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Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa
do 2030 r)%;

linie kolejowe oraz inne budowle, budynki i urzadzenia wraz z zajetymi pod nie grun-
tami, usytuowane na obszarze kolejowym, przeznaczone do zarzadzania, obstugi prze-
wozu 0s6b i rzeczy, a takze utrzymania niezbednego w tym celu majatku zarzadcy infra-
struktury;

zdolnos¢ systemu kolei do bezpiecznego i niezaktéconego ruchu pociagéw na terenie
panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, polegajaca na spetnieniu zasadniczych wyma-
gan okreslonych w standardach europejskich;

inspektor nadzoru wyznaczony przez Konsultanta, ktéry sprawuje nadzér nad wyko-
nywaniem prac budowlanych oraz postepem rzeczowo finansowym, zgodnie z ustawa
- Prawo budowlane i warunkami kontraktowymi;

osoba wyznaczona przez inwestora, ktora zarzadza projektem; m.in. planuje, organizuje
i kontroluje; jest bezposrednim przedstawicielem inwestora w kontaktach z Inzynierem
Kontraktu;

Krajowy Program Kolejowy do 2023 r;

droga kolejowa majaca poczatek i koniec wraz z przyleglym pasem gruntu, na ktéra skta-
daja sie odcinki linii oraz budynki, budowle i urzadzenia do prowadzenia ruchu kolejo-
wego wraz z zajetymi pod nie gruntami;

linia kolejowa, ktorej budowa, utrzymanie i eksploatacja uzasadniona jest waznymi
wzgledami gospodarczymi, spotecznymi, ekologicznymi lub obronnymi;

czes¢ linii kolejowej zawarta miedzy stacjami weztowymi albo miedzy punktem poczat-
kowym lub koficowym linii kolejowej a najblizsza stacjg weztowa;

Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.);
Polskie Koleje Pannistwowe Polskie Linie Kolejowe Spétka Akcyjna;

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko;

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.);

Tor wodny Swinoujécie-Szczecin;

ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych?;

Urzad Morski w Gdyni;

Urzad Morski w Szczecinie;

ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych?;

ustawa z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i admi-
nistracji morskiej*;

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

ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym®;
ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane?;

ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony $rodowiska®;
ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zaméwien publicznych?®;
Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do 2015 roku.

1 Dokument przyjety uchwata Nr 201/2014 Rady Ministréw z dnia 13 pazdziernika 2014 r.
2 Dz.U.z 2017 r.poz. 2077.

3  Dz.U.z2017 r.poz. 2022, ze zm.

4 Dz.U.z2017r.poz. 2205, ze zm.

5 Dz.U.z2018r. poz. 395, ze zm.

6 Dz.U.z2017r.poz.2117, ze zm.

7 Dz.U.z 2017 r.poz. 1332, ze zm.

8 Dz.U.z 2017 r.poz. 519, ze zm.

9  Dz.U.z2017r.poz. 1579, ze zm.



WPROWADZENIE

Pytanie definiujace cel
gtéwny kontroli

Czy dziatania organow
administracji pafistwowej

i zarzadcy infrastruktury
kolejowej na rzecz poprawy
dostepu od strony morza

i od strony ladu do portow
morskich o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki
narodowej byty skuteczne?

Pytania definiujace cele
szczegoétowe kontroli

1. Czy realizacja
zatozen okreslonych
w dokumentach
strategicznych umozliwia
spetnienie potrzeb
w zakresie dostepnosci
portow?

2. Czy nadzér nad realizacjg
zadan dotyczacych poprawy
dostepu do portéw
sprawowany byt rzetelnie
i pozwalat na utrzymanie
wymaganych parametréw
i stanu technicznego
infrastruktury dostepowej
do portow?

3. Czy zapewniono wtasciwe
finansowanie zadan
dotyczacych budowy
i utrzymania infrastruktury
dostepowej do portow?

4. Czy dziatania podejmowane
na rzecz poprawy
infrastruktury dostepowej
do portéw byty skuteczne?

Jednostki

kontrolowane

* Ministerstwo Infrastruktury
i Budownictwa (MIiB),

* Ministerstwo Gospodarki
Morskiej i Zeglugi
Srodladowej (MGMIZS),

* zarzadca infrastruktury
kolejowej,

* Regiony Inwestycyjne
ww. zarzadcy,

* urzedy morskie.

Okres objety kontrola

2014-2017

(do czasu kontroli)

Wszystkie cztery polskie porty morskie o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej (Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujcie) sa ele-
mentami tancuchéw transportowych, stanowigc wazne wezty dystrybu-
cyjno-logistyczne o zasiegu miedzynarodowym. Usytuowane sg w ciggu
gtéwnych europejskich szlakéw transportowych i w strategii rozwoju trans-
portu UE s3 waznymi ogniwami Transeuropejskiej Sieci Transportowe;j.

Porty te stale sie rozbudowuja i zwiekszaja swoje zdolnosci przetadun-
kowe. Laczne przetadunki w tych portach wzrosty z 64,0 mln ton w roku
2012 do 87,3 mln ton w roku 2017, tj. 0 36,4%.

Wykres nr 1
Przetadunki w latach 2012-2017 w portach o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej (w tys. ton)
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Zrédto: Opracowanie wtasne NIK w oparciu o dane spétek zarzqdzajqcych portami o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodoweyj.

Zarzady ww. czterech portéw morskich zwiekszaja ich zdolnosci przeta-
dunkowe, m.in. modernizujac wewnetrzne uktady drogowe i kolejowe. Jed-
nak zdolnosci przetadunkowe tych portéw nie sg w peini wykorzystywane.
Przyktadowo w 2017 r. w najwiekszym polskim porcie (Gdansku) przeta-
dowano 40,6 mln ton fadunkoéw, co stanowito zaledwie 65% jego zdolnosci
przetadunkowe;j.

Weczesniejsze kontrole NIK wskazywaty na potrzebe:

— podjecia przez ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej
m.in. dziatan zmierzajacych do poprawy warunkéw rozwoju portéw
morskich, w tym dostosowania parametrow eksploatacyjnych obiektéw
infrastruktury dostepu do portéw morskich od strony morza do obo-
wigzujacych w tym zakresie wymogdow;

— skutecznego nadzoru ministra do spraw transportu nad realizacja
przez PKP PLK S.A. kolejowych inwestycji infrastrukturalnych;

— usprawnienia przez PKP PLK S.A. potaczen kolejowych z portami mor-
skimi.



2.

Ocena dziatan

na rzecz poprawy
dostepu do portow
morskich

Rozpoznawanie potrzeb
i opracowywanie strategii
i planéw wieloletnich

Nadzor ministrow
nad realizacjg zadan

Ocena dziatan
terenowych organéw
administracji morskiej

oraz zarzadcy

infrastruktury kolejowej

OCENA OGOLNA

Podejmowane w okresie objetym kontrolg dziatania organdéw administracji
panstwowej i zarzadcy infrastruktury kolejowej doprowadzity do poprawy
stanu technicznego odcinkéw szlakéw kolejowych i drogowych prowadzacych
do i z portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodo-
wej, tj. portéw w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu, co przyczynito sie
do poprawy dostepnosci do tych portéw. Jednakze czes¢ tych dziatan, w oce-
nie Najwyzszej Izby Kontroli, byta nieskuteczna. Z ustalen kontroli wynika
bowiem, ze dziatania podjete dotychczas przez ministra wtasciwego do spraw
infrastruktury, majace na celu doprowadzenie do usuniecia brakéw w infra-
strukturze drogowej prowadzacej do portu w Gdyni nie przyniosty oczekiwa-
nego rezultatu. Jedynym bezpos$rednim potaczeniem portu w Gdyni z syste-
mem drog krajowych jest nadal Trasa im. Eugeniusza Kwiatkowskiego - droga
powiatowa o bardzo duzym natezeniu ruchu. Brak alternatywnego potacze-
nia portu Gdynia z siecig drég krajowych stanowi, zdaniem NIK, istotne ogra-
niczenie w funkcjonowaniu i rozwoju tego portu. Ponadto minister wtasciwy
do spraw gospodarki morskiej rokrocznie nie zapewniat niezbednego finan-
sowania robo6t czerpalnych koniecznych do utrzymania obowigzujgcych para-
metréw toru wodnego Swinoujscie-Szczecin, co skutkowato wprowadzaniem
ograniczen (m.in. predkosci) w zegludze statkéw na tym torze

W ocenie NIK, ministrowie wtasciwi do spraw transportu oraz do spraw gospo-
darki morskiej i zeglugi sSrodladowej rzetelnie rozpoznawali potrzeby w zakre-
sie poprawy infrastruktury zapewniajacej dostep do ww. portéw morskich,
zarowno od strony morza, jak i od strony ladu. W Strategii Rozwoju Trans-
portu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.) wyeksponowana zostata kluczowa
rola portéw morskich, jako weztowych punktéw wptywajacych na sprawnos¢
i wydajno$¢ krajowego uktadu transportowego, a poprawa dostepu do por-
tow stanowi jeden z gtdwnych celéw operacyjnych tej Strategii. Ministrowie
witasciwi do spraw transportu przygotowali uchwalone nastepnie przez Rade
Ministréw programy wieloletnie budowy drég i linii kolejowych. W obowigzu-
jacej strategii i programach wieloletnich uwzglednione zostaty projekty doty-
czace poprawy dostepu do ww. portéw morskich. Przyjete programy wielo-
letnie zapewniaty finansowanie inwestycji w nich ujetych. Natomiast mini-
strowie wtasciwi do spraw gospodarki morskiej przez wiele lat przygoto-
wywali programy wieloletnie dotyczace rozwoju infrastruktury dostepowe;j
do portéw morskich, w tym dotyczace szlakéw srédladowych, jednak prace
te nie przyniosty, jak dotychczas, efektéw w postaci uchwalenia ktéregokol-
wiek z tych programoéw.

Ministrowie sprawowali nadzo6r nad realizacjg zadan dotyczacych poprawy
dostepu do portéw poprzez analize otrzymywanych raportdéw i sprawozdan
okresowych dotyczacych postepdw w realizacji zadan inwestycyjnych ujetych
w DI, KPK, PBDK. Ponadto PKP PLK S.A umozliwita stuzbom ministra wta-
Sciwego do spraw transportu nieograniczony czasowo dostep do Enterprise
Project Management (EPM) funkcjonujgcego w PKP PLK S.A., ktéry pozwala
na szybkie uzyskiwanie danych niezbednych do monitorowania wszelkich prac
w ramach danego projektu.

Terenowe organy administracji morskiej oraz zarzadca infrastruktury kole-

jowej realizowali zadania utrzymaniowe infrastruktury zapewniajgcej dostep

do portéw morskich oraz zadania inwestycyjne poprawiajace ten dostep.

Najwyzsza Izba Kontroli ustalita jednak, ze przy ich realizacji wystapity niepra-

widtowosci polegajace m.in. na:

e naruszaniu przepiso6w prawa i regulacji wewnetrznych w procesach wybo-
réw wykonawcéw zamoéwien;

e niezapewnianiu wystarczajacego nadzoru nad realizacjg umow;

e nieegzekwowaniu postanowien zawartych uméw, w tym nienaliczeniu i zani-
zeniu kar umownych za op6znienia w ich realizacji;



OCENA OGOLNA

e nieprawidtowej klasyfikacji oraz ewidencji w ksiegach rachunkowych zda-
rzen gospodarczych, co skutkowato zanizaniem wartosci bilansowej akty-
wow;

e niedotrzymywaniu warunkéw okreslonych w pozwoleniach wodnopraw-
nych odnoszacych sie do obowigzkowego badania wéd i gruntu pod katem
ich zanieczyszczen.

Wystepowanie powyzszych nieprawidtowosci swiadczy takze o nierzetelnym
nadzorze sprawowanym przez ministra wiasciwego do spraw gospodarki mor-
skiej nad realizacja tych zadan przez urzedy morskie.

Terenowe organy administracji morskiej oraz zarzadca infrastruktury kole- Utrzymanie
jowej wykonujac zadania inwestycyjne nie zapewniali wtasciwego utrzyma- funkcjonujacej
nia dotychczas funkcjonujacej infrastruktury. Najwyzsza Izba Kontroli stwier- infrastruktury

dzita bowiem, ze poza niezachowaniem parametréw toru wodnego Swinouj-
Scie-Szczecin pogarszat sie rowniez stan techniczny infrastruktury stacji kole-
jowych bezposrednio obstugujacych ww. porty, co skutkowato wytaczaniem
torow z eksploatacji, a co za tym idzie, wptywato na ograniczenie funkcjonal-
nosci tych stacji.
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Dokumenty
strategiczne
i programowe

SYNTEZA WYNIKOW KONTROLI

Polskie porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodo-
wej sg weztami bazowymi Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T).
Administracja rzadowa opracowata szereg dokumentoéw strategicznych
i programowych dotyczacych kierunkéw dziatan w zakresie rozwoju infra-
struktury, zarowno w portach morskich, jak i na ich zapleczu, w tym maja-
cych na celu poprawe ich dostepnosci transportowe;j.

Najwazniejsze kierunki dziatan w zakresie rozwoju infrastruktury trans-
portowej wyznacza SRT. Na jej podstawie powstaty i zostaty uchwalone
programy dotyczace poszczegdlnych sektoréw transportu. Programy
zawierajg podstawowe informacje o planowanych inwestycjach w infra-
strukture transportowa kraju, w tym dotyczacych poprawy dostepu
do portow morskich.

W PBDK™® okreslono kierunki dziatan oraz priorytety inwestycyjne w zakre-
sie rozwoju sieci drog krajowych w Polsce. Ujeto szereg zadan inwestycyjnych
na odcinkach drég A1, S31S7, lezacych w korytarzu Morze Baltyckie-Adria-
tyk. Zaden z projektéw inwestycyjnych ujetych w PBDK nie przewidywat jed-
nak doprowadzenia bezposrednio do ktéregokolwiek z ww. portéw drogi
o wysokiej jakosci, o ktérej mowa w art. 17 ust. 3 rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) Nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 . w spra-
wie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci trans-
portowej i uchylajacego decyzje nr 661/2010/UE™.

Minister wiasciwy do spraw transportu w celu zapewnienia potaczen dro-
gowych do portéw w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu prowadzit
dziatania na rzecz wykonania projektéw inwestycyjnych ujetych w PBDK
oraz deklarowat wsparcie miast portowych w zakresie ztozenia wnioskéw
o dofinansowanie ze srodkéw UE przy podejmowaniu sie przez te miasta
realizacji projektow stuzacych poprawie dostepnosci do portu.

W WPIK, DI i KPK? ujeto zadania inwestycyjne na wszystkich gtéwnych
liniach kolejowych korytarza sieci bazowej TEN-T: Morze Battyckie -Adriatyk.

Minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej dotychczas nie ukon-
czyt prac nad projektem ,Programu rozwoju polskich portéw morskich
do roku 2020 (z perspektywq do 2030 roku)’, pomimo Ze pierwszg jego wer-
sje przygotowano juz w grudniu 2012 r,, tj. przed ponad pieciu laty, a okres
objety przez poprzedni rownowazny dokument, tj. ,Strategie rozwojéw por-
tow morskich do 2015 r.”, skonczyt sie juz ponad dwa lata temu.

Dotychczas nie powstat rowniez program dotyczacy srédladowych dréog
wodnych. Minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej przygotowat
jedynie dokument ,Zatozenia do planéw rozwoju srédlgdowych drég wod-
nych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywq do roku 2030”, ktéry Rada
Ministréw przyjeta w czerwcu 2016 r.

10 Przygotowanym przez ministra wtasciwego do spraw transportu i ustanowiony uchwata
Rady Ministréw nr 156/2015 z dnia 8 wrzesnia 2015 .

11 Dz.U.UEz20.12.2013, nr L 348.1, dalej: rozporzadzenie TEN-T.

12 Przygotowanym przez ministra wtasciwego do spraw transportu i ustanowiony uchwata
Rady Ministréw nr 162/2015 z dnia 15 wrze$nia 2015 r.



SYNTEZA WYNIKOW KONTROLI

Ponadto do czasu zakonczenia kontroli nie uregulowano kwestii wystepu-
jacego rokrocznie braku srodkéw finansowych na utrzymanie wymaganych
parametréw Toru Wodnego Swinoujscie-Szczecin, co skutkowato trwatymi
ograniczeniami w Zegludze na tym torze. Wprawdzie juz w 2012 r. opraco-
wany zostal program wieloletni dotyczacy utrzymania tego toru wodnego,
to jednak do czasu zakonczenia kontroli nie zostat on uchwalony.

Z trzech gtéwnych droég lezacych w korytarzu TEN-T Morze Battyckie
-Adriatyk najbardziej zaawansowana jest budowa autostrady A1l (taczna
docelowa dtugo$¢ 570 km, biegnie od Rusocina k. Pruszcza Gdanskiego
do Gorzyczek na granicy z Czechami). Autostrada A1 oddana zostata
do ruchu - poza dwoma odcinkami bedacymi w budowie potozonymi
pomiedzy t.odzig, a Katowicami o tgcznej dtugosci 121,5 km.

Droga ekspresowa S7 (taczna docelowa dtugos$¢ 720 km, biegnie od Gdan-
ska przez Warszawe i Krakdw do Rabki-Zdroju): dotychczas wykonano
ok. 398 km, w budowie byto 102 km, w planach pozostawato ok. 220 km.

