r.  Edward Szl�k – odwołany 

7. Zarz�d Spółki „Stalexport Autostrada Małopolska” S.A. 
Od dnia 1.03.1999 r. do czasu zako�czenia kontroli :  
- Tomasz Niemczy�ski – prezes zarz�du 
- Mariusz Andrzej Serwa – członek zarz�du 

                                                
95  Dariusz Skowro�ski w okresie od dnia 10 lipca 2003 r. do dnia 4 pa�dziernika 2004 r. pełnił 

równocze�nie funkcje : Podsekretarza Stanu w Ministerstwie Infrastruktury, Generalnego 
Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad oraz Pełnomocnika Rz�du do Spraw Budowy DKi A.  
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Nr aneksu 

i data wej�cia w 
�ycie 

Reprezentuj�cy 
Skarb Pa�stwa w 

umowie 
koncesyjnej 

wła�ciwy minister 
do spraw 
transportu 

 
Zakres zmian wprowadzonych do umowy koncesyjnej 

 
Uwagi – okoliczno�ci zawarcia aneksu 

 
Aneks nr 1 

z  dnia 
1.10.1998 r. 

Wej�cie w �ycie 
19.09.1998 r. 

 
Minister 

Transportu 
i Gospodarki 

Morskiej 
Eugeniusz 
Morawski 

Termin dokonania zamkni�cia finansowego przesuni�to z   
19.09.1998 r. na 31.10.1998 r. 

 

Koncesjonariusz na 2 dni przed umownym terminem  
zamkni�cia finansowego (19.09.1998r.), zło�ył niezgodn� 
ze stanem faktycznym, niedostatecznie udokumentowan� 
deklaracj� o zgromadzeniu �rodków finansowych 
niezb�dnych do jego dokonania. Minister TiGM przyj�ł,  
lecz nie zweryfikował tej deklaracji i podpisał  w dniu 
1.10.1998r. aneks nr 1 do umowy koncesyjnej. Aneks nr 1 
wszedł w �ycie z dat� wcze�niejsz� o 12 dni od dnia 
podpisania.  

 
Aneks nr 2 

z dnia 
25.02.1999 r. 

Wej�cie w �ycie 
31.10.1998 r. 

 
Minister 

Transportu  
i Gospodarki 

Morskiej 
Tadeusz 

Syryjczyk 

- Termin dokonania zamkni�cia finansowego przesuni�to na  
19.09.2000 r.; 
- Zmieniono struktur� finansowania przedsi�wzi�cia, poprzez przyj�cie 
propozycji koncesjonariusza, polegaj�cej na sfinansowaniu m.in.  
z kredytu pomostowego (45 mln zł) i kredytu kupieckiego (42 mln zł) oraz 
jego �rodków własnych (61,75 mln zł) ograniczonego zakresu go robót 
budowlanych, umo�liwiaj�cego jedynie rozpocz�cie poboru opłat za przejazd; 
- Ustalono nowy harmonogram robót budowlanych i ustalono, �e 
koncesjonariusz zako�czy do 30.12.1999r. roboty budowlane w zakresie 
umo�liwiaj�cym rozpocz�cie pobierania opłat;  
- Ustalono, �e koncesjonariusz : do 30.09.1999 r. opracuje szczegółowy 
harmonogram pozostałych robót budowlanych oraz do dnia 30.11.1999 r. 
przygotuje ostateczny plan finansowania przedsi�wzi�cia – które zostan� 
wł�czone do umowy w drodze aneksu. 

Koncesjonariusz oraz ABiEA – mimo upływu  
31.10.1998 r. drugiego terminu na uzyskanie zamkni�cia 
finansowego, rozpocz�li negocjacje zmian warunków 
realizacji przedsi�wzi�cia koncesyjnego i prowadziły je 
blisko 5 miesi�cy. Aneks nr 2 wszedł w �ycie  
z dat� o blisko 5 miesi�cy wcze�niejsz� od dnia 
podpisania. Minister TiGM nie zadbał w umowie 
koncesyjnej w brzmieniu nadanym aneksem nr 2 o 
nale�yte zabezpieczenie interesu Skarbu Pa�stwa. 
Minister dopu�cił do pomini�cia w umowie deklaracji, 
zgłoszonej przez koncesjonariusza w trakcie negocjacji, i� 
nie zamierza on korzysta� ze wsparcia Skarbu Pa�stwa w 
realizacji przedsi�wzi�cia koncesyjnego.  
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Aneks nr 3  

z 15.10.1999 r. 
Wej�cie w �ycie 

15.10.1999 r. 

 
Minister 

Transportu  
i Gospodarki 

Morskiej 
Tadeusz 

Syryjczyk 

- Wprowadzono mo�liwo�� : prowadzenia eksploatacji autostrady przez 
Stalexport Autostrada Małopolska S.A. (SAM S.A.) w imieniu i na rzecz 
Stalexport S.A. oraz powierzenia jej do u�ytkowania okre�lonych składników 
maj�tkowych pasa drogowego autostrady; 
- Ustalono harmonogram i terminarz robót budowlanych zwi�zanych  
z wprowadzeniem poboru opłat za przejazd autostrad�. 

Koncesjonariusz ju� 29.10.1998 r. zasygnalizował 
pisemnie Ministrowi TiGM oraz Prezesowi ABiEA, �e 
utworzył „spółk� specjalnego przeznaczenia” - SAM S.A. 
i powierzył jej wykonywanie czynno�ci zwi�zanych z 
przedsi�wzi�ciem koncesyjnym. Formalne powierzenie 
SAM S.A. realizacji cz��ci zada� koncesyjnych nast�piło 
1.03.1999 r. Tym samym po blisko rocznym – 
nielegalnym – funkcjonowaniu SAM S.A. w 
przedsi�wzi�ciu, jej udział w nim został zalegalizowany. 
Zmiany stworzyły równie� warunki  do wprowadzenia 
poboru opłat, mimo i� autostrada nie spełniała wszystkich 
wymaga�. 

 
Aneks nr 4  

z 20.09.2001 r. 
Wej�cie w �ycie 

20.09.2001 r. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Minister 

Transportu  
i Gospodarki 

Morskiej 
Jerzy Widzyk 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

- Termin zamkni�cia finansowego zmieniono na 20.03.2002 r.; 
- Dokonano podziału robót budowlanych na etapy, w tym :  

- etap I – wykonane roboty budowlane, zwi�zane z poborem opłat; z tego 
zakresu wył�czono niewykonane roboty, od których wcze�niej Minister 
uzale�niał rozpocz�cie poboru opłat i wł�czono je do etapu II (a i b); 
 - etap II a – planowane roboty dotycz�ce głównie remontu mostów i 
budowy priorytetowych dla ochrony �rodowiska i bezpiecze�stwa ruchu 
urz�dze� infrastruktury autostradowej,  
- etap II b - planowane do realizacji w dalszej kolejno�ci roboty zwi�zane z 
ochron� �rodowiska, w�złami drogowymi i obsług� podró�nych;  

- Ustalono ogólne koszty etapów I, IIa i II b odpowiednio na : 108 mln zł; 663 
mln zł, w tym robót budowlanych 126 mln;  185 mln zł. 
- Wprowadzono zapisy, zasadniczo i niekorzystnie dla Skarbu Pa�stwa 
zmieniaj�ce pierwotn� struktur� realizacji o przedsi�wzi�cia, w tym :  
- Zamkni�ciem finansowym obj�to znacznie ograniczony zakres prac 
zwi�zanych realizacj� przedsi�wzi�cia;  
- Realizacj� szeregu istotnych prac, maj�cych zapewni� uzyskanie przez 
istniej�c� drog� standardów autostrady płatnej, w tym m.in. zwi�zanych z 
odwodnieniem autostrady i ochron� wód odsuni�to na bli�ej nieokre�lony 
termin, a ich sfinansowanie uzale�niono m. in. od całkowitej spłaty kredytów, 
zaci�gni�tych wcze�niej na realizacj� przyj�tego - ograniczonego zakresu 
robót budowlanych (okre�lonych  jako etap II a);  
- Zamkni�cia finansowego miała dokona� w imieniu koncesjonariusza spółka 

W dniu 19.09.2000 r. upłyn�ł trzeci termin wyznaczony 
umow� koncesyjn� na dokonanie zamkni�cia 
finansowego. W tym czasie koncesjonariusz rozpocz�ł ju� 
pobór opłat za przejazd autostrad�, a z jego inicjatywy 
były prowadzone przy udziale ABiEA oraz MTiGM 
dalsze negocjacje kształtu umowy koncesyjnej. Po 
trwaj�cych blisko 2 lata negocjacjach, Minister TiGM i 
koncesjonariusz w dniu 20.09.2001 r. podpisali aneks nr 4 
do umowy koncesyjnej. Aneksem tym strony ustaliły tekst 
jednolity umowy. W toku negocjacji koncesjonariusz, 
współdziałaj�c próbował bezskutecznie przenie�� znaczn� 
cz��� odpowiedzialno�ci za pozyskanie �rodków 
finansowych na realizacj� przedsi�wzi�cia na Skarb 
Pa�stwa. W tym celu zaproponował Ministrowi TiGM 
zawarcie umowy bezpo�redniej z koncesjonariuszem i 
bankami, zainteresowanymi w finansowaniu 
przedsi�wzi�cia. Propozycji tej Minister nie zaakceptował.                                       
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specjalnego przeznaczenia – utworzona przez niego SAM S.A.; 
- Przedstawicielom Skarbu Pa�stwa w umowie koncesyjnej utrudniono 
skuteczne prawnie i szybkie rozwi�zanie umowy koncesyjnej; 
- Nadmiernie ograniczono przedstawicielom Skarbu Pa�stwa uprawnienia 
nadzorcze nad realizacj� robót budowlanych, poprzez ustalenie, i� do uznania 
robót za zako�czone wystarczy jedynie za�wiadczenie wydane przez 
Niezale�nego In�yniera, ustanowionej w umowie instytucji nadzorczej;  
- Nie zabezpieczono definitywnie refinansowania przez koncesjonariusza 
spłaty kredytu EBOR (45 mln EURO), zaci�gni�tego wcze�niej przez 
administracj� rz�dow� na modernizacj� koncesjonowanego odcina autostrady;                                         

 
Aneks nr 5 z dnia 

21.03.2005 r. 
Wej�cie w �ycie 

17.10.2005 r. 