Droga ekspresowa S3 (taczna docelowa dtugos¢ 470 km, biegnie od Swi-
nouj$cia do Lubawki na granicy z Czechami): dotychczas wykonano
ok. 220 km, w budowie byto 148 km, w planach pozostawato ok. 102 km.

Przy budowie drég napotykano na utrudnienia, ktoére przektadaty sie
na op6znienia terminéw realizacyjnych. Niedochowanie terminéw naste-
powato réwniez w wyniku nieujecia w PBDK projektéw, ktore ujeto w DI.

Konsekwencjg powyzszego jest m.in., Ze na pierwszych 35 km drogi S3
(na odcinku od Swinoujécia do Troszyna) nie tylko nie rozpoczeto robét
budowlanych, ale nawet nie wykonano jeszcze studium techniczno-ekono-
miczno-$srodowiskowego. Doszto do tego w wyniku nieujecia w PBDK zada-
nia inwestycyjnego na tym odcinku drogi S3. Chociaz zadanie to byto ujete
w DI, to do PBDK wprowadzone zostato dopiero w ramach jego aktualizacji
w dniu 12 lipca 2017 r.

W PBDK do zadnego z czterech polskich portow morskich o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej nie przewidziano jednak doprowa-
dzenia drogi o wysokiej jakosci, o ktérej mowa w art. 17 ust. 3 rozporza-
dzenia TEN-T.

Brak takiej drogi jest szczegolnie dotkliwy dla portu w Gdyni, ktéry od drog
ekspresowych oddzielony jest otaczajacym je miastem. Drogi przebiega-
jace przez Gdynie nie sa nawet bliskie spetnienia standardéw drogi o wyso-
kiej jakosci. Przez Gdynie przebiegaja najwyzej drogi powiatowe, tj. drogi,
po ktérych zgodnie z art. 41 uodp, dozwolony jest jedynie ruch pojazdéw
o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 8 t. Caty ruch do i z portu
w Gdyni prowadzony jest tzw. ,Trasg im. Eugeniusza Kwiatkowskiego”,
ktéra jest droga powiatowaq niespetniajaca wymaganych standardéw i nie-
zaspokajajaca potrzeb tego portu. Aktualny stan drogowej infrastruktury
dostepowej do portu w Gdyni zagraza sprawnemu funkcjonowaniu i roz-
wojowi tego portu. Do czasu zakonczenia kontroli NIK nie ustalono spo-
sobu rozwigzania problemu zapewnienia potgczenia drogowego portu
Gdynia z systemem drég krajowych, ktore bedzie odpowiednie do potrzeb
tego portu i spelni wymogi rozporzadzenia TEN-T.

Realizacja
drogowych programoéw
inwestycyjnych

Sytuacja
z dostepem drogowym
do portu w Gdyni
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Realizacja kolejowych
programéw
inwestycyjnych

Realizacja morskich
zadan inwestycyjnych

SYNTEZA WYNIKOW KONTROLI

Roboty budowlane prowadzone byty réwniez na wszystkich magistra-
lach kolejowych korytarza TEN-T Morze Battyckie-Adriatyk. W latach
2014-2017 realizowano 10 projektéw inwestycyjnych dotyczacych
poprawy dostepu kolejowego do portéw morskich. Wyboréw wykonawcéw
dokonywano przestrzegajac przepiséw upzp i procedur obowigzujacych
w PKP PLK S.A. W umowach zawartych z wykonawcami rzetelnie zabez-
pieczono interesy zamawiajgcego.

PKP PLK S.A. w swoim programie inwestycyjnym przyjeta, ze w pierw-
szej kolejnosci doprowadzi do udroznienia rejonéw generujacych ruch,
w tym stacji portowych. Jednak w przypadku kazdej z trzech zaplano-
wanych inwestycji, ktére swym zakresem obejmuja modernizacje stacji
obstugujacych cztery porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospo-
darki narodowej, zawarto do 30 wrzes$nia 2017 r. jedynie umowy na przy-
gotowanie dokumentacji projektowej wraz z pelnieniem nadzoru autor-
skiego. Natomiast realizacja prac budowlanych ma sie rozpocza¢ dopiero
w 2019 r. Tymczasem na stacjach obstugujacych porty morskie zbyt mato
toréow stacyjnych byto zelektryfikowanych, prawie 25% toréw byto wyta-
czonych z uzytkowania, a dodatkowo czes¢ pozostatych toréw byta zajeta
przez nieczynny tabor wagonowy, co w konsekwencji powodowato ogra-
niczenia w przepustowosci tych stacji. Ponadto PKP PLK S.A. na ten sam
okres, tj. na lata 2019-2020, zaplanowata realizacje prac budowlanych
w ramach ww. trzech inwestycji.

W ocenie NIK zaplanowanie jednoczesnej modernizacji stacji kolejowych
obstugujacych wszystkie cztery porty morskie o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej doprowadzi okresowo do znacznych ograniczen
w dostepie kolejowym do tych portéw, co spowoduje perturbacje w trans-
porcie towaréw do i z portow.

W latach 2014-2017 urzedy morskie realizowaty 19 projektéw inwe-
stycyjnych dotyczacych infrastruktury dostepowej do portéw morskich
Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujécie. Sze$¢ sposréd nich zaplanowanych
byto w DI. Zakwalifikowane zostaly do realizacji w ramach POIiS na lata
2014-2020. Przy wykonywaniu kazdej z tych szeSciu inwestycji wysta-
pity opdzZnienia w realizacji wiekszo$ci etapéw, ktére w DI okreslono
jako kamienie milowe. Gtéwnym powodem opo6znien trzech inwestycji
realizowanych przez UMG byly niedobory kadrowe w Wydziale Techniczno-
-Inwestycyjnym UMG.

Wyboru wykonawcdw dokonywano na ogét w trybach okreslonych w prze-
pisach upzp oraz zgodnie z postanowieniami obowigzujgcych w urzedach
morskich procedur wewnetrznych. W tym zakresie w UMG stwierdzono
dwa przypadki wyboru wykonawcoéw z naruszeniem tych przepisow.

Oba urzedy morskie (w Szczecinie i w Gdyni) nie zapewnity wystarczajg-
cego nadzoru nad realizacjag umow dotyczacych poprawy dostepu do por-
tow morskich, a UMS nie zawsze obcigzat wykonawcéw naleznymi karami
umownymi - za opdzZnienia w realizacji dwdch inwestycji nie naliczyt kar
umownych o tacznej szacunkowej wartosci 508,6 tys. zt. Niedopelnienie
obowigzkéw w powyzszym zakresie NIK ocenia negatywnie pod wzgledem
legalnosci i rzetelnosci.
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Przy realizacji inwestycji w obu urzedach morskich wystgpity przypadki
nierzetelnej klasyfikacji oraz ewidencji w ksiegach rachunkowych zda-
rzen gospodarczych, co skutkowato zanizeniem wartos$ci bilansowej akty-
woéw UMS na tgczng kwote 461,2 tys. zt oraz, w konsekwencji, zanizeniem
wyniku finansowego jednostki, a w UMG zanizeniem naktadéw inwestycyj-
nych na kwote 66,7 tys. zt.

Na torach podej$ciowych do Gdanska Nowego Portu i do Portu Pétnocnego
wystepowaty sptycenia przy krawedziach tych toréw i obrotnicy. Na torze
podejsciowym do Portu Gdynia sptycenia miaty incydentalny charakter.
Byty to sptycenia niestanowigce przeszkody w zegludze i nie miaty wplywu
na jej bezpieczenstwo.

Srodki finansowe, ktérymi UMS dysponowat na realizacje wszystkich zadan
ustawowych nie pozwalaty na uzyskanie i utrzymanie wymaganych prze-
pisami parametréw na wszystkich odcinkach toré6w wodnych. Wskutek
tego obowigzywaty na nich ograniczenia polegajace m.in. na jednokierun-
kowym ruchu statkéw, konieczno$ci nawigowania okre$lona czescig toru
wodnego czy ruchu z ograniczong predkoscia.

W obszarze biezacych robo6t pogtebiarskich UMS dziatajac nierzetel-
nie dopuscit do nieprawidtowosci dotyczacych zanizania naleznych kar
umownych z tytutu nieterminowej realizacji umoéw, nieobcigzenia wyko-
nawcy poprawkowych prac czerpalnych kosztami wykonywania przez UMS
ponownych sondazy, zaniechania weryfikowania ilo$ci urobku odktada-
nego do morza, czego skutkiem byto przekroczenie o ponad 13 tys. m?jego
dopuszczalnej kubatury okreslonej w decyzji administracyjne;.

Ponadto UMS nie dotrzymywat warunkéw okreslonych w pozwoleniach
wodnoprawnych odnoszacych sie do obowigzkowego badania wéd i gruntu
pod katem ich zanieczyszczen.

Utrzymanie
toréw wodnych

1
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4. WNIOSKI

Prezes Rady Ministréow 1. W zwiagzku z obowigzkiem wywigzania sie przez panstwo polskie

Minister Infrastruktury

Minister
Gospodarki Morskiej
i Zeglugi Srodladowej

Prezes Zarzadu
PKP PLK S.A.

Dyrektor
Urzedu Morskiego
w Gdyni

z wymogu wdrozenia rozwigzan zawartych w rozporzgdzeniu TEN-T
ustanawiajgcym wytyczne dotyczace rozwoju sieci TEN-T, w tym do dnia
31 grudnia 2030 r. dostosowania infrastruktury drogowej prowadzg-
cej do portu w Gdyni do wymogéw tego rozporzadzenia oraz biorac
pod uwage, ze podjete do chwili obecnej dziatania nie doprowadzity
do usuniecia brakéw w realizacji ladowej infrastruktury dostepowe;j
do portu w Gdyni, Najwyzsza Izba Kontroli wnosi o wypracowanie
i wdrozenie rozwigzan gwarantujacych doprowadzenie do poprawy
dostepnosci drogowej do portu w Gdyni.

W zwigzku z trwatym niezapewnieniem przez administracje morska
spetniania wymogéw w zakresie glebokosci i szerokosci TWS-S, Naj-
wyzsza Izba Kontroli wnosi o wypracowanie i wdroZenie systemowego
rozwigzania tego problemu.

W wystgpieniach do kierownikéw jednostek kontrolowanych NIK sformu-
towata nastepujace wnioski:

Okres$lenie miernika umozliwiajacego ocene uzyskanego efektu wzro-
stu przepustowoSci infrastruktury kolejowej obstugujgcej porty mor-
skie w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu, w ramach realizacji
przyjetego w KPK celu szczegdétowego nr 1 - Wzmocnienie efektywno-
$ci transportu kolejowego, a takze miernikéw dla pozostatych trzech
efektéw okreslonych w celu nr 1.

Wypracowanie i wdrozenie rozwigzan gwarantujgcych doprowadzenie
do poprawy dostepnosci drogowej do portu w Gdyni.

Podjecie skutecznych dziatan, majacych na celu uchwalenie przez Rade
Ministréw programu rozwoju portéw morskich oraz programu utrzy-
mania morskich drég wodnych w rejonie ujscia Odry.

Zapewnienie srodkéw finansowych umozliwiajacych utrzymanie wyma-
ganych parametrow Toru Wodnego Swinouj$cie-Szczecin.

Wyeliminowanie przewlekto$ci w opracowywaniu dokumentéw pro-
gramowych.

Przeprowadzenie prac zapewniajacych poprawe stanu technicznego stacji
kolejowych bezposrednio obstugujacych porty morskie o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowe;j.

Zapewnienie wykonawcom wszystkich dokumentéw niezbednych do ter-
minowego realizowania umoéw.
Prawidlowe szacowanie wartoS$ci zaméwien publicznych.

Zapewnienie kompletnos$ci dokumentacji wszystkich postepowan
do 30 000 euro w zakresie o§wiadczen o braku lub istnieniu okolicz-
nosci, o ktérych mowa w § 5 ust. 9 Zarzadzenia wewnetrznego nr 26.

Zapewnienie kompletnos$ci sporzadzanych wnioskdéw w sprawie udzie-
lenia zamoéwienia publicznego do 30 000 euro.

Spetnianie wszystkich przestanek w zakresie kierowania zaproszenia
do zlozenia oferty tylko do jednego wykonawcy.
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Zapewnienie nadzoru nad realizacjg poszczeg6lnych cze$ci umow zgod-

nie z ich harmonogramami.

Dostosowanie terminéw realizacji umoéw okreslonych w harmonogra-

mach do terminéw okreslonych w podpisanych aneksach do tych umoéw.

Wyeliminowanie przypadkéw przekazywania z op6éZnieniem w wer-

sji papierowej do ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej

kwartalnych Informacji z wykonania planu inwestycji realizowanych

z udziatem $rodkéw budzetu panstwa.

Zapewnienie wtasciwego nadzoru nad prawidtowosciag klasyfikacji

wydatkow budzetowych.

Egzekwowanie od wykonawcow zobowigzan wynikajacych z zawiera-

nych umow.

Naliczanie i egzekwowanie od wykonawcéw kar umownych w przypad-

kach przewidzianych w umowach.

Ewidencjonowanie dokumentéw na kontach ksiegowych zgodnie z ich tre-

$cig ekonomiczna.

Zapewnienie rzetelnego nadzoru nad realizacjg robo6t czerpalnych

poprzez:

— niedopuszczanie do zaptaty wynagrodzenia za bezumownie wyko-
nane prace czerpalne,

— prawidlowe naliczanie kar umownych z tytutu nieterminowej reali-
zacji umow,

— biezace weryfikowanie ilo$ci urobku odktadanego do morza,

— obcigzanie wykonawcy poprawkowych prac czerpalnych kosztami
wykonywania przez Urzad ponownych sondazy,

— dotrzymywanie warunkéw okreslonych w pozwoleniach wodno-
prawnych.

e Zapewnienie spelniania przez tory wodne parametréw okreslonych
w przepisach prawa.

Dyrektor
Urzedu Morskiego
w Szczecinie

13
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5.

Regulacje UE
i dokumenty
strategiczne RP

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

5.1. Poprawa dostepu do portow morskich w strategiach
i programach rozwoju infrastruktury transportowej

Polskie porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki naro-
dowej (Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujscie) s3 elementami taicuchéw
transportowych i weztami dystrybucyjno-logistycznymi o zasiegu miedzy-
narodowym. Usytuowane sg w ciggu gtéwnych europejskich szlakéw trans-
portowych i stanowia wazne ogniwo Transeuropejskiej Sieci Transporto-
wej (TEN-T), tzw. sieci kompleksowe;j. Strategicznie najwazniejsze elementy
sieci kompleksowej stanowig sie¢ bazowa, ktora jest potaczona w weztach
i zapewnia potgczenia miedzy panstwami cztonkowskimi oraz z sieciami
infrastruktury transportowej panstw sasiadujacych. Wszystkie cztery
ww. porty morskie s weztami sieci bazowej TEN-T, a dwa z nich (port
morski Gdansk i port morski Szczecin) potoZzone sg w granicach miast,
ktére rowniez sg weztami sieci bazowej TEN-T.

Podstawowe regulacje wspélnotowe zobowigzujace panstwa cztonkowskie
UE do zapewnienia transeuropejskiej sieci transportowej wysokiej jako-
$ci zawiera rozporzadzenie TEN-T. Stanowi ono m.in., Ze panstwa czton-
kowskie podejmujg odpowiednie $rodki w celu rozwijania sieci bazowej,
tak aby spetnita ona wymogi rozdziatu I1I tego rozporzadzenia'® do dnia
31 grudnia 2030 r.

Kwestie dotyczace budowy i modernizacji elementow infrastruktury sieci
TEN-T zostaty uwzglednione przez administracje rzadowa w Strategii roz-
woju transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.)** oraz w DI.

SRT stanowi (zgodnie z postanowieniami preambuty) ,,dokument ktéry wyzna-
cza najwazniejsze kierunki dziatan oraz ich koordynacje w obszarze swojego
funkcjonowania. WdrozZenie strategii ma pozwolic¢ nie tylko na usuniecie aktu-
alnie istniejqcych barier, lecz takze na stworzenie nowej jakosci w infrastruk-
turze transportowej, zarzqdzaniu i systemach przewozowych”. W STR stwier-
dzono m.in., Ze ,wyzwaniem rozwojowym dla polskich portéw morskich
pozostaje poprawa ich dostepnosci, zwtaszcza od strony lqdu (drogi, koleje)”,
a wérdd kierunkow dziatan w odniesieniu do obszaru interwencji w zakresie
rozwoju infrastruktury w portach morskich i na ich zapleczu, przewidziano
m.in. rozwdj korytarzy ladowych - drogowych i kolejowych, zapewniajacych
lepsza dostepnos¢ transportowg do portéw morskich od strony lgdu.

DI uszczegotawia SRT poprzez okreslenie celow operacyjnych, jakie Polska
musi osiggna¢ w latach 2014-2023 w réznych gateziach transportu, korzy-
stajac ze wsparcia funduszy UE. Przedstawia on takze podstawowe infor-
macje o planowanych inwestycjach. Jest to wiec kompleksowy plan strate-
giczny inwestycji transportowych, wymagany przez Komisje Europejska.
Do gtéwnych celéw ustalonych w DI nalezg uzupetnienie sieci TEN-T (zmo-
dernizowanie ok. 88% sieci bazowej oraz ok. 33% sieci kompleksowej)
oraz odciazenie aglomeracji z ruchu tranzytowego, a jednym z celé6w ope-
racyjnych - poprawa dostepu do portéw od strony morza i lagdu. Na podsta-

13 Pt,,Sie¢ bazowa”

14 Dokument przyjety uchwata Nr 6 Rady Ministréw z dnia 22 stycznia 2013 r. (M.P.z 2013 . Nr 75),
dalej takze SRT.
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wie tych celéw wyznaczono kryteria wyboru projektéw do przygotowania
rankingu priorytetowych inwestycji, majacych przyczynic sie do poprawy
krajowej i miedzynarodowej dostepnosci transportowej Polski.