 
Minister 

Infrastruktury 
Krzysztof 
Opawski 

- Ustanowiono solidarn� odpowiedzialno�� reprezentuj�cego Skarb Pa�stwa 
Ministra i koncesjonariusza za dokonanie zamkni�cia finansowego; 
- Wprowadzono nowe definicje odszkodowa�, rozszerzaj�ce katalog zdarze� 
powoduj�cych odpowiedzialno�� Ministra – w maksymalnym wymiarze 
si�gaj�cym nawet 1,1 mld zł, w tym poj�cia : 

- „Podstawowa Zapłata za Rozwi�zanie Umowy” – definiowane jako 
równowarto�� planowanych kredytów bankowych na finansowanie 
przedsi�wzi�cia koncesyjnego – odszkodowanie szacowane na 415 mln zł; 
- „Odszkodowanie Kapitałowe za Rozwi�zanie Umowy”- definiowane jako 
utracone przewidywane dochody netto w odniesieniu do okresu od daty 
rozwi�zania Umowy Koncesyjnej do ko�ca okresu koncesyjnego (tj. marca 
2027 r.) i uto�asamiane ze zwrotem kapitału (i po�yczek 
podporz�dkowanych) dla akcjonariusza koncesjonariusza i spółki 
operatorskiej (Stalexport Transroute Autostrada S.A.) – odszkodowanie 
szacowane maksymalnie  na 565,95 mln zł. 

- Wprowadzono poj�cie odszkodowania za przeniesienie koncesji, do 
wypłacenia przez SAM S.A. na rzecz Stalexport S.A. z tytułu poniesionych 
przez Stalexport S.A. nakładów inwestycyjnych na realizacj� robót 
budowlanych I etapu przedsi�wzi�cia koncesyjnego, w wymiarze nawet 158,5 
mln zł; 
- Wprowadzono do umowy nowe poj�cie rekompensaty na rzecz 
koncesjonariusza za utracone wpływy z tytułu zniesienia opłat za przejazd 
autostrad� pojazdów ci��arowych. 

W dniu 20.03.2002 r. upłyn�ł czwarty termin, wyznaczony 
umow� koncesyjn� na uzyskanie przez koncesjonariusza 
zamkni�cia finansowego. W tym czasie koncesjonariusz 
kontynuował pobór opłat za przejazd autostrad�. Wyst�pił 
równie� z inicjatyw� kolejnych zmian postanowie� 
umowy koncesyjnej, dalej przekształcaj�cych struktur� 
realizacji przedsi�wzi�cia i znacznie osłabiaj�cych 
pozycj� Skarbu Pa�stwa w umowie. W rezultacie 
negocjacji prowadzonych przez koncesjonariusza i 
Generaln� Dyrekcj� Dróg Krajowych i Autostrad przez co 
najmniej 1,5 roku, w dniu 21 marca 2005 r. Minister 
Infrastruktury zawarł z koncesjonariuszem, którym od 
dnia 29 lipca 2004 r. jest SAM S.A., aneks nr 5, 
zawieraj�cy szeroki zakres zmian postanowie� tej umowy, 
zwi�zanych z nowymi zobowi�zaniami 
odszkodowawczymi Skarbu Pa�stwa wobec banków 
finansuj�cych przedsi�wzi�cie koncesyjne.  
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Data Działania podejmowane w toku realizacji przedsi�wzi�cia koncesyjnego 

Centralny organ 
administracji 

odpowiedzialny za 
realizacj� 

postanowie� 
umowy 

1.01.1997- 31.10.1997 r.  /funkcj� Ministra TiGM pełnił Bogusław Liberadzki/ 
15.03.1997 Udzielenie przez Ministera TiGM koncesji dla Stalexport S.A.  
19.09.1997 Podpisanie umowy koncesyjnej przez Ministra Tigm i Prezesa Stalexport S.A. /ustalono termin zamkni�cia finansowego na 19.09.1998 r./ 

31.10.1997 r.  - 8.12.1998 r.  /funkcj� Ministra TiGM pełnił Eugeniusz Morawski/ 
29.04.1998 Zawarcie umowy pomi�dzy ABiEA, GDDP i Stalexport S.A. w sprawie przekazania Stalexport S.A. pasa drogowego autostrady 

Od  2.01.1995 r. 
do   5.05.1998 r. 
funkcj� Prezesa 
ABiEA pełnił 

Andrzej Patalas 

18.09.1998 Podpisanie pomi�dzy ABiEA, GDDP i Stalexport S.A. ko�cowego protokołu przekazania pasa drogowego autostrady A-4 na odcinku Katowice-Kraków 
19.09.1998 Upłyn�ł pierwszy termin na dokonanie zamkni�cia finansowego 
1.10.1998 Podpisanie aneksu nr 1 do umowy koncesyjnej. Wyznaczono nowy, drugi z kolei termin dokonania zamkni�cia finansowego na  31.10.1998 r. 
23.10.1998 Rozpocz�cie robót budowlanych przez Stalexport S.A.  

29.10.1998 

Informacja zło�ona Ministrowi TiGM oraz Prezesowi ABiEA przez Stalexport S.A. o uzyskaniu zamkni�cia finansowego. Zaproponowanie przez 
koncesjonariusza nowej struktury finansowania przedsi�wzi�cia koncesyjnego, pozwalaj�cej na realizacj�  zakresu rzeczowego umo�liwiaj�cego jedynie 
rozpocz�cie poboru opłat za przejazd autostrad� oraz poinformowanie o utworzeniu spółki zale�nej pn. Stalexport Autostrada Małopolska S.A. (SAM 
S.A) i powierzeniu jej wykonywania okre�lonych zada�  koncesyjnych.  

31.10.1998 Upłyn�ł drugi termin na dokonanie zamkni�cia finansowego – wyznaczonego aneksem nr 1 
5.11.1998 Zaakceptowanie przez Ministra nowej struktury finansowania przedsi�wzi�cia  koncesyjnego zaproponowanej przez Stalexport S.A w dniu 29.10.1998 r. 