W zakresie inwestycji poprawiajacych dostep do portéw od strony ladu
(drogowych) byto to m.in. kryterium rozwoju portéw morskich, a w nim
- potaczenie portow znajdujacych sie w sieci bazowej TEN-T z siecig drog
krajowych. Naliscie projektow w pkt. 7.4.4 ,Project pipeline” umieszczono:
1. Przebudowe Estakady Kwiatkowskiego w Gdyni do petnej nosnosci sieci
TEN-T.

2. Realizacje Obwodnicy Potnocnej Aglomeracji Trojmiejskie;j.

W zakresie inwestycji poprawiajacych dostep do portéow sieci kolejowej,
byto to m.in. kryterium potozenia, a w nim podkryterium ,projekt uspraw-
niajacy potaczenie z portem morskim” - punkty przyznawane byty za pota-
czenie portow morskich z siecig kolejowa. Na liscie projektéw w pkt 7.3
,Priorytetyzacja projektdw wg kryteriow” umieszczone zostaly nastepujace
projekty, dla ktérych beneficjentem byta PKP PLK S.A.:

— trzy projekty dotyczace poprawy dostepu kolejowego do portéw: Popra-
wa dostepu kolejowego do portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu,
Poprawa dostepu kolejowego do portu morskiego w Gdyni oraz Poprawa
infrastruktury kolejowego dostepu do portu Gdarisk;

— dwa projekty tworzace mozliwos$¢ dojazdu do portu w Gdyni z ominie-
ciem Aglomeracji Tr6jmiejskiej*®: Prace na alternatywnym ciggu trans-
portowym Bydgoszcz-Tréjmiasto, obejmujgcym linie 201 i 203, etap I oraz
Prace na alternatywnym ciggu transportowym Bydgoszcz-Tréjmiasto,
obejmujqgcym linie 201 i 203, etap Il - wraz z elektryfikacjq.

Rada Ministréw uchwata nr 33/2015 z dnia 17 marca 2015 r. przy-
jeta Polityke morska Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020 (z perspek-
tywa do 2030 roku), w ktérej jako jeden z trzech kierunkéw o priory-
tetowym znaczeniu wskazano wzmocnienie pozycji polskich portow
morskich. Do dziatan majacych doprowadzi¢ do realizacji tego celu zali-
czono m.in. modernizacje i rozbudowe infrastruktury portowej i dostepu
do portéw od strony morza oraz modernizacje i rozbudowe infrastruktury
dostepu do portow od strony Iadu (drogowej, kolejowej, sSrodladowej).

Na podstawie SRT*® oraz DI powstaty programy rozwoju okreslajace spo-
s6b wykorzystania sSrodkéw UE na rozwdj infrastruktury, tj. Program
Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 oraz programy doty-
czace poszczegdlnych sektoréw transportu, w tym: PBDK*” oraz WPIK*8,
a nastepnie KPK*°.

15 Informacja przedstawiona w Krajowym Programie Kolejowym do 2023 roku Infrastruktura
kolejowa zarzadzana przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., stanowigcym zatacznik do uchwaty
Rady Ministréow nr 144/2016 z dnia 23 listopada 2016 r. - dokument opublikowany na stronie
internetowej http://mib.bip.qov.pl/transport/strategie-i-programv.html.

16 Zgodnie z ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju
(Dz.U.z 2017 r. poz. 1376, ze zm.).

17 Przyjety uchwatg Rady Ministréw nr 156/2015 z dnia 8 wrze$nia 2015 r.
18 Przyjety uchwatg Rady Ministréw nr 219/2011 z dnia 7 listopada 2011 r.
19 Przyjety uchwata Rady Ministréw nr 162/2015 z dnia 15 wrze$nia 2015 r.

15
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Program Budowy W PBDK okre$lono kierunki dziatan oraz priorytety inwestycyjne w zakre-

Droég Krajowych

sie rozwoju sieci drég krajowych w Polsce. Wskazano w nim, ze funda-
mentem polityki transportowej UE jest zapewnienie integracji ré6znych
rodzajow transportu, jako spdjnych elementéw systemu transportowego.
W PBDK okreslono cztery cele szczegétowe, w tym rozwdéj potaczen mie-
dzynarodowych na kierunku p6tnoc-potudnie, jako uzupetnienie potaczen
wschod-zachod. W tym kontekscie wskazano na braki w korytarzach sieci
bazowej TEN-T: Morze Battyckie-Adriatyk oraz Morze Battyckie-Morze
P6tnocne.

Korytarz Morze Battyckie-Adriatyk przebiega przez szes$¢ panstw czton-
kowskich (Polske, Czechy, Stowacje, Austrie, Wiochy i Stowenie) i taczy
porty battyckie w Gdyni, Gdansku, Szczecinie i Swinoujéciu z portami adria-
tyckimi w Trie$cie, Wenecji, Rawennie i Koprze. Korytarz ma zapewnic lep-
szy dostep do tych portéw morskich osSrodkom gospodarczym potozonym
wzdtuz korytarza. Ma dtugos$¢ 1800 km i przecina pie¢ innych korytarzy,
z tego w Polsce korytarz Morze P6tnocne-Morze Battyckie.

W PBDK nie uwzgledniono w petni regulacji zawartych w rozporzadzeniu
TEN-T. W PBDK wymieniono zlokalizowane w Polsce dwa korytarze sieci
bazowej TEN-T oraz stwierdzono, ze w Polsce do wezléw sieci bazowej
zaliczone zostaty: Gdansk, Katowice, Krakow, +£.6dZ, Poznan, Szczecin, War-
szawa, Wroctaw. Tymczasem rozporzadzenie TEN-T ustanowito w Polsce
nie tylko ww. miejskie wezty sieci bazowej lecz réwniez kilkanascie innych
weztéw bazowych, w tym port morski w Swinoujéciu, port morski w Gdyni,
port $rédladowy w Swinoujéciu i terminal kolejowo-drogowy w Gdyni, kté-
rych w PBDK nie wymieniono.

W PBDK zapisano, ze catkowita dtugos¢ drogowej sieci TEN-T w Polsce
wynosi ok. 7400 km, z czego 3890 km stanowi sie¢ bazowa, w sktad ktorej
wchodzi 15 ciggéw drogowych. Stwierdzono réwniez, ze odcinkom drog
wyzszych kategorii wchodzacych w sktad transeuropejskiej sieci TEN-T,
brakuje ciagtosci oraz Ze planowane jest, aby przedsiewziecia przewi-
dziane do realizacji w okresie 2014-2023 przyczynity sie w jak najwiek-
szym stopniu do zakonczenia sieci bazowej. W PBDK ujeto nastepujace
ciagi drogowe przebiegajace w korytarzu Morze Battyckie-Adriatyk: auto-
strada A1 Gdansk-t.6dz-Gorzyczki-Czechy, droga ekspresowa S3 Czechy
-Lubawka-Legnica-Szczecin (wezet Klucz)-Swinoujscie oraz droga eks-
presowa S7 Gdansk (potudniowa obwodnica Gdanska)-Warszawa. Zaden
z wymienionych w PBDK 15 ciagéw drogowych sieci bazowej nie prowa-
dzi jednak do portu morskiego w Gdyni i terminala kolejowo-drogowego
w Gdyni. W konsekwencji pominiecia w PBDK ww. weztéw bazowych
nie zaplanowano doprowadzenia drogowej sieci bazowej do portu mor-
skiego w Gdyni i terminala kolejowo-drogowego w Gdyni.

W PBDK ujeto szereg zadan inwestycyjnych na odcinkach ww. drog A1, S3
i S7 lezacych w korytarzu Morze Battyckie-Adriatyk. Zaden z projektow
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inwestycyjnych ujetych w PBDK nie przewidywat jednak doprowadzenia
bezposrednio do ktéregokolwiek z ww. portow drogi o wysokiej jakosci,
o ktérej mowa w art. 17 ust. 3 rozporzadzenia TEN-T?°.

Mapanr 1
Wezty bazowe i planowane ciggi drég w sieci TEN-T: kompleksowej i bazowej

kompleksowa  bazowa

drogi zakonczone
drogi do rozbudowy

— drogiplanowane

o [ ] porty lotnicze
o [ J terminale kolejowo-drogowe
porty

Zrédfto: Zatqcznik do rozporzqdzenia TEN-T.

Minister wiasciwy do spraw transportu w celu zapewnienia potaczen dro-
gowych do portéw w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu, prowadzit
dziatania na rzecz wykonania projektow inwestycyjnych ujetych w PBDK.

Koordynator europejski ds. korytarza Battyk-Adriatyk prof. Kurt Bodewig
w opracowanych planach pracy zwracat uwage na konieczno$¢ poprawy
potaczen drogowych do poszczegdlnych portow. W tym zakresie Koordyna-
tor wskazywat na ,waskie gardta” w rozumieniu rozporzadzenia TEN-T??,
ktére wystepuja na ostatnich odcinkach drég przed portami:

— w Gdansku - (...) po ukoriczeniu budowy tunelu drogowego i mostu kole-
jowego w celu przekroczenia Martwej Wisty, nastqpita poprawa dostepu

20 W art. 17 rozporzadzenia TEN-T okreslono, ze infrastruktura transportu drogowego sieci
kompleksowej sktada sie m.in.z drég o wysokiej jako$ci petnigcych istotna role w dalekobieznym
przewozie 0séb i towaréw, integrujacych osrodki miejskie i gospodarcze, zapewniajace wzajemne
potaczenia z innymi rodzajami transportu oraz, ze drogi te sa projektowane i budowane
specjalnie na potrzeby ruchu samochodowego i maja postac autostrady, drogi ekspresowej
lub konwencjonalnej drogi strategicznej niebedaca autostrada ani droga ekspresowa, ale ktéra
jest mimo to droga o wysokiej jako$ci

21 Zgodnie z art. 3 lit q rozporzadzenia TEN-T, ,waskie gardto” oznacza bariere fizyczna
lub funkcjonalng skutkujaca przerwaniem systemu, co wptywa na ciagtos¢ przeptywow
dalekobieznych lub transgranicznych, ktéra moze zosta¢ przezwyciezona poprzez stworzenie
nowej infrastruktury lub gruntowne unowoczes$nienie istniejacej infrastruktury, ktére mogtoby
skutkowa¢ znaczacymi udoskonaleniami pozwalajacymi na wyeliminowanie ograniczen
powodowanych przez waskie gardto.
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do portu, umozliwione zostato bezposrednie potqczenie z A1 jako alter-
natywa wobec istniejqcego potqczenia z S7. Natomiast kluczowq kwestie
w zakresie dostepnosci do portu stanowi koniecznos¢ poprawy parame-
tréw/modernizacja ul. Nowej Kosciuszki, wynikajgca z ukoriczenia obwod-
nicy Gdanska;

— wGdyni - (...) droga ekspresowa S6/S7 jest juz w dobrym stanie az do skrzy-
zowania z ul. Morskgq, jednak w ramach sieci drogowej zapewniajqcej dostep
do portu wystepujq kwestie krytyczne: Estakada Kwiatkowskiego, pomimo
ze ukonczona niedawno (w 2008 r.), stanowi element krytyczny pod wzgle-
dem norm dotyczqcych nacisku osi, rejestruje sie tu duze natezenie ruchu,
co moze prowadzi¢ do probleméw z przepustowosciq, w szczegdlnosci
w zwiqzku z dalszym wzrostem ruchu w porcie. Brana jest takze pod uwa-
ge modernizacja sieci drég miejskich w okolicach portu, ktéra mogtaby
pomoc w rozwiqzywaniu obecnych i przysztych niedoboréw przepustowosci.
Do 2030 r,, przewidziane sq nastepujqce dziatania dotyczqce wqskich gar-
det w transporcie drogowym: przebudowa Estakady Kwiatkowskiego, budo-
wa Drogi Czerwonej, modernizacja ul. Polskiej i ul. Janka Wisniewskiego;

— w Szczecinie - (...) droga dojazdowa do portu w Szczecinie biegnie drogq
krajowq DK10, przez wiadukt w Parnicy i drogami lokalnymi i wymaga-
na jest rekonstrukcja lokalnego systemu komunikacji drogowej w rejonie
Miedzyodrza;

— w Swinoujsciu - (...) droga dojazdowa do portu biegnie drogq krajowq DK3
i drogami nizszej klasy (drogi powiatowe). Krétkie segmenty zaréwno drogi
krajowej DK3 jak i drég powiatowych wymagajq prac modernizacyjnych.

Krajowy Program  Gtdwny cel KPK okres$lono jako wzmocnienie roli transportu kolejowego
Kolejowy  w zintegrowanym systemie transportowym kraju poprzez stworzenie sp6j-
nej i nowoczesnej sieci linii kolejowych, a jeden z celow szczeg6towych

jako wzmocnienie efektywno$ci transportu kolejowego.

W okresie tworzenia WPIK, DI oraz KPK propozycje projektow dotyczacych
poprawy dostepu kolejowego do portéw morskich o podstawowym zna-
czeniu dla gospodarki narodowej przekazywane byty do ministra wtasci-
wego do spraw transportu przez PKP PLK S.A. Propozycje te uwzgledniatly
potrzeby zgtaszane PKP PLK S.A. przez Zarzady Morskich Portow w Gdan-
sku, w Gdyni oraz w Szczecinie i Swinoujéciu.
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Mapa nr 2
Wezty bazowe i planowane ciagi linii kolejowych w sieci TEN-T: kompleksowej i bazowej

f\

kompleksowa  bazowa

kolej konwencjonalna - zakonczona
—_— kolej konwencjonalna - do rozbudowy

e kolej konwencjonalna - planowana
_— kolej duzych predkosci - do rozbudowy
kolej duzych predkosci - planowana
o [ J terminale kolejowo-drogowe
porty

Zrédto: Zatqcznik do rozporzqdzenia TEN-T.

W WPIK, DI i KPK ujeto zadania inwestycyjne na wszystkich gtéwnych liniach
kolejowych korytarza sieci bazowej TEN-T: Morze Baltyckie-Adriatyk.

W przypadku portéw w Gdansku i w Gdyni byty to linie:

— nr 9 Warszawa Wschodnia-Gdansk Gtéwny (E-65) o dtugosci 323,34 km;
— nr 131 Chorzéw Batory-Tczew (CE-65) o dtugosci 493,39 km;

— nr 201 Nowa Wie$§ Wielka-Gdynia Port o dtugosci 212,16 km.

W przypadku portéw w Szczecinie i w Swinoujsciu byty to linie:

— nr 273 Wroctaw Gléwny-Szczecin Gtéwny (CE-59) o dtugosci 352,85 km;
— nr 351 Poznan Gtéwny-Szczecin Gtéwny (E-59) o dtugosci 213,5 km;

— nr 401 Szczecin Dabie SDB-Swinoujécie Port o dtugo$ci 99,44 km.

Wszystkie inwestycje dotyczace poprawy dostepu do portéw morskich,
ktére ujete zostaty w KPK, co do zasady przewidywaty poprawe stanu tech-
nicznego oraz wzrost przepustowosci linii, przez co speiniaty potrzeby
okres$lone w toku uzgadniania zakresu inwestycji, m.in. z podmiotami
zarzgdzajgcymi portami.

W KPK zapisano??, ze dla kazdego z cel6w szczegétowych okreslono efekty
Programu i dostosowane do ich specyfiki wskazniki mierzace poziom stop-
nia ich osiggniecia. Dla celu 1 - Wzmocnienie efektywnosci transportu kole-

22 W pkt 7 - ,Efekty i rezultaty KPK”.
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jowego wymienione zostaly efekty w pieciu zakresach??, w tym w zakre-
sie wzrostu przepustowoSci infrastruktury obstugujgcej porty morskie
w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu.

Chociaz w KPK ustalono, ze kazdy z celéw szczeg6towych mierzony bedzie
odrebnie wedtug zestawu wskaZznikéw, to do zmierzenia poziomu stopnia
osiggniecia celu 1 ustalony zostat zaledwie jeden wskaznik dotyczacy tylko
jednego z ww. pieciu efektow: ,Dtugosc linii kolejowych pozwalajqcych
na ruch pociggéw pasazerskich z predkosciq technicznqg powyzej 160 km/h”.
W KPK nie okreslono miernikdw efektéw osiggnietych w czterech sposrod
ww. pieciu zakreséw, w tym dotyczacego efektu ,wzrostu przepustowosci
infrastruktury obstugujqcej porty morskie w Gdarisku, Gdyni, Szczecinie i Swi-
noujsciu”.

W przypadku, gdy na osiaggniecie celu sktadaja sie efekty uzyskane w kilku
zakresach oczywiste jest, ze dla dokonania oceny poziomu osiggniecia celu
nalezy zmierzy¢ efekty uzyskane we wszystkich zakresach. Brak okresle-
nia mierniko6w utrudnia ocene stopnia realizacji KPK i wtasciwe zarzadza-
nie jego realizacja.

Celem gtéwnym ,Strategii rozwojéw portéw morskich do 2015 r.” przy-
jetej uchwata nr 292/2007 Rady Ministréw z dnia 13 listopada 2007 r.
byta poprawa konkurencyjnosci polskich portow morskich oraz wzrost
ich udziatu w rozwoju spoteczno-gospodarczym kraju i podniesienie rangi
portow morskich w miedzynarodowej sieci transportowej. Osiggniecie celu
gtéwnego determinowaty cztery priorytety, a wéréd nich priorytet nr 1
- Poprawa stanu infrastruktury portowej i dostepu do portéw. W Strategii
tej wskazano ogélnie dziatania inwestycyjne, jakie miaty by¢ prowadzone
w ramach jej realizacji, tj. inwestycje dotyczace m.in.: dostepu do portow
od strony ladu, od strony morza oraz potaczen wodnych $rédladowych
Z portami.

Zgodnie z zapisami Strategii rozwoju portéw morskich do 2015 r., mini-
ster wtasciwy do spraw gospodarki morskiej zobowiazany byt sporzadzi¢
szczegb6towy plan jej realizacji, ktéry miat zawierac¢ szczegdétowe dziata-
nia, terminy ich realizacji oraz podmioty odpowiedzialne za ich wykonanie.
Minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej dokumentu tego jednak
nie opracowat.

W dokumencie pn. ,Plan uporzqdkowania strategii rozwoju”, przyjetym
uchwatg Rady Ministréw z dnia 24 listopada 2009 r., ograniczono liczbe
strategii z 42 do 9 wymienionych w tym Planie. Przewidziano w nim,

23 Cel 1 - Wzmocnienie efektywno$ci transportu kolejowego.

Efekty:

— skrécenie czaséw przejazddéw pociagdéw na wszystkich liniach kolejowych zarzadzanych
przez PLKS.A.,,

- podniesienie przepustowosci linii na odcinkach o najwiekszym obcigzeniu lub wykorzystaniu
przepustowosci,

— wzrost dtugosci odcinkéw linii kolejowych pozwalajacych na ruch pociggéw pasazerskich
z predkoscia powyzej 160 km/h,

— zwiekszenie dtugosci linii z dopuszczalnym naciskiem osiowym > 221 kN,

— wzrost przepustowosci infrastruktury obstugujacej porty morskie w Gdansku, Gdyni,
Szczecinie i Swinoujéciu.



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

ze Strategia rozwoju portéw morskich do 2015 r. powinna zosta¢ zastgpiona
przez dokument programowy zgodny z SRT.

Do czasu zakonczenia kontroli NIK (do 30 listopada 2017 r.) nie zakonczono
prac nad projektem , Programu rozwoju polskich portéw morskich do roku
2020 (z perspektywq do 2030 roku)”, pomimo Ze pierwsza jego wersje przy-
gotowano juz w grudniu 2012 r, tj. blisko pie¢ lat wcze$niej. Ponadto przy-
gotowywany w MGMiZS$ projekt nie zawierat elementéw wymaganych
przepisami art. 17 ust. 1 pkt 5 ustawy o zasadach prowadzenia polityki
rozwoju, tj. planu finansowego, w tym Zrddet finansowania realizacji pro-
gramu, kwoty Srodkéw przeznaczonych na finansowanie realizacji pro-
gramu i jej podziatu miedzy poszczegdlne priorytety, a takze informacji
o wysokosci wspotfinansowania na poziomie programu i priorytetoéw.

Urzad Morski w Szczecinie juz w 2012 r. opracowat projekt programu
wieloletniego ,Utrzymanie morskich drég wodnych w rejonie ujscia Odry
w latach 2013-2025".

0d 2012 r. kolejni ministrowie wtasciwi ds. gospodarki morskiej nie dopro-
wadzili do uchwalenia przez Rade Ministrow programu wieloletniego doty-
czacego utrzymania morskich drég wodnych w rejonie ujscia Odry.

W odpowiedzi na dezyderat nr 22* Sejmowej Komisji Gospodarki Mor-
skiej i Zeglugi Srédladowej w dniu 11 wrzeénia 2016 r. Rzad przedstawit
stanowisko, w ktérym zobowigzat sie do przystapienia do opracowania
»Koncepcji utrzymania morskich drég wodnych w rejonie ujscia Odry w latach
2017-2028".

O przewlektosci i zwigzanym z tym brakiem efektywnos$ci prowadzonych
dziatan swiadczy, ze w okresie od wrzesnia 2016 r. do stycznia 2017 .
w MGMiZS$ nie prowadzono zadnych prac majacych na celu uchwalenie
programu wieloletniego dotyczacego utrzymania morskich dr6g wodnych
w rejonie ujScia Odry, ani prac nad Koncepcjq utrzymania morskich drég
wodnych w rejonie ujscia Odry w latach 2017-2028.

Do czasu zakonczenia kontroli NIK (30 listopada 2017 r.) ww. Koncepcji
nie opracowano.

Rada Ministréw uchwata nr 79/2016 z dnia 14 czerwca 2016 r. przyjeta
JZatoZzenia do planéw rozwoju Srédlgdowych drég wodnych w Polsce na lata
2016-2020 z perspektywq do roku 2030 (dalej ZatoZenia). Jako gtowny cel
rozwoju $rodlagdowych drég wodnych istotnych z punktu widzenia trans-
portowego okreslono ich budowe lub zmodernizowanie do parametréw
co najmniej 1V klasy zeglowno$ci?® oraz spetnienie wymogéw infrastruk-
tury transportu wodnego $rédladowego dla sieci TEN-T.

24 712 maja 2016 r. skierowany do Ministra GMiZS w sprawie przedstawienia Radzie Ministréow
programu pn. Utrzymanie morskich drég wodnych w rejonie ujécia Odry w latach 2017-2028
oraz do Rady Ministréw o niezwtoczne uchwalenie tego dokumentu, celem zapewnienia
stosownego zroédta finansowania.

25 [V klasa drogi wodnej jest najnizsza klasa drogi wodnej o znaczeniu miedzynarodowym.

Program wieloletni
utrzymania drog
wodnych w rejonie ujscia
Odry

Zatozenia do planow
rozwoju $rédladowych
drég wodnych
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Przy opracowania Zatozern uwzgledniono postanowienia SRT, w ktorej
m.in. zatoZono poprawe parametréw eksploatacyjnych na wybranych $rod-
ladowych drogach wodnych celem wtaczenia zeglugi srédladowej w tan-
cuch dostaw w ramach transportu intermodalnego oraz rozwoj infra-
struktury transportowej korytarzy ladowych (drogowych i kolejowych),
a takze niektérych szlakéw rzecznych, zapewniajacy lepsza dostepnos¢
transportowa do portéw morskich od strony ladu.

W Zatozeniach wskazano trzy srédladowe szlaki zeglugowe, przebiega-
jace przez terytorium Polski, tj.: E-30%%, E-40%7 i E-702® oraz okre$lono
cztery priorytety dotyczace planowanych inwestycji (obejmujace ogdétem
11 zadan).

Mapanr3i4
Po lewej Odrzariska Droga Wodna (E-30), po prawej Droga wodna rzeki Wisty

Kaliningrad
-
Pregota

& Kanal Augustowsk

= Olsztyn

Biatystolm

A warszawa

* Debilin
-

= Lubli

- Kielce

-
Praga o Rzeszdvw

{

Zrédfto: ,Zatozenia do planéw rozwoju srédlqdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywq
do roku 2030”".
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26 E-30 - taczacy Morze Battyckie z Dunajem w Bratystawie, obejmujgc na terenie Polski rzeke
0Odre, od Swinoujécia do granicy z Czechami.

27 E-40 -taczacy Morze Battyckie w Gdansku z Dnieprem w rejonie Czarnobyla i dalej przez Kijow,
Nowga Kachéwke i Cherson z Morzem Czarnym, obejmujac na terenie Polski rzeke Wiste
od Gdanska do Warszawy, rzeke Narew oraz rzeke Bug do Brzescia.

28 E-70 - taczacy Holandie z Rosja i Litwg, a na terenie Polski obejmujacy Odre od uj$cia kanatu
Odra-Hawela do uj$cia Warty w Kostrzynie, droge wodng Wista-Odra oraz od Bydgoszczy dolna
Wiste i Szkarpawe lub Wiste Gdanska.
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Mapa nr 5
Potaczenie Odra-Wista—Zalew Wislany i Warszawa-Brzes¢ (E-70 i E-40)
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Zrédfto: ,Zatozenia do planéw rozwoju srédlgdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywq
do roku 2030”".

W II pétroczu 2016 r. MGMIZS rozpoczeto prace nad sporzadzeniem dwéch
programow rozwoju dla szlakéw: E-30 i E-40, tj. programu rozwoju Odrzan-
skiej Drogi Wodnej (E-30) wraz z drogami wodnymi funkcjonalnie powia-
zanymi (polski odcinek brakujacego potaczenia Dunaj-Odra-taba i Kanat
Slaski) oraz programu rozwoju drogi wodnej rzeki Wisty Warszawa
-Gdansk (E-40), tj. projektéw programéw dotyczacych dwdch najistotniej-
szych priorytetow okreslonych w ,Zatozeniach”.

Najwyzsza Izba Kontroli ocenia, ze problematyka dostepu do portéw mor-
skich zostata prawidtowo ujeta w dokumentach strategicznych i progra-
mach wieloletnich - wyjatkami w tym zakresie byto nieuwzglednienie
w PBDK portu morskiego w Gdyni, jako wezta sieci bazowej, co skutko-
wato niezaplanowaniem doprowadzenia do tego portu drogowej sieci bazo-
wej oraz brak programu utrzymania toru wodnego Swinoujscie-Szczecin.

5.2. Realizacja inwestycji zapewniajacych dostep do portow
Realizacja zadan ujetych w PBDK byta uzalezniona od postepéw w przygo-
towaniu inwestycji oraz od dostepnosci srodkdéw finansowych.

Stan krajowej infrastruktury drogowej*® w korytarzu Battyk-Adriatyk
wg stanu na dzien zakoniczenia czynno$ci kontrolnych NIK przedstawiat
sie nastepujgco:

29 Drogi bedace wtasno$cig Skarbu Panstwa.

Ocena ujecia
problematyki dostepu
do portéw morskich
w strategiach

i programach

Dziatania na rzecz
dostepu drogowego
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Istniejace odcinki drogi ekspresowej S3 o tacznej dtugosci 220 km, tj.:

— Szczecin-Gorzéw Wilkp. (81,6 km);

— Gorzéw Wlkp.-Miedzyrzecz (37,6 km);

— Miedzyrzecz-Jordanowo (A2) (ok. 13 km);

— obwodnice Gorzowa WIkp. (11,6 km) i Miedzyrzecza (6,4 km);

— I etap dobudowy drugiej (wschodniej) jezdni na odcinku Sulechéw
-Zielona Goéra Péinoc (13,4 km).

Pozostate odcinki S3 (o tgcznej dtugosci ponad 250 km) znajdowaty sie

na réznych etapach, tj.:

na etapie przetargu:

— Miekowo-koniec obwodnicy Brzozowa wraz z rozbudowa odcinka
Miekowo-Rzesnica (36 km);

— Bolkéw-Lubawka (31,4 km);

odcinki w realizacji:

— rozbudowa drogi S3/A6 odc. w. Kijewo-w. Rze$nica (bez wezta) (5,3 km)
planowane zakonczenie budowy catego ciggu - Il kw. 2020 r., Sulechow
(wraz z Il etapem odcinka Sulechéw-Zielona Géra Pétnoc-Cigacice)
-Legnica (112,2 km) - planowane zakonczenie budowy catego ciggu
[I/11T kw. 2018 r. (most w Cigacicach zakoniczenie Il kw. 2019 r.);

— Legnica-Bolkéw (35,8 km) - planowane zakonczenie budowy catego
ciggu - Il kw. 2018 1;

opracowanie studium techniczno-ekonomiczno-srodowiskowego:

— odcinek S3 Troszyn-Swinoujscie (35 km).

Bedace na réznych etapach realizacji odcinki drogi ekspresowej S7, tj.:

— odcinek Koszwaty-Kazimierzowo (39,6 km), zakonficzenie prac
IV kw. 2018 r;

— Ostréda Potnoc-0Ostréda Potudnie - ostatni odcinek S7 w wojewo6dz-
twie warminsko-mazurskim (pozostate zostaty oddane do ruchu), ter-
min oddania - koniec 2017 r.;

— Zachodnia Obwodnica Radomia (24,6 km) - planowane zakonczenie
IV kwartat 2018 r.

— Checiny-Jedrzejow (21 km) - planowane zakonczenie I po6trocze 2018,

— Lubien-Rabka Zdroéj (16,7 km) planowane zakorniczenie koniec 2020 r.

— caly cigg S7 poza odcinkiem S7 Ptonsk - Warszawa - planowane ukon-
czenie - do 2022 r., jedynie Ptonsk - Czosnow - do 2023 r.

Dla odcinka S7 Czosnéw-Warszawa nie zapewniono finansowania w PBDK

na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.).

Oddany do ruchu zostat caly przebieg autostrady A1, oprdcz znajdujacych sie:

na etapie przetargu:

— odcinek A1 Tuszyn-Rzasawa (Czestochowa) (63,8 km) - zawarcie uméow
z wykonawcami - w potowie 2018 r.;

w trakcie realizacji:
— odcinek A1 Rzasawa - Pyrzowice (57,7 km) - zakonczenie prac w 2019 .

Utrudnienia i opdznienia zadan inwestycyjnych realizowanych w ramach
limitu $rodkéw okreslonych w PBDK, spowodowane byty m.in. nizej wymie-
nionymi przyczynami:
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® przy budowie autostrady A1l Tuszyn-Pyrzowice, odc. Pyrzowice-
koniec obwodnicy Czestochowy-odc. Rzagsawa-Blachownia. Wyko-
nawca nie osiggnat kamienia milowego nr 3 (35% prac w ciggu 20 mies.
od podpisania, tj. do 12 czerwca 2017 r.), z uwagi na zmiane gtéwnego
podwykonawcy - rozwigzana umowa z firma FABE;

e przy budowie drogi S3 Nowa So6l-Legnica - opdZnienia na odc. w. Gawo-
rzyce-w. Kazmierzow (bez wezta) wyniknety z koniecznosci przepro-
wadzenia badan archeologicznych w szerszym zakresie niz wynikato
to z badan sondazowych; odc. w. Gaworzyce-Kazmierzow (bez wezta)
z uwagi na niewystarczajacg mobilizacje wykonawcy oraz problemy
z ptatnos$ciami na rzecz podwykonawcéw oraz na odc. w. Lubin Potu-
dnie (bez wezta) - w. Legnica (z weztem) - ze wzgledu na konieczno$¢
zmiany dokumentacji projektowej;

e przy budowie drogi S7 Gdansk-Elblag, odc. Koszwaty (DK 7)-Elblag
(w. Kazimierzowo) op6znienia spowodowane zostaty Kkolizjg z nieujetym
w projekcie kablem $wiattowodowym - opracowano i wdrozono doku-
mentacje zamienng. Zastosowano rozwigzania zamienne przy zabezpie-
czeniu antykorozyjnym na moscie w Kiezmarku i zabezpieczenia erozji
dennej przed czotem filaréw P10 i P11 - ekspertyza i technologia zmia-
ny wzmocnienia dna przy podporach;

® przy budowie drogi S7 Radom-]Jedrzejow, odc. w. Checiny-Jedrzejow
(pocz. obwodnicy) - wystapito zbyt mate zaangazowanie wykonawcy
i kamien milowy nie zostat zrealizowany w terminie (20% prac kontrak-
towych do kwietnia 2016 r.). Naliczone zostaty kary umowne (9,6 miln zt).
Wykonawca w dniu 16 grudnia 2016 r. przekazat gwarancje zabezpie-
czenia zakoniczenia rob6t w czasie.

Do niedochowania terminéw okreslonych w DI dochodzito réw-
niez w wyniku nieujecia w PBDK projektow, ktore ujeto w DI

W konsekwencji pominiecia w PBDK zadania inwestycyjnego zawartego
w DI, na pierwszych 35 km drogi S3 (na odcinku od Swinoujécia do Tro-
szyna) nie tylko nie rozpoczeto dotychczas robdt budowlanych, ale nawet
nie wykonano jeszcze studium techniczno-ekonomiczno-$rodowiskowego,
chociaz w DI ustalono, ze dla odcinka Swinoujécie-Troszyn pierwszy prze-
targ na roboty budowlane powinien by¢ ogtoszony w I kwartale 2017 r.

Chociaz zadanie to byto ujete w DI (przyjetym przez Rade Ministréw w paz-
dzierniku 2014 r.), to do PBDK wprowadzone zostato dopiero w ramach
jego aktualizacji w dniu 12 lipca 2017 r.