8.12.1998 r.  - 12.06.2000 r.  /funkcj� Ministra TiGM pełnił Tadeusz Syryjczyk/ 

25.03.1999 

Podpisanie aneksu nr 2 – wyznaczono nast�pny – trzeci termin zamkni�cia finansowego na 19.09.2000 r. Wprowadzono do umowy zaproponowane w 
dniu 29.10.1998 r. przez Stalexport S.A. : struktur� finansowania przedsi�wzi�cia opart� na kredycie pomostowym i kupieckim umo�liwiaj�c� 
rozpocz�cie poboru opłat za przejazd autostrad� i termin wykonania prac w tym zakresie do 30.12.1999 r. oraz  o�wiadczenie koncesjonariusza o 
zgromadzeniu �rodków finansowych na realizacj� prac umo�liwiaj�cych pobór opłat; 

15.10.1999 Podpisanie aneksu nr 3 do umowy koncesyjnej. Zalegalizowanie funkcjonowania SAM S.A. w realizacji postanowie� umowy koncesyjnej, zgłoszonego 
przez Stalexport S.A. stronie rz�dowej w dniu 29.10.1998 r.  

26.10.1999 Prezes ABiEA przedstawił Stalexport S.A. warunki rekomendowania Ministrowi TiGM zgody na rozpocz�cie poboru opłat przez koncesjonariusza. 
30.12.1999 Upłyn�ł termin wyznaczony koncesjonariuszowi aneksem nr 2 do wykonania robót dostosowuj�cych autostrad� do poboru opłat. 

3.04.2000 Koncesjonariusz podj�ł – bez sprzeciwu Prezesa ABiEA - rozruch technologiczny autostrady płatnej wraz z poborem opłat – bez spełnienia wszystkich 
wyznaczonych mu przez Prezesa ABiEA warunków, w tym zako�czenia wszystkich prac i uzyskania wymaganych pozwole�. 

12.06.2000 r.  - 19.10.2001r.  /funkcj� Ministra TiGM pełnił Jerzy Widzyk/ 
19.09.2000 Upłyn�ł trzeci termin dokonania zamkni�cia finansowego – wyznaczony aneksem nr 2. 
11.05.2001 Wniosek ABiEA do Ministra TiGM o akceptacj� zmian do umowy koncesyjnej i zamkni�cia finansowego.  

Od  6.05.1998 r. 
do   7.12.2001 r. 
funkcj� Prezesa 
ABiEA pełnił  

Andrzej Urbanik 
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20.09.2001 

Podpisanie aneksu nr 4 do umowy koncesyjnej, którego zał�cznikiem jest ujednolicony jej tekst. Wprowadzono do umowy: kolejny – czwarty termin 
zamkni�cia finansowego na 20.03.2002 r.; etapowanie robót budowlanych (etap I, etapy IIa i IIb); ustalenie, i� zamkni�ciem finansowym obj�ty b�dzie 
ograniczony zakres robót budowlanych, okre�lony jako etap IIa; realizacja pozostałych prac (m.in. robót odwodnieniowych i ochrony wód) zaliczonych 
do etapu IIb, ulega przesuni�ciu – po spłacie kredytów zaci�gni�tych w ramach zamkni�cia finansowego na realizacj� robót etapu IIa.  

                                                         19.10.2001r.  - 2.05.2004 r.  /funkcj� Ministra Infrastruktury pełnił Marek Pol/ 

20.03.2002 Upłyn�ł czwarty termin zamkni�cia finansowego – wyznaczony aneksem nr 4. Zakres rzeczowy etapu IIa umowy koncesyjnej - po tym terminie - 
realizowany był ze �rodków pochodz�cych z poboru opłat za przejazd. Stan ten trwał do wej�cia w �ycie aneksu nr 5.  

Od   7.12.2001 r. 
do  31.03.2002 r. 
funkcj� Prezesa 
ABiEA pełnił  

Eugeniusz Mróz 

14.05.2002 Minister Infrastruktury skierował do Prezesa Zarz�du Stalexport S.A. zawiadomienie o niewykonywaniu przez spółk� zobowi�za� wynikaj�cych  umowy 
koncesyjnej (zawiadomienie to – wg umowy koncesyjnej pozwala koncesjonariuszowi (i kredytodawcom) na podj�cie działa� naprawczych). 

2.08.2002 Stalexport S.A. kieruje do S�du Okr�gowego w Katowicach wniosek o wydanie zarz�dzenia tymczasowego dla zabezpieczenia interesów 
koncesjonariusza, w zawi�zku z rozpocz�ciem przez Ministra post�powania w sprawie rozwi�zania umowy koncesyjnej. 

16.08.2002 Upłyn�ł termin na podj�cie przez koncesjonariusza (i potencjalnych kredytodawców) działa� naprawczych). 

31.12.2002 S�d Apelacyjny w Katowicach oddalił za�alenie Stalexport S.A., zło�one w dniu 27.08.2002 r. na postanowienie S�du Okr�gowego w Katowicach ws 
oddalenia wniosku Stalexport S.A. z dnia 2.08.2002 r.  

Od  1.04.2002 r. 
do   9.07.2003 r. 

funkcj� 
Generalnego 

Dyrektora 
GDDKiA pełnił 
Tadeusz Suwara 

29.01.2004 Stalexport S.A. skierował wniosek o przeniesienie cało�ci praw i obowi�zków wynikaj�cych z koncesji i umowy koncesyjnej na SAM S.A. 

25.02.2004 Minister Infrastruktury upowa�nił Dariusza Skowro�skiego – Podsekretarza Stanu w MI do przeprowadzenia post�powania administracyjnego  
w przedmiocie wniosku Stalexport S.A. o przeniesienie w cało�ci praw i obowi�zków wynikaj�cych z koncesji i umowy koncesyjnej na SAM S.A. 

 2.05.2004 r.  –  31.10.2005 r. /funkcj� Ministra Infrastruktury pełnił Krzysztof Opawski/ 

30.06.2004 Została zawarta umowa o przeniesienie praw i obowi�zków wynikaj�cych z umowy koncesyjnej pomi�dzy Ministrem Infrastruktury a Stalexport S.A.  
i SAM S.A. 

28.07.2004 Minister Infrastruktury przeniósł cało�� praw i obowi�zków wynikaj�cych z koncesji udzielonej Stalexport S.A. na SAM S.A. – bez pełnego rozliczenia 
rzeczowego i finansowego koncesjonariusza z dotychczasowej działalno�ci obj�tej umowa koncesyjn�. 

Od  9.07.2003 r. 
do   4.10.2004 r. 

funkcj� 
Generalnego 

Dyrektora 
GDDKiA pełnił  

Dariusz Skowro�ski 

21.03.2005 

Podpisanie aneksu Nr 5 do umowy koncesyjnej – wej�cie w �ycie aneksu miało nast�pi� po podpisaniu wszystkich 12 zał�czników. Wyznaczono termin 
uzyskania zamkni�cia finansowego na 3 miesi�ce od daty wej�cia w �ycie aneksu Nr 5. Wprowadzono do umowy poj�cia odszkodowawcze, z tytułu 
których – o ile wypowiedzenie umowy nast�pi z winy reprezentanta Skarbu Pa�stwa, koncesjonariuszowi zostan� wypłacone odszkodowania w kwocie 
ł�cznej maksymalnie 1.1 mld zł. Wprowadzono poj�cie rekompensaty za przeniesienie koncesji,  nale�ne Stalexport S.A. za poniesione nakłady 
inwestycyjne w I etapie (szacowane nawet na 158.3 mln zł).     

17.10.2005 Uzgodnienie zał�czników do aneksu nr 5 do umowy koncesyjnej.  

Od  4.10.2004 r. 
do   8.12.2005 r. 

funkcj� 
Generalnego 

Dyrektora 
GDDKiA pełnił 
Edward Gajerski 
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1. Ustawa z dnia 27 pa�dziernika 1994 r. o autostradach płatnych oraz  

o Krajowym Funduszu Drogowym (tj. Dz. U. z 2004 r. Nr 256, poz. 2571 ze 
zm.). 

2. Ustawa z dnia 14 listopada 2003 r. o zmianie ustawy o autostradach płatnych 
oraz o zmianie niektórych ustaw (Dz. U. 217, poz. 2124). 

3. Rozporz�dzenie Rady Ministrów z dnia 16 lipca 2002 r. w sprawie autostrad 
płatnych (Dz. U. Nr 121, poz. 1034). Poprzednio : rozporz�dzenie Rady 
Ministrów z dnia 14 kwietnia 1995 r. w tej sprawie (Dz. U. Nr 43, poz. 222), 
uchylone z dniem 18 listopada 2001 r. 

4. Rozporz�dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002 r. w sprawie 
przepisów techniczno-budowlanych dotycz�cych autostrad płatnych (Dz. U. Nr 
12, poz. 116). Poprzednio: rozporz�dzenie Ministra Transportu i Gospodarki 
Morskiej z dnia 14 maja 1997 r. w tej sprawie (Dz. U. Nr 62, poz. 392), 
uchylone z dniem 18 listopada 2001 r. 

5. Rozporz�dzenie Rady Ministrów z dnia 4 stycznia 2005 r. w sprawie ogólnych 
kierunków współpracy spółki z administracj� drogow�, Policj�, pogotowiem 
ratunkowym oraz jednostkami systemu ratowniczo-ga�niczego (Dz. U. Nr  
6, poz. 35). Uprzednio obowi�zywało rozporz�dzenie Rady Ministrów z dnia  
25 wrze�nia 2001 r. w sprawie ogólnych kierunków współpracy 
koncesjonariusza z administracj� drogow�, Policj�, pogotowiem ratunkowym 
oraz jednostkami systemu ratowniczo-ga�niczego (Dz. U. Nr 118, poz. 1251) – 
uchylone z dniem 22 lutego 2005 r. 

6. Rozporz�dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie 
opłat za przejazd autostrad� (Dz. U. Nr 102, poz. 1075). Uprzednio 
obowi�zuj�ce do 1 stycznia 2004 r. : Rozporz�dzenie Ministra Transportu  
i Gospodarki Morskiej z dnia 20 lipca 2001r. w sprawie opłat za przejazdy 
autostradami (Dz. U. Nr 80, poz. 871), uchylone z dniem 1 stycznia 2004 r. 
Wcze�niej : Rozporz�dzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 
12 maja 1995 r. w sprawie szczegółowych zasad ustalania i pobierania opłat za 
przejazdy autostradami płatnymi (Dz. U. Nr 58, poz. 305), uchylone z dniem  
17 sierpnia 2001 r. 