Brak drogi o wysokiej jakosci na pierwszych 35 km przylegtych do portu
jest szczegdlnie niekorzystny, gdyz praktycznie przewoznicy drogowi
nie majg innej alternatywy i wszystkie towary ,,dowozone do” lub ,,wywo-
zone z” portu Swinoujscie transportem drogowym musza przejecha¢
ten odcinek droga niespetniajgca standardéw. Tym samym przewoz towa-
row ta droga nie jest konkurencyjny wobec mozliwosci przewozoéw z innych
portéw i automatycznie spada atrakcyjno$é portu w Swinoujéciu.
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Brak dziatan na rzecz
dostepu drogowego
do portu w Gdyni
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Jeszcze gorsza sytuacja dotyczy portu w Gdyni i odcinka drogi taczacego
ten port z najblizsza droga ekspresowg lub autostradg. Tu brak standardéw
dotyczy przejazdu przez miasto, na terenie ktérego nie ma zadnej dogi kra-
jowej, a zgodnie z art. 41 uodp drogami powiatowymi mogg poruszac sie
pojazdy o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 8 t. Do zakonczenia
kontroli NIK jedynym funkcjonujacym bezposrednim potaczeniem portu
w Gdyni z systemem drog krajowych byta Trasa im. Eugeniusza Kwiatkow-
skiego, ktora jest drogg powiatow3 i nie stanowi rozwigzania komunikacyj-
nego adekwatnego do potrzeb tego portu.

Zapewnienie funkcjonalnego potaczenia drogowego pomiedzy ww. portem,
a systemem drég krajowych jest istotne z uwagi na obowigzek wywiaza-
nia sie przez panstwo polskie z wymogu wdrozenia rozwigzan zawartych
w rozporzadzeniu TEN-T. Stanowi ono, Ze sie¢ TEN-T ma strukture dwupo-
ziomowa, obejmujaca sie¢ kompleksowa (sktadajaca sie ze wszystkich ist-
niejgcych i planowanych infrastruktur transportowych sieci TEN-T, jak row-
niez Srodkéw wspierajacych efektywne i zréwnowazone z punktu widzenia
spotecznego i srodowiskowego wykorzystywanie tej infrastruktury) i sie¢
bazowa (sktadajaca sie z tych czesci sieci kompleksowej, ktdre majg najwiek-
sze znaczenie strategiczne z punktu widzenia osiggniecia celéw rozwoju sieci
TEN-T). Stosownie do dyspozycji art. 17 ust. 1 rozporzadzenia TEN-T, drogi
wchodzace w sktad infrastruktury transportu drogowego musza by¢ dro-
gami o wysokiej jakosci, tj. drogami projektowanymi i budowanymi spe-
cjalnie na potrzeby ruchu samochodowego i majacymi posta¢ autostrad,
drog ekspresowych lub konwencjonalnych drég strategicznych®®. Zgodnie
z art. 41 ust. 2 rozporzadzenia TEN-T, porty morskie sieci bazowej wskazane
w zataczniku II cze$¢ 2 rozporzadzenia (w tym porty morskie w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu), maja do dnia 31 grudnia 2030 r. zosta¢ pota-
czone 7 infrastruktura transportu kolejowego i drogowego transeuropejskiej
sieci transportowej. Oznacza to, ze do dnia 31 grudnia 2030 r. infrastruk-
tura drogowa prowadzaca do portu w Gdyni bedzie musiata zosta¢ dostoso-
wana do wymogo6w rozporzadzenia w sprawie TEN-T. Obowiazek realizacji
tego zadania spoczywa na stronie polskiej, bowiem zgodnie z postanowie-
niami wstepnymi rozporzadzenia TEN-T (pkt 6) ,gtownymi podmiotami
odpowiedzialnymi za tworzenie i utrzymywanie infrastruktury transportowej
nadal sq paristwa cztonkowskie”. Nie budzi przy tym watpliwosci, ze biorac
pod uwage przepisy ustawy z dnia 4 wrze$nia 1997 r. o dziatach administra-
cji rzadowej (art. 27 ust. 1)3?, monitorowanie realizacji tego zadania nalezy
do kompetencji ministra wtasciwego do spraw transportu.

Problem dostepnosci portéw morskich do infrastruktury drogowej zostat
dostrzezony takze w SRT, uchwalonej jeszcze w 2013 r., w ktérej stwier-
dzono m.in., Ze ,wyzwaniem rozwojowym dla polskich portéw morskich
pozostaje poprawa ich dostepnosci, zwtaszcza od strony lgdu (drogi, koleje)”,
a w rozdziale pt. , Transport morski jako element zintegrowanego systemu
transportowego”, wrdd kierunkéw dziatan w odniesieniu do obszaru

30 Wgrozporzadzenia konwencjonalna droga strategiczna to droga niebedaca autostrada ani droga
ekspresowa, ktéra spetnia wymogi drogi o wysokiej jako$ci.
31 Dz.U.z 2017 r. poz. 888, ze zm.
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interwencji w zakresie rozwoju infrastruktury w portach morskich
i na ich zapleczu, przewidziano m. in. ,rozwdéj korytarzy lgdowych - drogo-
wych i kolejowych, zapewniajqcych lepszq dostepnos¢ transportowq do por-
tow morskich od strony lgdu”. Réwniez w DI za jeden z gtéwnych celow
uznano poprawe dostepu do portéw od strony morza i ladu. W celu reali-
zacji SRT Rada Ministréw przyjeta uchwata PBDK, stanowiacy program roz-
woju w rozumieniu art. 15 ust. 1 ustawy o zasadach prowadzenia polityki
rozwoju.

W PBDK okreslono 15 ciggéw drogowych sieci bazowej, ale zaden z nich
nie prowadzit do portu morskiego i terminala kolejowo-drogowego w Gdyni
bedacych weztami sieci bazowej. Na konsekwencje przyjecia powyzszych
rozwigzan zwracat uwage Prezydent Miasta Gdyni, wskazujac na potrzebe
dokonania, przy okazji nowelizacji rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia
15 maja 2004 r. w sprawie sieci autostrad i drog ekspresowych?®?, zmiany
przebiegu drogi S7 tak, by nie konczyta sie ona w wezle Morska, a dopro-
wadzona zostata do portu w Gdyni. Postulat ten ostatecznie nie zostat
uwzgledniony, w efekcie czego potaczenie ww. drogi ekspresowej z por-
tem w Gdyni, nadal odbywa sie za posrednictwem Trasy im. Eugeniusza
Kwiatkowskiego, majacej status drogi powiatowej, pozostajacej w zarza-
dzie Prezydenta Miasta Gdyni.

Swiadomos¢ probleméw zwigzanych z potrzeba usuniecia brakéw w infra-
strukturze drogowej do portu w Gdyni doprowadzita do podpisania w dniu
22 pazdziernika 2015 r. przez Ministra Infrastruktury i Rozwoju, Prezy-
denta Miasta Gdyni oraz Zarzad Portu Morskiego Gdynia S.A. listu intencyj-
nego, w ktérym strony uznaty ,koniecznos¢ zapewnienia dostepu drogowego
do portu Gdynia bedgcego portem o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej, poprzez wybudowanie odcinka Drogi Czerwonej i odcinka drogi
Obwodnicy Pétnocnej Aglomeracji Tréjmiejskiej (OPAT) oraz przebudowe
uktadu drogowego w bezposrednim sgsiedztwie portu w parametrach wta-
Sciwych dla drég krajowych”. Prezydent miasta zobowigzat sie do opraco-
wania do dnia 31 marca 2016 r,, podstawowych dokumentéw zwigzanych
z realizacjg zadania, tj.: Koncepcji wielobranzowej w zakresie dokumenta-
cji projektowej dotyczacej budowy Obwodnicy Pétnocnej Aglomeracji Troj-
miejskiej na odcinku od skrzyZzowania Obwodowej Tréjmiasta z ul. Mor-
ska do wezta z Droga Czerwong, Drogi Czerwonej na odcinku od wezta
z Obwodnicg P6tnocng Aglomeracji Trojmiejskiej do wezta z Trasg Kwiat-
kowskiego oraz budowy/przebudowy uktadu drogowego zapewniajacego
obstuge komunikacyjna zachodnich czesci Portu Gdynia. Zarzad Morskiego
Portu Gdynia S.A. zadeklarowal wszechstronne wsparcie na kazdym etapie
realizacji projektu. Minister Infrastruktury i Rozwoju o$wiadczyt natomiast,
Ze popiera udziat miasta Gdynia w konkursie Instrumentu Laczac Europe
(CEF) w ramach puli kohezyjnej oraz w konkursie dla projektéw drogowych
wspétfinansowanych w ramach Projektu Operacyjnego Infrastruktura i Sro-
dowisko oraz zobowiazat sie do wziecia pod uwage dokumentéw koncep-
cyjnych, ktére zostang opracowane przez miasto Gdynia, przy aktualizacji
dokumentéw strategicznych i programowych.

32 Dz.U.Nr 128, poz. 1334, ze zm. - dalej: rozporzadzenie w sprawie sieci autostrad.
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Mapa nr 3
Mapa przedstawiajaca planowany przebieg w granicach Gdyni Obwodnicy Pétnhocnej
Aglomeracji Tréjmiejskiej (OPAT) i Drogi Czerwonej
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Zrédto: Rynekinfrastruktury.pl z 20 lutego 2018 r.

Ostatecznie zalozenia przyjete w liScie intencyjnym nie zostaty zreali-
zowane. Prezydent Miasta Gdyni w korespondencji prowadzonej z mini-
strem wtasciwym do spraw transportu informowat go o ograniczeniach
i trudnos$ciach zwigzanych z mozliwoscig sfinansowania przez strone
samorzadowa budowy drég zapewniajacych dostep do portu w Gdyni.
Przyktadowo, w pismie z 12 lutego 2016 r. skierowanym do Ministra Infra-
struktury i Budownictwa m.in. stwierdzit, ze ,znaczqca czes¢ Trasy Kwiat-
kowskiego zostata wybudowana jeszcze w latach 70-ych ubiegtego wieku
i wymaga obecnie daleko idqcej przebudowy dla przenoszenia ruchu pojaz-
dow, ktére mogq poruszac sie po drogach sieci TEN-T. (...) realizacja alter-
natywnego potqczenia Portu w Gdyni z sieciq drog krajowych jest zadaniem
istotnym z punktu widzenia interesu narodowego i powinna by¢ podjeta
przez stuzby podlegte Panu Ministrowi, zwtaszcza Ze ani Miasto ani region
nie sq w stanie podota¢ takiemu zadaniu”. Prezydent miasta poinformo-
wat rowniez, ze ,dobiegajq korica prace nad koncepcjq wielobranzowq
wraz z elementami Studium Wykonalnosci takiego alternatywnego potq-
czenia, ktdre jest zgodne ze Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Rozwoju
Miasta Gdyni” oraz wyrazit nadzieje, iz ,opracowanie, ktére finansujemy
korzystajqc z pomocy sSrodkéw unijnych utoruje droge do dalszych dziatan
majqcych na celu zapewnienie wtasciwego funkcjonowania Portu Morskiego
w Gdyni”. W odpowiedzi na ww. pismo, Minister Infrastruktury i Budow-
nictwa poinformowat Prezydenta Miasta Gdyni, Ze zgodnie z przepisami
ustawy o drogach publicznych zadania zwigzane z budowa i utrzymaniem
drog publicznych (z wyjatkiem autostrad i drog ekspresowych) w miastach
na prawach powiatu naleza do wtasciwosci prezydenta miasta. Stwierdzit,
ze rozporzadzenie Rady Ministrow w sprawie sieci autostrad i drég ekspre-
sowych stanowi, ze droga ekspresowa S7 koniczy swoj bieg w wezle Mor-
ska, co oznacza, ze budowa polaczenia portu w Gdyni z siecig TEN-T nalezy
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do zadan samorzadowych. Minister stwierdzit takze, iz projekt ,Realizacja
Obwodnicy Péinocnej Aglomeracji Trojmiejskiej” znalazt sie na liscie pro-
jektow morskich w Dokumencie Implementacyjnym do Strategii Rozwoju
Transportu do roku 2020 i zasugerowat wystgpienie o sfinansowanie czesci
inwestycji (wspoélnej z Drogg Czerwong) z dziatania 3.2 Programu Opera-
cyjnego Infrastruktura i Srodowisko - Rozwéj transportu morskiego, $rod-
ladowych drég wodnych i potgczen multimodalnych. Minister zastrzegt,
ze ,kwestia ta, jak i mozliwos¢ wykorzystania srodkéw CEF na projekty mor-
skie w celu sfinansowania realizacji potqczenia drogowego Portu w Gdyni
powinny by¢ skonsultowane z Ministerstwem Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srédlgdowej”. Zadeklarowat réwniez, Ze poprze ewentualne wystapienie
miasta Gdyni o $rodki w ramach dziatania 4.1 POIiS: Zwiekszenie dostep-
nosci transportowej osrodkéw miejskich lezgcych w sieci drogowej TEN- T
i odciqzenie miast od nadmiernego ruchu drogowego. Poinformowat takze,
ze prezydent miasta, jako zarzadca drog krajowych w miescie, moze wysta-
pi¢ z wnioskiem o wydanie promesy na wigczenie planowanego odcinka
taczacego Port Gdynia z Weztem Morska do sieci drog krajowych - jezeli
projekt spetni kryteria oraz parametry techniczne okreslone dla drog kra-
jowych, zostanie wydane stanowisko, Ze po wybudowaniu droga stanie sie
droga krajowa. Prezydent Miasta Gdyni skierowatl do Ministra Infrastruk-
tury i Budownictwa wniosek o wydanie takiej promesy w dniu 11 maja
2016 r. W pismie prezydent miasta poinformowat Ministra, ze planowana
droga ma na celu zapewnienie alternatywnego, bezkolizyjnego potacze-
nia Morskiego Portu Gdynia z siecig drog krajowych. Podkreslit trudno-
$ci w zapewnieniu dostepu drogowego do terminali portowych w Gdyni,
ze wzgledu na obcigzenie Trasy im. Eugeniusza Kwiatkowskiego, ktora taczy
terminale z Obwodnicg Tréjmiasta (i dalej z autostradg Al oraz droga eks-
presowg S7). Stwierdzit m.in, Ze z technicznego punktu widzenia jest moz-
liwa modernizacja starego odcinka tej Trasy do ul. Morskiej do no$nosci
11,5 t, ale technologia nie pozwala na jej dokonanie w spos6b niedopro-
wadzajacy do drastycznego, w okresie wieloletnim, utrudnienia dostepu
do Portu w Gdyni. W odpowiedzi Minister Infrastruktury i Budownictwa
pismem z dnia 2 czerwca 2016 r. wskazal, ze wtaczenie wnioskowanego
odcinka do sieci drog krajowych jest mozliwe do zaakceptowania, poinfor-
mowat, Ze zmiana przebiegu drég krajowych bedzie mozliwa po zrealizowa-
niu powyzszego odcinka drogi i ponownie zauwazyt, Ze zadania zwigzane
z budowag i utrzymaniem drég publicznych w miastach na prawach powiatu
naleza do wtasciwosci prezydenta miasta. Minister wskazat tez na braki
w przedstawionej dokumentacji i watpliwo$ci odno$nie do przyjetych roz-
wigzan projektowych, stwierdzit jednak, ze ,mimo iz nieznana jest skala
odstepstw”, zaproponowane rozwiazania projektowe nie powinny stac
na przeszkodzie w zaliczeniu przedmiotowej drogi do kategorii drég kra-
jowych. Minister wyrazit rOwniez poglad, Ze poczatek drogi powinien by¢
zlokalizowany na granicy portu (np. brama portowa). W zwigzku z powyz-
szym zwrdcit sie do Prezydenta Miasta Gdyni o uszczegétowienie docelo-
wego przebiegu drogi od portu do wezta z Trasg Kwiatkowskiego.

W dniu 30 listopada 2016 r. Prezydent Miasta Gdyni i Prezes Zarzadu Mor-
skiego Portu Gdynia S.A. zwrdcili sie do Ministra Infrastruktury i Budow-
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doprowadzajace ruch
do trzech pozostatych

portow
nie spetniaja standardéw
sieci TEN-T
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nictwa z pros$ba o umieszczenie w PBDK przedtuzenia drogi krajowej nr 7
od wezta Morska do Morskiego Przej$cia Granicznego Port Gdynia i powie-
rzenie realizacji tego przedsiewziecia Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych
i Autostrad. W pismie podkreslono, iz Port Gdynia nie posiada potaczenia
z resztg kraju w standardzie wymaganym dla punktéw weztowych sieci
TEN-T. Stwierdzono, Ze ,Polska jest zobligowana do zapewnienia wtasci-
wych parametrow tych potqczen na mocy rozporzqdzenia PE nr 1315 z dnia
11 grudnia 2013 r. (...) Miasto Gdynia ani Zarzqd Morskiego Portu Gdynia S.A.
nie posiadajq wystarczajqcej zdolnosci finansowej, aby sprosta¢ temu zadaniu
nawet przy znaczgcym dofinansowaniu np. ze Srodkéw unijnych. Miasto i Port
nie posiadajq takze odpowiednich kompetencji niezbednych przy projektowa-
niu i budowie drég w sieci drég krajowych”. Do ww. pisma zataczono wykaz
powigzan postulowanego przedsiewziecia z dokumentami strategicznymi
na wszystkich szczeblach.