7. Rozporz�dzenie Rady Ministrów z dnia 15 maja 2004 r. w sprawie sieci 
autostrad i dróg ekspresowych (Dz. U. Nr 128, poz. 1334). Uprzednio : 
Rozporz�dzenie Rady Ministrów z dnia 29 wrze�nia 2001 r. w sprawie ustalenia 
sieci autostrad, dróg ekspresowych oraz dróg o znaczeniu obronnym (Dz. U. Nr 
120, poz. 1283 ze zm.), uchylone z dniem 19 czerwca 2004 r. Wcze�niej : 
rozporz�dzenie Rady Ministrów z dnia 23 stycznia 1996 r. w sprawie ustalenia 
sieci autostrad i dróg ekspresowych (Dz. U. Nr 12, poz. 63) – utraciło moc  
z dniem 1 pa�dziernika 1999 r. 

8. Rozporz�dzenie Rady Ministrów z dnia 1 lipca 2003 r. w sprawie ustanowienia 
Pełnomocnika Rz�du do Spraw Budowy Dróg Krajowych i Autostrad (Dz. U. 
Nr 118, poz. 1109 ze zm.). 

9. Ustawa z dnia 2 lipca 2004 r. Przepisy wprowadzaj�ce ustaw� o swobodzie 
działalno�ci gospodarczej (Dz. U. Nr 173, poz. 1808). 
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10. Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (tj. Dz. U. z 2004 r. Nr 
204, poz. 2086).  

11. Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym - tj. Dz. U.  
z 2005r. Nr 108 poz. 908, ze zm.). 

12. Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane (tj. Dz. U. z 2003 r. Nr 207, 
poz. 2016 ze zm.). 

13. Ustawa z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks post�powania administracyjnego (tj. 
Dz. U. z 2000 r. Nr 98, poz. 1071 ze zm.). 

14. Ustawa z dnia 8 sierpnia 1996 r. o Radzie Ministrów (tj. Dz. U. z 2003 r. Nr  
24, poz.199 ze zm.). 

15. Ustawa z dnia 24 lipca 1998 r. o zmianie niektórych ustaw okre�laj�cych 
kompetencje organów administracji publicznej - w zwi�zku z reform� ustrojow� 
pa�stwa (Dz. U. Nr 106, poz. 668 ze zm.). 

16. Ustawa z dnia 13 pa�dziernika 1998 r. – Przepisy wprowadzaj�ce ustawy 
reformuj�ce administracj� publiczn� (Dz. U. Nr 133, poz. 872 ze zm.).  

17. Ustawa z dnia 21 stycznia 2000 r. o zmianie niektórych ustaw zwi�zanych  
z funkcjonowaniem administracji publicznej (Dz. U. Nr 12, poz. 136 ze zm.). 

18.  Ustawa z dnia 1 marca 2002 r. o zmianach w organizacji i funkcjonowaniu 
centralnych organów administracji rz�dowej i jednostek im podporz�dkowanych 
oraz o zmianie niektórych ustaw (Dz. U. Nr 25, poz. 253 ze zm.).  

19. Rozporz�dzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 28 lutego 
2000 r. w sprawie numeracji i ewidencji dróg i obiektów mostowych (Dz. U. Nr 
32, poz. 393 ze zm.). 
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1. Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej 

2. Marszałek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej 

3. Marszałek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej 

4. Przewodnicz�cy Komisji do Spraw Kontroli Pa�stwowej Sejmu RP 

5. Przewodnicz�cy Komisji Infrastruktury Sejmu RP 

6. Prezes Rady Ministrów 

7. Minister Transportu  

8. Generalny Dyrektor Dróg Krajowych i Autostrad 

9. Minister Finansów 

10. Wojewoda �l�ski  

11. Wojewoda Małopolski 

12. Komendant Główny Policji 

13. Szef Centralnego Biura Antykorupcyjnego 
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A) Obiekty mostowe.  
 

  
 

 
Fot. 1 i 2. Obiekt mostowy Nr 46 (zlokalizowany nad autostrad� – w rejonie miejscowo�ci 
Zalas-Podlesie) – stan na czerwiec 2005 r.  

Zdj�cie górne - widok na zniszczone : gzymsy oraz ko�cówk� oczepu filara skrajnego wiaduktu 
nad autostrad� (widok od strony Katowic). 

Zdj�cie dolne - widok sp�kanego słupa skrajnego filara przy jezdni Katowice - Kraków. 
Widoczna bardzo znaczna korozja stali zbrojeniowej. Pr�ty główne – ok. 25% zmniejszony przekrój 
zbrojenia. 

Stan obiektu mostowego uległ pogorszeniu. Ocena �rednia ogólna96 : 2,42 (ocena z przegl�du  
w 2002 r.); 2,25 (ocena z przegl�du w 2004 r.) i 2,16 (ocena biegłego – czerwiec 2005 r.). Ocena 
gzymsów zmniejszona z 2 (w 2002 r.) na 1 (w 2004 r. – tj. stan przedwaryjny). Ocena filarów – 1 (stan 
przedawaryjny).  

Koncesjonariusz nie wykonał zaleconego po przegl�dzie podstawowym przeprowadzonym w 2002r. 
pilnego remontu oczepu filara i gzymsów. Obiekt zaliczony do grupy obiektów stwarzaj�cych 
zagro�enie m.in. ze wzgl�du na niedostateczne zakotwienie por�czy w skorodowanym gzymsie na 
całym obiekcie. 
                                                
96  Por. przypis 66.  
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Fot. 3 i 4. Obiekt mostowy Nr 45 (zlokalizowany w ci�gu autostrady – w rejonie 
miejscowo�ci Zalas-Podlesie) – widok wg stanu na czerwiec 2005 r.   