W trakcie obowigzywania perspektywy finansowej 2014-2020 Prezydent
Miasta Gdynia nie ztozyt Zadnego wniosku o dofinansowanie ze $rodkéw
UE inwestycji, ktére mogltyby poprawic¢ dostep drogowy do portu w Gdyni,
ponadto praktycznie ciggle informowat ministra wtasciwego do spraw
transportu, Zze samorzad nie jest w stanie finansowo podotaé inwestycjom
drogowym koniecznym do wykonania w celu zapewnienia dostepu dro-
gowego do portu w Gdyni o standardzie przewidzianym w rozporzadze-
niu TEN-T. Minister Infrastruktury majgc §wiadomos¢, ze miasto Gdynia
nie jest w stanie zrealizowac inwestycji zwigzanych z dostosowaniem drég
dojazdowych do portu do standardéw przewidzianych w rozporzadzeniu
TEN-T, do zakoniczenia kontroli NIK nie podjat sie wypracowania takich roz-
wigzan, ktére wyeliminuja ryzyko niewywigzania sie Polski z obowigzku
dostosowania infrastruktury drogowej do sieci TEN-T.

Wprawdzie Polska zobowigzata sie do realizacji sieci bazowej TEN-T
dopiero do 2030 r,, jednak w sytuacji, w ktorej dotychczas nie ustalono spo-
sobu rozwigzania powyzszego problemu i biorgc pod uwage czasochton-
nos¢ przygotowania projektéw budowlanych i ich wykonania (szczegoélnie
na terenach miejskich), istnieje ryzyko nie zrealizowania polgczenia portu
w Gdyni z pozostatymi jej sktadnikami do 2030 r.

Aktualny stan drogowej infrastruktury dostepowej do portu w Gdyni
zagraza sprawnemu funkcjonowaniu i rozwojowi tego portu, ktéry jest por-
tem o podstawowym znaczeniu dla polskiej gospodarki oraz weztem bazo-
wym tgczacym autostrade morskg Karlskrona-Gdynia z korytarzem trans-
portowym Battyk-Adriatyk.

Dostepnos$¢ komunikacyjng drogowg do pozostatych portéw (wg stanu

na dzien 30 listopada 2017 r.) stanowity:

— w Gdansku - droga nr 91 oraz droga nr 89, a drogi krajowe istotne
z punktu widzenia odbywajacego sie ruchu tranzytowego to: droga S7,
droga S6, a takze droga A1 znajdujaca sie poza terytorium miasta Gdan-
ska, ktorej kontynuacja na terenie miasta jest droga S6;

— w Szczecinie - droga nr 10, a drogi krajowe istotne z punktu widzenia
odbywajacego sie ruchu tranzytowego to: droganr 6 i A6, droga nr 31 S3;
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— w Swinoujéciu - droga nr 3, stanowigca jedyny ciag komunikacyjny istot-

ny z punktu widzenia odbywajacego sie ruchu do portu w Swinoujéciu.
Ww. drogi nie stanowity bezposredniego potaczenia do bram portéw, ruch
na odcinkach od drég krajowych do bram ww. portéw odbywat sie drogami
lokalnymi. Na drogach krajowych w Gdansku oraz Swinoujéciu dopusz-
czony byt ruchu pojazdéw o nacisku osi - 11,5 t, natomiast na drodze nr 10
w Szczecinie dopuszczony byt ruch pojazdéw o nacisku osi do 10 t.

Zdjecienr1i2
Gdynia Trasa Kwiatkowskiego. Widok Wezta Obwodowa, po lewej — przed budowa TK,
po prawej — po wybudowaniu TK

Zrédto: Prezydent Miasta Gdynia.

Schemat nr 1

Naktady poniesione z wtasnych srodkéw przez poszczegdlne samorzady (miasta na terenie
ktorych lezg porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej)

na remonty i modernizacje miejskiej infrastruktury dostepowej do tych portéw w okresie
od 2007 r. do czasu kontroli NIK

Gdynia
76,3 min zt

Swinouijscie
4,3min zt

¥ Gdansk
4421 min zt
Szczecin

19,4 min zt

Zrédto: Opracowanie wiasne NIK w oparciu o dane od samorzqdéw Gdarska, Gdyni, Szczecina i Swinoujscia.
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Zdjecienr3i4
Gdansk, po lewej — Trasa Sucharskiego—Rondo KOR, po prawej — Trasa Stowackiego—Nowy
Most na Uczniowskiej

Zrédto: Prezydent Miasta Gdariska.

W przyjetym przez PKP PLK S.A. , Programie rozwoju sieci kolejowej w Polsce

do 2023 r”*3 jednym ze wskazanych cel6w rozwojowych byto podniesienie

parametréw ciggoéw transportowych poprzez likwidacje punktowych ogra-

niczen predkosci. W pierwszej kolejnosci zaktadano udroznienie rejonéw

tzw. generatorow ruchu, m.in. stacji portowych (Gdansk, Gdynia, Szcze-

cin, Swinoujscie), gdzie $rednia predko$¢ handlowa pociggéw towarowych

wynosita 10 km/h. Przyjeto liste 52 przedsiewzie¢ niezbednych do osia-

gniecia wyznaczonej wizji sieci kolejowej w 2023 r., w tym m.in.:

— ,Magistrala Nadodrzanska” (Wroctaw Brochéw/Grabiszyn-Gtogow
-Zielona Gora-Rzepin-Szczecin Podjuchy) linie: 273, 349, 758, 821, 822;

— ,Magistrala Weglowa” (Chorzéw Batory-Tarnowskie G.-Karsznice-Ino-
wroctaw-Bydgoszcz W.-Maksymilianowo) linie: 131, 201, 542, 544, 686,
687,704, 739, 740, 810;

— poprawa dostepu kolejowego do portu morskiego w Gdyni linie: 201,
228, 724;

— poprawa dostepu kolejowego do portéw morskich w Szczecinie i w Swi-
nouj$ciu linie: 401, 990, 991, 996, 997;

— poprawa infrastruktury kolejowego dostepu do portu Gdansk linie: 226,
227,249,722, 965.

W ww. projektach zidentyfikowano m.in. problemy ze ztym stanem tech-

nicznym toréw portowych: linie nr 201, 203 - niewystarczajaca przepusto-

wos¢ ze wzgledu na matg liczbe stacji i brak elektryfikacji, linia nr 131 - zty

stan infrastruktury na znacznej dtugosci odcinkow.

W latach 2014-2017 w ramach programéw kolejowych realizowano
10 projektéw inwestycyjnych dotyczacych poprawy dostepu kolejowego
do portéw morskich. Cztery z nich dotyczyty prac projektowych na odcin-
kach linii kolejowych w bezposrednim sgsiedztwie portow w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu oraz na stacjach kolejowych obstuguja-
cych te porty, a sze$¢ projektéw dotyczyto wykonania robét budowlanych
na odcinkach gtéwnych magistral korytarza TEN-T Morze Battyckie-Adria-
tyk (nr 201, 273, 3511 401).

33 Uchwata Rady Nadzorczej PKP PLK S.A. nr 5/2014 z dnia 30 stycznia 2014 r.
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W trakcie realizacji inwestycji poprawiajacych kolejowy dostep do portow
PKP PLK S.A. napotykata na trudnosci zwigzane m.in. z nieuregulowanym
stanem prawnym gruntéw i roszczeniami wtascicieli nieruchomosci. Wyboru
wykonawcéw, poza jednym wyjatkiem, dokonywano przestrzegajac przepi-
séw upzp i procedur obowigzujgcych w PKP PLK S.A. W umowach zawartych
z wykonawcami nalezycie zabezpieczono interesy zamawiajacego. Umowy
te zawierano i realizowano w oparciu o warunki kontraktowe FIDIC**,

Niska moc przerobowa wykonawcy jednej z ww. 10 inwestycji skutkowata
opo6znieniami w jej realizacji. PKP PLK S.A. skorzystata w tym przypadku
z Zapisow zawartej z wykonawca umowy i rozwiazata ja.

Stwierdzone przez NIK przypadki nieprecyzyjnych albo btednych zapisow
w specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia oraz dopuszczenia do roz-
poczecia robot budowlanych przed akceptacjg projektu wykonawczego,
nie wptynety wprawdzie negatywnie na osiagniecie zatozonych celow, jed-
nakze nie sprzyjaty zapewnieniu optymalnego przebiegu podejmowanych
dziatan.

W wyniku przeprowadzenia zakonczonych dotychczas inwestycji popra-

wiajacych kolejowy dostep do portow osiagnieto zaktadane parametry
budowanych i modernizowanych obiektéw i linii kolejowych.

Zdjecianr5i6

Inwestycja,Poprawa dostepu kolejowego do Portu Gdansk (most + dwutorowa linia
kolejowa)”. Po lewej: mosty kolejowe przez rzeke Mottawe w km 8,018, po prawej: wyjazd
ze stacji Kanat Kaszubski w strone Pruszcza Gdanskiego

Zrédto: PKP PLK S.A. Centrum Realizacji Inwestycji Region Pétnocny.

Niektére dziatania PKP PLK S.A. byly powolne, co przektadato sie na ter-
miny realizacji inwestycji. Przyktadowo, dokumentacja przedprojek-
towa trzech inwestycji, tj. ,Poprawa dostepu kolejowego do portéw mor-
skich w Szczecinie i Swinoujéciu”, ,Poprawa dostepu kolejowego do portu
morskiego w Gdyni” oraz ,Poprawa infrastruktury kolejowego dostepu
do portu Gdansk”, zostata ukoniczona w 2015 r. Jednak jeszcze prawie dwa
lata po ich przygotowaniu trwaty dziatania zwigzane z uzyskaniem finan-
sowania tych inwestycji i przygotowaniem postepowan przetargowych.
Wedtug stanu na 30 wrzes$nia 2017 r. w przypadku kazdej z ww. trzech
inwestycji podpisano umowe na przygotowanie dokumentacji projektowej
wraz z pelnieniem nadzoru autorskiego z terminem realizacji do 2020 r.
Realizacje prac budowlanych w ramach powyzszych inwestycji zaplano-
wano na lata 2019-2020.

34 Federation Internationale des Ingenieurs-Conseils.
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Infografika nr 3
Gtéwne kolejowe linie dostepowe do portéw morskich oraz ich stan techniczny,
dopuszczalne predkosci maksymalne i predkosci handlowe na tych liniach

linia nr 401
Szczecin Dabie SDB-Swinoujécie Port

linia nr 351
Poznan Gtowny -Szczecin Gltowny

linia nr 201
Nowa Wies$ Wielka-Gdynia Port

linianr9
Warszawa Wschodnia—-Gdarisk Gtowny
linianr131
Chorzow Batory -Tczew
linianr273
Wroctaw Gtowny- Szczecin Gtowny

$r.predkosé: —— max. predkosc: 100%
9 49,75km/h 60km‘h 60-120km/h
Warszawa Wschodnia
- Gdansk Gtowny Okmh 120km/h
$r.predkosc: 204%
35,67km/h max. predko$é: %, <
1 31 orian %O-km 30-120km/h
Chorzéw Batory o
- Tezew Okm/h 20kmih 62,8% 16,8%
$r. predkosé: 7,5%
/i max. predkosé: %
2 O 1 Saczcdouliy m.m< 20-100km/h )~ 269%
Nowa Wies Wielka k
- Gdynia Port Okm‘h 120 km/h 512% 14,4%
$r.predkosc:
394 km/hy- max. predkosé: 13%
60kmh 0-100km/h
Wroctaw Gk')yvny 1,7%
- Szozecin Giowny o kmh 120km/h 853%
$r.predkosc: 214%
45km/h mex s
. predkosé:
351 60 kh{ 60-100km/h
Poznan Gk')\{vny
- Szczecin Gtéwny Okmeh 120kmih 786%
$r. predko$é: max. predkosc:
4312km/h —-V 50-80 km/h 11,5%
4 O 1 60kmih
0,
Szczecin Dabie SDB 23%
- Swinouijécie Port Okmih 120km/n 86,2%
Il standobry I stan dostateczny stan niezadowolajacy stanzlty

Zrédto: Opracowanie wtasne NIK na podstawie danych PKP PLK S.A.
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Sposrod szesciu linii dojazdowych do portéw morskich najwieksze obciaze-

nie ruchem towarowym?®® w latach 2014-2017 (I pétrocze) byto na:

— linii nr 9 na odcinku Pszcz61ki-Pruszcz Gdanski: od 83,5 szt. w 2014 r.
do 92,1 szt. w 2016 1., aw [ p6troczu 2017 r. - 49,8 szt. ObcigzZenie pocia-
gami ogétem na tym odcinku to 161 szt. w I pétroczu 2017 r;

— linii nr 131 na odcinku Nakto Slqskie—Tarnowskie Gory: od 126,1 szt.
w 2014 r.do 133,7 szt.w 2016 1., aw [ pétroczu 2017 r. - 65,5 szt. Obcig-
Zenie pociggami ogétem na tym odcinku to 83,7 szt. w I pétroczu 2017 r.,
a na odcinku Maksymilianowo-Laskowice Pomorskie od 123,4 szt.
w 2014 r.do 112,6 szt. w 2016 1., a w [ p6troczu 2017 r. - 60 szt. Obcia-
Zenie pociggami ogétem na tym odcinku to 111 szt. w I pétroczu 2017 r.

Wykres nr 4

Ksztattowanie sie pracy eksploatacyjnej (w mld bruttotonokilometréw) na ww. szesciu
liniach dostepowych do portéw w latach 2007 i 2017 w oparciu o dane ostatniego odcinka
dojazdowego do stacji portowych

0,23
linia9 |
0,35
2,05
linia131
0,004
linia201
0,02
linia 273 ot
inia 27 . -8%
0,14
0,36
linia 350 0.02 -32%
0,5
linia 401 2007
0,55
I W 2017

Zrédto: Opracowanie wiasne NIK na podstawie danych PKP PLK S.A.

Wedtug informacji uzyskanych przez NIK z PKP Cargo S.A. oraz ze Zwigzku
Niezaleznych PrzewoZnikéw Kolejowych, wystepujace bariery i trudnosci
w dostepie do portéw morskich w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinouj-
$ciu z wykorzystaniem infrastruktury kolejowej, to m.in. stan infrastruk-
tury na stacjach portowych, a takze skala zamknie¢ torowych i objazdow
oraz punktowe i liniowe ograniczenia na wybranych liniach kolejowych.

W okresie objetym kontrola na stacjach obstugujacych porty w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu, zwiekszyta sie liczba toréw wytaczonych
z uzytkowania. W kolejnych latach z okresu 2014-2017 sposréd 324 torow
stacyjnych na tych stacjach, wytaczonych z uzytkowania byto odpowiednio
74,74, 77178 toréow. Gldwnym powodem wytgczania toréw z eksploatacji
byt zty stan podktadéw drewnianych, a takze niedostatek srodkéw finan-
sowych przewidzianych na biezgce utrzymanie. Ograniczanie liczby toréw

35 Przecietna dobowa liczba pociagéw towarowych na sieci zarzadzanej przez PKP PLK S.A.
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stacyjnych powodowato problemy, na ktoére zwracali uwage ww. przewoz-
nicy kolejowi, ktorzy wskazywali m.in.:

— na brak toréw odstawczych, gdyz cze$¢ toréw nie mogta by¢ wykorzysty-
wana do biezacej obstugi ze wzgledu na ich stan lub zajeto$¢ przez stojacy
na nich stary, nieczynny tabor wagonowy. W konsekwencji wagony po roz-
tadunku na nabrzezu blokowaty je poniewaz nie byto ich gdzie odstawi¢;

— na zbyt mato toréw zelektryfikowanych na stacjach, co skutecznie spo-
walniato wystawianie sktadéw z bocznic, ze wzgledu na brak miejsca
na tych torach.

Przewoznicy kolejowi wskazywali tez, Ze ograniczenia w przepustowosci
stacji wynikajg réwniez z faktu, ze na czesci posterunkéw odjazdowe tory
z trakcjg byty réwniezZ torami przyjeciowymi.

W latach 2014-2017 urzedy morskie realizowaty 19 projektéw inwestycyj-
nych dotyczacych infrastruktury dostepowej do portéw morskich Gdansk,
Gdynia, Szczecin i Swinoujécie. Trzy z tych projektéw byty finansowane
wytacznie z budzetu panstwa, z tego dwa zakonczono, a w przypadku trze-
ciego (bedacego w trakcie realizacji) przebiegat on zgodnie z przyjetym
harmonogramem, a w wyniku zrealizowanych dotychczas etap6éw osia-
gnieto zaktadane cele.

We wszystkich dziesieciu projektach realizowanych w ramach POIi$
2007-2013 osiagnieto zaktadane gtéwne cele, mimo wystepujacych prze-
sunie¢ terminéw wykonania prac. Pie¢ z tych projektéw obejmowato prace
inzynieryjno-budowlane®®, natomiast zakres pieciu pozostatych obejmowat
prace przygotowawcze do wtasciwych inwestycji inzynieryjno-budowla-
nych, ktérych wykonanie zaplanowano w ramach nastepnej perspektywy
finansowej - POIiS$ na lata 2014-2020.

Sposrdd zaplanowanych w DI dziewieciu projektéw dotyczacych infrastruk-
tury dostepowej do portéw morskich (Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinouj-
écie) do realizacji w ramach POIiS 2014-2020 zakwalifikowanych zostato
sze$¢. Trzy projekty nie zostaty zakwalifikowane ze wzgledu na limity
finansowe POIS i wobec ich odlegtej pozycji na punktowej lidcie projektéw
w DI. Poniewaz nie zapewniono innego finansowania tych trzech projek-
tow?’, dlatego w ogdle nie rozpoczeto ich realizacji.

We wszystkich sze$ciu realizowanych inwestycjach wystgpily opéznienia
w terminach realizacji wiekszo$ci etapdw okreslonych w DI jako kamie-
nie milowe. Przy czym w przypadku dwéch inwestycji® terminy realiza-

36 [nwestycje obejmujgce prace inzynieryjno-budowlane zrealizowane w ramach POIi$ na lata
2007-2013: Modernizacja toru wodnego Swinoujécie-Szczecin (Kanat Piastowski i Mielifiski)
- etap I, strona wschodnia i zachodnia, Modernizacja infrastruktury zapewniajacej dostep
do portéw w Swinoujéciu i Szczecinie - oznakowanie nawigacyjne, Modernizacja wejécia do portu
wewnetrznego (w Gdansku). Etap II - przebudowa szlaku wodnego na Martwej Wisle i Mottawie,
Krajowy System Bezpieczenstwa Morskiego (KSBM) etap I oraz etap II.

37 ,Budowa systemu GMDSS administracji morskie”, ,Gdansk Port Péinocny - budowa portu
schronienia dla statkow znajdujacych sie w niebezpieczenstwie i zagrazajacych katastrofa
ekologiczna wraz z infrastruktura falochronu ostonowego oraz zaporg przeciwrozlewowy”,
,Przebudowa wejscia potudniowego do portu w Gdyni”.

38 Dotyczy projektéw pn. ,Modernizacja wejscia do portu wewnetrznego (w Gdansku) Etap I11”
i,Zintegrowany system oznakowania nawigacyjnego z elementami e-Navigation”.
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cji poszczegolnych ich etapow byty op6zZnione w stosunku do DI doktadnie
o taki okres, o jaki réznit sie w stosunku do DI planowany termin zakon-
czenia inwestycji okreslony w powstatym pézniej niz DI Wykazie Projektéow
Zidentyfikowanych przez wtasciwq instytucje w ramach trybu pozakonkurso-
wego POIS na lata 2014-2020 (dalej WPZ).

W pozostatych czterech przypadkach wystapity opéznienia rdwniez wzgle-
dem terminéw okreslonych w WPZ. Przyktadowo:

— w przypadku inwestycji pn. Modernizacja uktadu falochronéw ostonowych
Portu Pétnocnego w WPZ przewidziano jej zakoniczenie o jeden kwartat
wcze$niej (111 kw. 2020 r.) niz w DI. Tymczasem ogtoszenie przetargu
na roboty budowlane byto opéZnione wzgledem DI o rok i jeden kwar-
tat, a uzyskanie decyzji Srodowiskowej o trzy kwartaty,

— w przypadku inwestycji pn. Modernizacja toru wodnego do Portu Pétnoc-
nego w WPZ przewidziano jej zakonczenie o jeden rok i trzy kwartaty
wczesniej (I kw. 2019 r)) niz w DI. Jednak nawet wzgledem DI ogtoszenie
przetargu na roboty budowlane byto op6znione o rok i jeden kwartat,
a uzyskanie decyzji sSrodowiskowej o jeden rok.

W przypadku trzech inwestycji dotyczacych infrastruktury dostepowej
do portu w Gdansku gtéwnym powodem op6zZnien w ogtaszaniu prze-
targdw na roboty budowlane byty niedobory kadrowe w Wydziale Tech-
niczno-Inwestycyjnym w UMG. Zmniejszanie sie liczby pracownikéw
zatrudnionych na specjalistycznych stanowiskach wymagajacych wiedzy
technicznej byto konsekwencjg niskich zarobkéw, co stanowito od 2008 r.
przedmiot sporu pomiedzy UMG i zwigzkami zawodowymi w nim dzia-
tajacymi. Za prowadzenie polityki ptacowo-kadrowej odpowiadat Dyrek-
tor UMG, ktéry informowat w latach 2014-2017 ministra wtasciwego
ds. gospodarki morskiej o pogarszajacej sie z roku na rok sytuacji ptacowej
i wzrastajgcym zagrozeniu dla realizacji zadan statutowych UMG. Dyrektor
wskazywat takze, Ze rozwigzanie tego sporu oraz odpowiednie zwiekszenie
wynagrodzenia pracownikéw wykracza poza jego mozliwos$ci prowadze-
nia polityki ptacowo-kadrowej. W latach 2015-2017 minister informowat
Dyrektora UMG oraz strone zwigzkowa o perspektywie wzrostu wynagro-
dzen zwigzanej ze zniesieniem procedury dotyczacej nadmiernego deficytu
budzetu i o planach wzrostu wynagrodzen w kolejnych latach. Organizowat
takze w tej sprawie spotkania uzgodnieniowe. Srodki na wynagrodzenia
w zwiekszonej wysokoSci zostaly przekazane UMG w latach 20161 2017,
jednak w ocenie strony zwigzkowej ich wielko$¢ nie wypetnita postulatow
ptacowych. W dniu 3 sierpnia 2017 r. Dyrektor UMG poinformowat mini-
stra o dalszych odejsciach specjalistycznych pracownikéw, przedstawiajac
statystyke bezskutecznych postepowan rekrutacyjnych (29). Do projektu
ustawy budzetowej na 2018 r. ztoZone zostaly propozycje kolejnych pod-
wyzek wynagrodzen w UMG.

Przy realizacji inwestycji wyboru wykonawcéw zamdwien dokonywano
na ogét w trybach okreslonych w przepisach upzp oraz zgodnie z postano-
wieniami obowiagzujgcych w urzedach morskich procedur wewnetrznych.

W powyzszym zakresie wystgpity jednak nieprawidtowosci w UMG:
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1.

2.

W ramach projektu ,Modernizacja uktadu falochronéw ostonowych
w Porcie Pétnocnym - prace przygotowawcze” wyboru wykonawcéw
badan geotechnicznych®? i dokumentacji projektowej*° dokonano
w dwdch odrebnych zamdwieniach, z naruszeniem art. 32 ust. 2 usta-
wy - Prawo zamoéwien publicznych*!, zgodnie z ktérym zamawiajacy
nie moze w celu unikniecia stosowania przepiséw ustawy dzieli¢ zamo-
wienia na cze$ci lub zanizac¢ jego wartoSci.

Doszto do tego w wyniku zanizenia warto$ci zamdéwienia na wykona-
nie badan geotechnicznych (oszacowano jg z naruszeniem § 5 ust. 4
pkt 4 Procedury*?, stanowigcej zatgcznik do Zarzgdzenia wewnetrz-
nego nr 26*3, oraz niezgodnie z art. 32 ust. 1 upzp, tj. bez nalezyte;j
starannosci, gdyz ustalono jg w dniu 18 wrze$nia 2014 r. w oparciu
o umowe z 15 stycznia 2014 r.** i nie wzieto pod uwage zmian wartosci
spowodowanych uptywem czasu), a oszacowanie wartos$ci wykonania
badan w kwocie juz tylko o 1,2% wyzszej od ustalonej spowodowatoby,
iz taczna szacunkowa wartos$¢ netto wykonania badan i dokumentac;ji
przekraczataby r6wnowarto$¢ kwoty 30 000 euro oraz w wyniku
sztucznego podziatu zaméwienia ustug dotyczacych wykonania badan
geotechnicznych i dokumentacji projektowej, na dwa odrebne zamoéwie-
nia, mimo ich podobienstwa funkcjonalnego (zamoéwienia miaty to samo
przeznaczenie i tworzyty funkcjonalng catos¢), a takze ich tozsamosci
czasowej i podmiotowej (zamoéwienia byty udzielenie w tym samym
czasie i istniata mozliwos¢ ich wykonania przez jednego wykonawce).
Gdy zaméwienia majg to samo przeznaczenie i istnieje mozliwos¢
ich uzyskania u jednego wykonawcy mamy do czynienia z jednym
zamoOwieniem.

W postepowaniu o udzielenie zaméwienia na aktualizacje projektu toru
podejsciowego do Portu P6inocnego w Gdansku wraz z petnieniem
nadzoru autorskiego*® zaproszenie do ztozenia oferty skierowano
tylko do jednego wykonawcy, mimo, Ze nie zostata spetniona prze-
stanka do takiego dziatania, okreslona w pkt II1.2.5 lit. c Zarzgdzenia
wewnetrznego Nr 19*6, tj. nie wskazano obiektywnej przyczyny, ktéra
uzasadniataby, Ze tylko jeden wykonawca moze zrealizowac zamdéwienie.
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Badania geotechniczne w rejonie falochronu wyspowego wschodniego w Porcie Pétnocnym
w Gdansku w zwigzku z konieczno$cig zaprojektowania narzutu rozpraszania falowania.

Dotyczacej ochronnego narzutu rozpraszajacego fale przed istniejacym falochronem wyspowym
pionowos$ciennym.

W brzmieniu obowigzujacym do dnia 27 lipca 2016 1.

Procedura zawierania uméw dla zadan objetych projektami realizowanymi przez Urzad Morski
w Gdyni w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013

Zarzadzenie wewnetrzne nr 26 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia 20 sierpnia
2009 r. w sprawie wprowadzenia procedury zawierania uméw dla zadan objetych projektami
realizowanymi przez Urzad Morski w Gdyni, zmienione Zarzadzeniem wewnetrznym nr 14
Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia 24 kwietnia 2014 r. zmieniajacym zarzadzenie
wewnetrzne w sprawie wprowadzenia procedury zawierania uméw dla zadan objetych
projektami realizowanymi przez Urzad Morski w Gdyni.

Umowa Nr TI1.1-B0-3800/78/92/1/14.

Prowadzonym na podstawie wniosku nr T11-B0-381/24/29/78A/150/15 z 25 sierpnia 2015 r.
Szacunkowa warto$¢ zaméwienia 56,4 tys. zt netto, warto$¢ udzielonego zaméwienia 72,6 tys. zt brutto.

Zarzadzenie Wewnetrzne Nr 19 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z 26 maja 2014 r. w sprawie
udzielania zaméwien publicznych o wartosci do 30 000 euro.
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W przypadku ww. zamoéwienia nie zaszty réwniez przestanki udzielenia
zamoOwienia w trybie z wolnej reki, o ktorych mowa w pkt I11.2.5 lit. ¢
tiret drugi tego Zarzadzenia.

Urzedy morskie nie zapewnilty wystarczajacego nadzoru nad realizacja
umow dotyczacych poprawy dostepu do portéw morskich:

1. Zapisamizawartych uméw wykonawcy byli zobowigzani do informowa-
nia UMG na pi$mie o niebezpieczenstwie wystapienia op6znienia w ter-
minowej realizacji poszczeg6lnych cze$ci zamdwienia (terminy okreslone
byty w harmonogramach stanowigcych zataczniki do tych umoéw),
a takze o wymiarze spodziewanego opdznienia i jego przyczynach.
Jednak, mimo ze wykonawcy pieciu uméw*’ nie przedktadali wymaga-
nych cze$ci dokumentacji w terminach ustalonych w harmonogramach,
UMG nie egzekwowatl od Wykonawcéw ww. informacji. Tymczasem
spos$rod wykonawcdw tych pieciu umow:

— czterech niektére czeSci zamoéwienia przedtozyto z opdZnieniem
od 12 dni do ponad trzech miesiecy i nie ztozyto zadnej informacji
o niebezpieczenstwie wystapienia tych opéznien,

— trzech przekazato informacje po uptywie od trzech dni do ponad
dwéch miesiecy po uptywie terminu na przedtozenie UMG niekt6-
rych czesci przedmiotu umowy.

2. Wykonawca inwestycji ,Przebudowa podejsciowego toru wodnego
do Swinouj$cia na odcinku km 00.000-00.800 oraz toru wodnego
Swinoujécie-Szczecin na odcinku 00.000-03.100"*% wbrew zapisom
umowy zawartej z UMS, nie aktualizowatl harmonogramu rzeczowo-
-finansowego dotyczacego wykonywanych robét czerpalnych, a UMS
nie egzekwowat od wykonawcy realizacji tego wymogu. Zgodnie z § 4
ust. 2 umowy*®, harmonogram powinien by¢ uaktualniany przez wyko-
nawce co miesigc lub kazdorazowo, jezeli zajdzie potrzeba aktualizacji
i dostarczany zamawiajacemu do zatwierdzenia.

Nieaktualizowanie harmonogramoéw rzeczowo-finansowych unie-
mozliwito UMS weryfikacje terminowoSci realizacji prac czerpalnych
na poszczego6lnych odcinkach, a ponadto pozbawiato UMS instrumentu
oddziatywania na wykonawce, tj. mozliwos$ci naliczania kar umow-
nych za zwtoke, ktore jak ustalono w umowie mozna byto naliczy¢
za nieterminowe rozpoczecie lub zakonczenie robét na wyznaczonym
do pogtebiania odcinku toru wodnego.

Wystapity rowniez przypadki nieobcigZzenia wykonawcow karami umow-

nymi przez UMS. Dotyczyto to:

1. Wykonawcy inwestycji ,Przebudowa podejsciowego TW i TWS-S”.

UMS zadowolit sie wykonaniem rob6t poprawkowych przez wykonawece.
Jednak na wykonanie tych prac wykonawca potrzebowat dodatkowych
siedmiu dni i za te dni zwtoki w wykonaniu przedmiotu umowy zgodnie

47§ 6 ust. 1 umowy: nr T1.1-B0-3800/78/92/1/14, nr TI-1-AS-3800-69-568/13, nr TI1.IG-3800
-1/9/74/600/14, nr T1.1-BO-3800/78/110/14/141§ 7 ust. 1 umowy nr TI.1.BO 3800/78/145/43/14.

48 Dalej: ,Przebudowa podejsciowego TW i TWS-S”.
49 Nr PO-I11-370/ZZP-3/12/16 z dnia 15 czerwca 2016 1.
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z warunkami umowy kara umowna wynosita 18 715,62 zt. Nieustalenie
tych naleznosci stanowito naruszenie przepisow art. 42 ust. 5 ufp.

Ponadto UMS nie obciazyt tego wykonawcy kosztami ponownego son-
dazu wykonanego po wykonaniu przez niego rob6t poprawkowych,
mimo takiego zapisu zawartego w umowie z wykonawcag. Dopiero w toku
kontroli NIK obcigzono wykonawce kosztami z tego tytutuy, tj. kwota
6860 zt. Wykonawca wptacit ww. kwote jeszcze w trakcie trwania
kontroli NIK.

Zdjecienr7
Wejécie do Portu w Swinoujéciu, po lewej Port zewnetrzny

Zrédto: Urzqd Morski w Szczecinie.

2.

Wykonawcy dwdch uméw dotyczacych:

a) przygotowania opracowan pomocniczych

b) programu funkcjonalno-uzytkowego dla inwestycji ,Przebudowa
podejéciowego TW i TWS-S”.

W obu przypadkach wykonawca dostarczyt wymagane dokumenty

z op6znieniem. W przypadku opracowan pomocniczych taczne op6znie-

nie wyniosto 147 dni, a w przypadku programu funkcjonalno-uzytkowe-

go — 32 dni. Za powyZsze opdznienia zgodnie z warunkami tych uméw

kary umowne wynosity odpowiednio: a) 468 636 zt i b) 21 254,40 zt.

Nieustalenie ww. nalezno$ci przez UMS stanowito naruszenie art. 42

ust. 5 ufp.

UMS nieprawidtowo ewidencjonowat wydatki bezposrednio zwigzane
z realizacja inwestycji poprawiajacych dostep do portéw na koncie 402
- ustugi obce, zamiast na koncie 080 - $rodki trwate w budowie (inwesty-
cje). Dotyczyto to inwestycji:

1.

,Modernizacja infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw w Swi-
noujsciu i Szczecinie - oznakowanie nawigacyjne” i wydatkéw ponie-
sionych w kwocie 55 755,90 zt na opracowanie Studium wykonalnosci,
przygotowanie dokumentow aplikacyjnych i wniosku o dofinansowanie;
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opracowanie Raportu Srodowiskowego wraz z uzyskaniem decyzji
o Srodowiskowych uwarunkowaniach dla realizowanego projektu,
kompleksowa obstuge prawng etapu przygotowania inwestycji.

2. ,Przebudowa podejéciowego TW i TWS-S” i wydatkéw poniesionych
w kwocie 405 446,13 zt na wykonanie analizy nawigacyjnej wraz
z modelem toru, wykonanie analizy wptywu przebudowy toru na sta-
teczno$¢ budowli hydrotechnicznych, uzyskanie pozwolenia na budowe
wraz z wykonaniem wszelkich badan, opracowan i czynnosci niezbed-
nych do uzyskania wymaganych prawem uzgodnien i decyzji admini-
stracyjnych oraz sporzadzenie raportu o oddzialywaniu przedsiewziecia
usuwania do morza urobku z pogtebiania dna na sSrodowisko morskie;
uaktualnienie kosztorysu inwestorskiego.

Zdjecie nr 8
Wyjscie z Kanatu Piastowskiego na Zalew Szczecinski

Zrédfto: Urzqd Morski w Szczecinie.

Takie ewidencjowanie kosztow dotyczacych dokumentacji przygotowaw-
czej inwestycji byto niezgodne z przepisami art. 28 ust. 8 uor, ktore sta-
nowig, ze cena nabycia i koszt wytworzenia $rodkéw trwatych w budowie
obejmuje ogot ich kosztéw poniesionych przez jednostke za okres budowy
do dnia bilansowego lub przyjecia do uzywania, a stosownie do wymogu
art. 24 ust. 1 uor, ksiegi rachunkowe powinny by¢ prowadzone rzetel-
nie i biezgco. Nieprawidtowa klasyfikacja oraz ewidencja zdarzen gospo-
darczych bezposrednio zwigzanych z realizowanymi inwestycjami skut-
kowatla zanizeniem wartos$ci bilansowej aktywow UMS na taczng kwote
461,2 tys. zt i w konsekwencji zanizeniem wyniku finansowego za 2016 r.