Zdj�cie górne - widok na przyczółek od strony Katowic (nitka prawa). Zniszczony beton naro�nika 
przyczółka, odsłoni�te i skorodowane zbrojenie, zniszczony gzyms (zabezpieczony siatk�). 

Zdj�cie dolne – bli�sze uj�cie zniszcze� betonu naro�nika i gzymsu z widoczn� siatk� 
zabezpieczaj�c�. 
Stan obiektu uległ pogorszeniu. Ocena �rednia ogólna :  

- 45L (nitka lewa) : 2,80 (ocena z przegl�du w 2002 r.); 2,70 (ocena z przegl�du w 2004 r.); 2,50 
(ocena biegłego – czerwiec 2005 r.), 
- 45P (nitka prawa) : 2,89 (ocena z przegl�du w 2002 r.); 2,67 (ocena z przegl�du w 2004 r.);  2,44 
(ocena biegłego – czerwiec 2005 r.). 
Zdecydowanemu pogorszeniu uległ stan izolacji pomostu - z oceny 4,00 (2002 r.) na 2,00 (2004 r.  

– tj. stan niedostateczny); ocena gzymsów - 1,00 (stan przedawaryjny); niska ocena przyczółków - 
2,00.  

Koncesjonariusz nie wykonał zalece� z 2002 r. - mimo oceny gzymsów równej 1, nie przyst�pił do 
ich naprawy. Obiekt zaliczono do grupy obiektów stwarzaj�cych zagro�enie – ze wzgl�du na stan 
mocowania balustrad i barier. 

 



Zał�czniki  

 80 

 

 

 
Fot. 5 i 6. Obiekt mostowy Nr 40 (zlokalizowany w ci�gu autostrady – w rejonie 
miejscowo�ci Nieporaz) – widok wg stanu na czerwiec 2005 r. 

Zdj�cie górne – widok przyczółka od strony Krakowa (nitka prawa). Widoczna erozja betonu 
przyczółka oraz gzymsu.  Przecieki przez skrzydło. 

Zdj�cie dolne – widok skrzydła od strony Katowic (nitka prawa). Zniszczony naro�nik przyczółka. 
Przecieki przez skrzydła. Całkowicie zniszczony gzyms na ko�cu skrzydła. 
Stan obiektu pogorszył si�. Ocena �rednia ogólna : 

- 40L (nitka lewa) : 3,10 (ocena z przegl�du w 2002 r.);  2,90 (ocena z przegl�du w 2004 r. - 
lokalne uszkodzenia dylatacji); 2,70 (ocena biegłego – czerwiec 2005 r.), 
- 40P (nitka prawa) : 2,78 - stan obiektu bez zmian (ocena z przegl�du w 2002 r. i 2004 r.); 2,55 
(ocena biegłego – czerwiec 2005 r.). 

Niska ocena podpór = 2,00 (niedostateczny) i gzymsów = 1,00 (stan przedawaryjny).  
Koncesjonariusz nie wykonał zalece� z 2002 r. Obiekt zaliczony do grupy obiektów stwarzaj�cych 

zagro�enie – ze wzgl�du na stan mocowania balustrad i barier. 
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Fot. 7. Obiekt mostowy Nr 15 (zlokalizowany w ci�gu autostrady – w rejonie 
miejscowo�ci Dzie�kowice) - zniszczone zabezpieczenie sto�ka od strony Mysłowic – stan 
na czerwiec 2005 r. 

Stan obiektu stabilny. Ocena �rednia ogólna : 
-  15L (nitka lewa) : 3,00 (ocena z przegl�du w 2002 r.);  3,21 (ocena z przegl�du w 2004 r. - 

wynik naprawy dylatacji); 3,14 (ocena biegłego – czerwiec 2005 r.), 
-  15P (nitka prawa) : 3,17 (ocena z przegl�du w 2002 r.); .......  (ocena z przegl�du w 2004 r.); 

mimo naprawy dylatacji w 2003 r. – ocena dylatacji w 2004 r. wynosiła 1,00); 3,23 (ocena 
biegłego – czerwiec 2005 r.).  

Poza napraw� dylatacji (nieskuteczn�) – koncesjonariusz nie wykonał pozostałych zalece�  
z przegl�du podstawowego z 2002 r . Obiekt zaliczony do grupy obiektów stwarzaj�cych zagro�enie. 

 

 

Fot. 8. Obiekt mostowy Nr 30 (zlokalizowany w ci�gu autostrady – w rejonie miejscowo�ci 
Chrzanów) – usuwaj�cy si� grunt spod skrzydła i oczepu od strony Katowic – stan na 
czerwiec 2005 r. 

Stan obiektu bez zmian. Ocena �rednia : 
- 30L (nitka lewa) : 2,69 (ocena z przegl�dów w 2002 r. i 2004 r.); 2,54 (ocena biegłego – 
czerwiec 2005 r.); 
- 30P (nitka prawa)  :  2,67 (ocena z przegl�dów w 2002 r. i 2004 r.); 2,75 (ocena biegłego – 
czerwiec 2005 r.) 

Ocena gzymsów = 1,00 (stan przedawaryjny). 
Koncesjonariusz nie wykonał zalece� z przegl�du podstawowego z 2002 r. (poza napraw� 

dylatacji). Obiekt zaliczony do grupy obiektów stwarzaj�cych zagro�enie – ze wzgl�du na stan 
dylatacji i mocowania balustrad. 
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Fot. 9. Obiekt mostowy Nr 41 (zlokalizowany nad autostrad� w rejonie miejscowo�ci Rudna) 
– widok wg stanu na wrzesie� 2004 r.  

Stan obiektu od 2002 r. do czerwca 2005 r.  zdecydowanie pogorszył si�, mimo i� ocena �rednia 
ogólna nie zmieniła si� i wynosi 2,45.  

O pogorszeniu si� stanu �wiadcz� zalecenia z przegl�du rocznego z 2004 r. – pilny remont 
gzymsów i remont przyczółków  - ocena 1,00 (stan przedawaryjny).  

Koncesjonariusz nie wykonał zalece� z przegl�du podstawowego z 2002 r. (poza napraw� 
dylatacji). Obiekt zaliczony do grupy obiektów stwarzaj�cych zagro�enie – ze wzgl�du na stan 
mocowania balustrad  i barier. 

 

 
Fot. 10.  Obiekt mostowy Nr 56 (zlokalizowany nad autostrad� w rejonie miejscowo�ci 
Balice) – widok wg stanu na wrzesie� 2004 r.  

Stan obiektu do czerwca 2005 r. pogorszył si�, mimo i� ocena �rednia ogólna nie zmieniła si�  
i wynosi 2,75.  

Koncesjonariusz nie wykonał zalece� z przegl�du podstawowego z 2002 r. (poza napraw� 
dylatacji). Obiekt zaliczony do grupy obiektów stwarzaj�cych zagro�enie – ze wzgl�du na stan 
gzymsów i mocowania barier. 
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B) Urz�dzenia odwodnieniowe 

 

 
Fot. 11. Załamany kanał o �rednicy 300 mm pod jezdni� autostrady w km 380+150, kierunek  

Kraków – widok wg stanu na czerwiec 2004 r. (uszkodzenie ujawnione podczas 
czyszczenia sieci kanalizacyjnej – monitoring kamer� telewizyjn�).  

 

 
Fot. 12. Brak odpływu wód opadowych z rowu odwadniaj�cego w km 361+500, kierunek 
Kraków (stan na czerwiec 2004 r.). 
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C) Urz�dzenia ochraniaj�ce ruch pojazdów na autostradzie – bariery energochłonne 
 

Brak elementów konstrukcyjnych barier i zdekompletowane poł�czenia 
elementów konstrukcyjnych 

 

 

Fot. 13. Widok na uszkodzony odcinek bariery na obiekcie mostowym nr 45 zlokalizowanym 
w ci�gu autostrady w rejonie miejscowo�ci Zalas-Podlesie (brak ta�my tylnej oraz 
brak poł�czenia wysi�gnika słupka z ta�m� profilow�). Widoczne zalanie rys 
nawierzchni jezdni. Skorodowana balustrada obiektu mostowy  
i widoczne uszkodzenia erozyjne gzymsu (zabezpieczone siatk�) – widok wg stanu 
na czerwiec 2005 r. 

 

 
Fot. 14. Brak poł�cze� �rubowych ta�my profilowanej – km 371+ 600 – widok wg stanu na 

czerwiec 2005 r. 
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Wadliwe miejsca instalacji barier spowodowane bł�dami projektowymi 
 

 
Fot. 15. Posadowienie podpory bariery w studzience – km 358 + 600 – widok wg stanu na 

czerwiec 2005 r. 
     
    Wadliwe zako�czenia barier ochronnych  
 

 
Fot. 16. Ostre zako�czenie bariery – km 358 + 400 – widok wg stanu na czerwiec 2005 r. 
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Nieprawidłowa wysoko�� monta�owa bariery 

 

 
Fot. 17.  Za nisko usytuowana bariera ochronna w km 400 + 900 (mo�liwo�� „przeskoczenia” 

pojazdu nad barier�) – widok wg stanu na czerwiec 2005 r. 

 

 

 
Fot. 18. Za wysoko usytuowana bariera ochronna w km 400 + 900 (mo�liwo�� wjechania 

pojazdu  pod barier� ochronn�) – widok wg stanu na czerwiec 2005r. 
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D) Oznakowanie drogowe 

 

Nie usuni�te przez koncesjonariusza znaki poziomie z jezdni 

 

 
Fot. 19.  W�zeł Murckowska – ł�cznica Warszawa-Kraków. Nieusuni�ta linia 

bezwzgl�dnego zatrzymania si� – znak P-20 

 

 
Fot. 20. Punkt Poboru Opłat Balice. Odrywaj�ca si� ta�ma oznakowania poziomego. 
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Niewła�ciwe oznakowanie pionowe 

 
 

 

Fot. 21. Tablica E-1a zamontowana przed w�złem Chrzanów II od strony Katowic (stan na 
czerwiec 2005 r.).  

(Brak tablicy w projekcie organizacji ruchu. Tablica sugeruje, �e zjazd na drog� krajow�  
Nr  79 i wojewódzk� Nr 933 jest wspólny. W rzeczywisto�ci zjazdy te s� na osobnych w�złach). 

 

 

 

Uwaga: 

Fotografie oznaczone nr 1-8 oraz 18 i 21 zostały wykonane przez kontrolerów NIK 
w czasie ogl�dzin przeprowadzonych w toku kontroli. 

Fotografie oznaczone nr 9-12 oraz 19 i 20 pochodz� z dokumentacji sporz�dzonej 
przez koncesjonariusza. 

 
 
 
 
 
 