W trakcie trwania kontroli NIK obie ww. kwoty zostaty przeksiegowane
na konto 011 - $rodki trwate®°.

50 Obie inwestycje byty juz zakonczone.
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utrzymania toréw
wodnych do portow
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Podobny btad popetnit w 2015 r. UMG, ktéry wydatki, w tacznej kwocie
66,7 tys. zl, poniesione na wykonanie aktualizacji projektu toru podejscio-
wego do Portu Pétnocnego w Gdansku (55,4 tys. zt) oraz na konsultacje
i doradztwo w kwestiach srodowiskowych dotyczace projektu ,Moder-
nizacja toru wodnego do Portu P6tnocnego” (12,3 tys. zt) zaklasyfikowat
w § 4270 - Zakup ustug remontowych, zamiast w § 6050 - Wydatki inwe-
stycyjne jednostek budzetowych, co byto niezgodne z przepisami zatacz-
nika nr 4 do rozporzadzenia Ministra Finanséw z dnia 2 marca 2010 .
w sprawie szczegbétowej klasyfikacji dochodow, wydatkéw, przychodow
i rozchodéw oraz $srodkéw pochodzacych ze zZrédet zagranicznych®™.

W konsekwencji niewtasciwej klasyfikacji ww. wydatkow:

— w sprawozdaniu Rb-28 z wykonania planu wydatkéw budzetu panstwa
za 2015 r. wydatki w rozdziale 60043: zawyzono o kwote 67,7 tys. zt
w § 4270 i zaniZono o te kwote w § 6050,

— nie wykazano w Informacji z wykonania wydatkéw budzetu panistwa
przeznaczonych na finansowanie inwestycji za styczen-pazdziernik
2015 r. wydatkéw w kwocie 12,3 tys. zt oraz w Informac;ji tej za sty-
czen-grudzien 2015 r. i w Informacji z wykonania planu inwestycji reali-
zowanych z udziatem $rodkow budzetu panstwa za IV kwartat 2015 r.
wszystkich ww. wydatkéw - w tacznej kwocie 67,7 tys. zt,

— nie zaliczono tych wydatkéw do naktadéw inwestycyjnych (konto 080
- $rodki trwate w budowie), niezgodnie z art. 28 ust. 8 uor.

Na torach podej$ciowych do Gdanska Nowego Portu i do Portu Pétnocnego
wystepowaty sptycenia przy krawedziach tych toréw i obrotnicy, a na torze
podejsciowym do Portu Gdynia sptycenia miaty incydentalny charakter.
Byly to sptycenia niestanowigce przeszkody w zegludze i nie miaty wptywu
na jej bezpieczenstwo.

Parametry toréw wodnych zapewniajacych dostep do portéw w Swinou;j-
$ciu i w Szczecinie nie speiniaty w peini wymagan okreslonych w prze-
pisach®2. Dotyczyto to w szczegblnosci TWS-S, ktérego dtugoéé¢ wynosi
67,35 km®3. Wymagane parametry tego toru (szeroko$¢ i gteboko$¢) okre-
Slone zostaty w rozporzadzeniu ws. okreslenia obiektéw, urzadzen i insta-
lacji zapewniajacej dostep do portu o podstawowym znaczeniu dla gospo-
darki narodowej. Przepis art. 10 ust. 1 ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r.
o portach i przystaniach morskich®* stanowi, ze budowa, modernizacja
i utrzymanie infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw®® sa finan-

51 Dz.U.z 2014 r. poz. 1053, ze zm.

52 Wrozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 7 maja 2015 r. w sprawie okreslenia
obiektéw, urzadzen i instalacji wchodzacych w sktad infrastruktury zapewniajacej dostep
do portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (Dz. U. poz. 733), a wcze$niej
- dodnia 10 czerwca 2015 r. - rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 9 grudnia 2002 r.
w sprawie okreslenia obiektéw, urzadzen i instalacji wchodzacych w sktad infrastruktury
zapewniajacej dostep do portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (Dz. U.
72014 r. poz. 1017, ze zm.).

53 Przebiega przez Swine, Kanat Mieliniski, Kanat Piastowski, Zalew Szczecinski i koncowy odcinek Odry.
54 Dz.U.z 2017 r. poz. 1933.

55 W tym réwniez Tor wodny Swinoujécie-Szczecin.
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sowane ze Srodkéw budzetu panstwa, w wysokosci okreslonej w ustawie
budzetowe;j.

Z uwagi na transport osadow przez wode i zachodzace procesy sedymen-
tologiczne w obrebie toru wodnego dochodzi corocznie do odktadania sie
materiatu fluwialnego na dnie, co prowadzi do jego sptycenia. W celu utrzy-
mania parametréw toru zgodnych z rozporzadzeniem w sprawie okresle-
nia obiektéw, urzadzen i instalacji zapewniajacej dostep do portu o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, UMS zlecat wykonanie
prac pogtebiarsko-refulacyjnych. Przed rozpoczeciem prac dyrektor UMS
zlecat wiosenne pomiary batymetryczne, a nastepnie zgtaszat do mini-
stra wtasciwego ds. gospodarki morskiej wyniki pomiaru ilo$ci osadow
zalegajacych na dnie toru i prognozowany koszt ich usuniecia: w 2014 r.
1000403 m3i39 mlnzt, w2015r.1093 781 m?®i 38 mln zt, w 2016 1.
999 042 m®i37 min zt; w 2017 r. 708 615 m? i 26 miIn zt. Nastepnie, w toku
uzgodnien materiatéw do projektu ustawy budzetowej, dyrektor UMS zgta-
szat do ministra wtasciwego ds. gospodarki morskiej planowana wielko$¢
Srodkow na wydatki biezgce UMS (w tym prace pogtebiarskie) oraz wska-
zywat braki sSrodkéw koniecznych do utrzymania parametréw torow wod-
nych wynikajacych z obowigzujacych przepiséw (w szczegélnoéci TWS-S).
Po wewnetrznych uzgodnieniach materiatu do projektu ustawy budzetowe;j,
minister wtasciwy ds. gospodarki morskiej przekazywat zapotrzebowanie
na $rodki do ministra wtasciwego ds. finanséw, podajac uzasadnienie wnio-
skowania o dodatkowe $rodki na utrzymanie TWS-S. Minister Finansow
informowat ministra wtasciwego ds. gospodarki morskiej o przyznanych
kwotach. Z uwagi na coroczne otrzymywanie mniejszych kwot niz wyma-
gane, dyrektor UMS wnioskowat do ministra wtasciwego ds. gospodarki
morskiej w trakcie roku budzetowego 2014, 2016 1 2017 o przekazanie
dodatkowych srodkéw na kontynuacje prac pogtebiarsko-refulacyjnych.

Minister wtasciwy ds. gospodarki morskiej zapewniat w kolejnych latach
budzetowych nastepujgce $rodki na utrzymanie TWS-S, wzgledem kwot
wnioskowanych przez UMS:

2014 - ogblna kwota wnioskowana przez UMS®®: 8,6 min zt, ponadto kwota
na przywrécenie parametréw toru 15 min zt, kwota przyznana®’
3 mln zt. Kwoty wnioskowane przez UMS w trakcie roku budzeto-
wego: 12,8 mln zt na prace czerpalne i 32 mln zt na przywrocenie
parametrow i utrzymanie toru; nie przyznano zadnych $rodkéow;

2015 - kwota wnioskowana przez UMS 12 mln zt na utrzymanie toru,
kwota przyznana®® 8 min zk;

56 Na wydatki biezace - zakup pozostatych ustug (w tym roboty czerpalne).

57 Minister wtasciwy ds. gospodarki morskiej nie zgtaszat do ministra finanséw potrzeby
zapewnienia dodatkowych §rodkéw na prace czerpalno-refulacyjne (na etapie sporzadzania
materiatéw do projektu ustawy budzetowej na 2014 r. dokonat zmniejszenia kwoty ogdlnej
w cz. 21 - Gospodarka morska z 392 191 tys. zt do kwoty 378 656 tys. zt, przenoszac réznice
na inne czes$ci budzetowe bedace w jego dyspozycji).

58 7 wydatkéw biezacych UMS przeznaczono dodatkowo 3 mln zt.
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2016 - kwota wnioskowana przez UMS 12 mln z

1° na utrzymanie toru,

ponadto: 8 mln zt na pogtebienie obrotnicy NATO, 15,1 mln zt
na projekt inwestycyjny przebudowy TWS-S i toru podej$ciowego
do Swinoujscia®®, kwoty przyznane®! 8 min zt na pogtebienie obrot-
nicy NATO, 15,1 mln zt na projekt inwestycyjny. Kwoty wniosko-
wane przez UMS w trakcie roku budzetowego®” 10 min zt na utrzy-
manie toru, kwoty przyznane®® 6 min zt oraz 1,65 min zi;

2017 - kwota wnioskowana przez UMS®* 24 mln z1, kwota otrzymana®®

8,8 mln zt z wydatkow biezacych UMS. Kwota ponownie wniosko-
wana przez UMS 24,2 mln zt w zwigzku z projektowanym progra-
mem wieloletnim pn. ,Utrzymanie morskich drég wodnych w rejo-
nie ujScia Odry w latach 2018-2028", nie przyznano Srodkow
(minister ds. gospodarki morskiej skierowat 10 wnioskéw o przy-
znanie wskazanej kwoty, dziatania te byty jednak nieskuteczne).
Kwota dwukrotnie wnioskowana przez UMS w trakcie roku budze-
towego 8,5 mln zt na prace poglebiarskie, nie otrzymano zadnych
$rodkow®®.

Dodatkowo, w latach 2014-2017 dyrektor UMS przeznaczat na prace czer-
palne oszczednos$ci powstajace w wydatkach biezacych UMS w wysokoSci
0d 0,22 do 1,68 mln z1.

Kwoty przekazywane w latach 2014-2017 UMS na utrzymanie TWS-S
pozwolity na realizacje jedynie czeSci prac pogtebiarsko-refulacyjnych
koniecznych do spetnienia wymogoéw przepiséw okreslajgcych parametry
tego toru.
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UMS pierwotnie wskazywat kwote 15,4 mln zt.

Projektpn.,Przebudowa podejéciowego toruwodnego do Swinoujécianaodcinkukm 00.000-00.800
oraz toru wodnego Swinoujécie-Szczecin na odcinku km 00.000-03.100” sfinansowany
z cz. 21 budzetu panstwa.

Minister wta$ciwy ds. gospodarki morskiej wnioskowat do ministra finanséw o 8 mln zt
napogtebienie obrotnicy NATO, 15,1 mln zt narealizacje projektu inwestycyjnego oraz 19,5 mln zt
na prace refulacyjno-czerpalne ogétem. Minister finanséw przyznat UMS 8 mln zt na pogtebienie
obrotnicy NATO (utworzono w tym celu rezerwe celowa poz. 79) oraz 15,1 mln zt na realizacje
projektu inwestycyjnego. Z wydatkéw biezacych UMS przeznaczono 8 mln zt.

UMS wskazat takze koszt przywrdcenia parametréw toru: 19,5 mln zt.

UMS otrzymat 6 mln zt z rezerwy ogélnej budzetu panstwa decyzja Rady Ministréwi 1,65 mln zt
z oszczednos$ci w projekcie inwestycyjnym z przeznaczeniem na prace pogiebiarskie.
Alternatywnie UMS poinformowat, ze w sytuacji gdy wykona jeszcze w 2016 r. prace
pogtebiarskie otrzymujac na ten cel 10 mln zt, wéwczas w 2017 r. wystarczajaca bedzie kwota
18 mln zt na utrzymanie toru.

Minister wtasciwy ds. gospodarki morskiej wnioskowat do ministra finanséw o kwote 16,9 mln zt
na poglebienie toréw wodnych i toréw podejsciowych oraz kwote 24,2 mln zt na uruchomienie

programu wieloletniego pn. Utrzymanie morskich drég wodnych w rejonie uj$cia Odry w latach
2018-2028. Minister Finanséw nie przyznat srodkéw.

UMS nie uzyskat akceptacji ministra wtasciwego ds. gospodarki morskiej.
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Infografika nr 5
Stopien zaspokojenia potrzeb w zakresie utrzymania wymaganych przepisami parametréw
TWS-S w kazdym roku z okresu 2014-2017

16,04% 30,34%

2014
rok

83,96% / 69,66% /

66,38% 42,96%

33,62% / 57,04% /

niezaspokojone potrzeby M wykonanie

Zrédto: Opracowanie witasne NIK na podstawie danych UMS.

Zgodnie z danymi batymetrycznymi w okresie 2014-2017 na TWS-S o 1acz-
nej dtugosci 67,35 km nie zapewniono wtasciwej gtebokosci i szerokosci
okreslonych w rozporzadzeniu ws. okreslenia obiektéw, urzadzen i insta-
lacji zapewniajacej dostep do portu o podstawowym znaczeniu dla gospo-
darki narodowej na znacznych odcinkach toru.

Schemat nr 2

taczna dtugos¢ odcinkéw TWS-S (jego catkowita dtugosé¢ 67,35 km), na ktérych

w poszczegoélnych latach z okresu 2014-2017 nie zapewniono gtebokosci i szerokosci
ustalonych w rozporzadzeniu ws. okreslenia obiektow, urzadzen i instalacji zapewniajacej
dostep do portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j

47%
2014 O ! O
52%
2015 O . O
21%
2016 O ! O
32%
2017 O — O

niezapewniona wtasciwa gtebokosc¢ i szerokosé

Zrédto: Opracowanie witasne NIK na podstawie danych UMS.
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UMS uwzgledniajac rzeczywiste parametry TWS-S ze wzgledéw bezpie-
czenstwa wprowadzat na tym torze ograniczenia w zegludze statkow:

1. Kapitanat Portu Szczecin, gtéwnie w zwiazku z wyptyceniami na kra-
wedziach TWS-S, wprowadzit nastepujace ograniczenia w zegludze:

a. naodcinku od Il do IV Bramy Torowej (km 23,05-36,65) dla statkow
o0 zanurzeniu powyzej 8,50 m wprowadzono ruch jednokierunkowy,
statki te winny poruszac sie Srodkiem toru wodnego — obowigzujace
w catym kontrolowanym okresie;

b. wyptycenia na torze wodnym przy ujsciu rzeki Swietej (km 62,05),
w zwigzku tymi wyptyceniami statki o zanurzeniu ponad 8 m
powinny ptyna¢ zachodnia czescig toru wodnego - obowiazujace
w catym kontrolowanym okresie;

c. torwodny km 34-36 (wysoko$¢ kotwicowiska Chetminek do Chet-
minek S) obsypywanie sie skarpy toru wodnego. W zwigzku z powy?z-
szym statki ponadgabarytowe i o0 zanurzeniu 8 m i wiekszym winny
ograniczy¢ predkos$¢ do 8 weztéw oraz obowigzywat je jeden kieru-
nek ruchu - obowigzujace od 13 marca 2015 r. i aktualne do czasu
zakonczenia kontroli.

2. Kapitanat Portu Swinoujécie w zwigzku z ograniczeniami warunkéw
nawigacyjnych na TWS-S na odcinku km 0.30-1.15 i dalej na potudnie,
czasowo - dla stanu wody w porcie rownego 500, dopuszczalne zanu-
rzenie statkéw mogacych wchodzié¢ do portu Swinoujécie ograniczyt
do 13,0 m dla wody stodkiej. Dla stanéw wody w porcie powyzej 500
warunkiem wejscia statku o maksymalnych parametrach do portu
Swinoujscie byto zachowanie zapasu wody pod stepka nie mniejszego
niz 1,1 m na torach podejSciowych i akwenach manewrowych - obo-
wiagzujace od 4 marca 2015 r. i aktualne do czasu zakonczenia kontroli.

W badanym okresie UMS udzielit 13 zaméwien na taczna kwote 55,3 mln zt
na biezace utrzymanie toré6w wodnych, w tym pie¢ w trybie przetargu nie-
ograniczonego i osiem w trybie z wolnej reki. Zamoéwien tych udzielano
zgodnie z zasadami i w trybie okre$lonym przepisami upzp, a takze pro-
cedurami wewnetrznymi UMS. W umowach z wykonawcami dostatecz-
nie zabezpieczono interesy UMS. Kwoty wydatkowane przez UMS na prace
czerpalne byly zgodne ze stawkami okreslonymi w umowach oraz z iloscig
wybranego i wyrefulowanego urobku.

W 2015 r. UMS stwierdzit przypadek nieterminowej realizacji dwdch
umow (na roboty podstawowe i uzupetniajgce), w zwigzku z czym nali-
czyt kary umowne w tacznej kwocie 40 321,76 zt. Kary zostaty jednak
naliczone w sposé6b sprzeczny z warunkami okre$lonymi w umowach,
przez co zostaly zanizone o 43 024,23 zt, czym naruszono przepisy art. 42
ust. 5 ufp.

Ponadto w 2015 . w trzech przypadkach UMS nie obcigzyt wykonawcy prac
czerpalnych kosztami przeprowadzenia ponownych sondazy po wykona-
nych poprawkach, co byto niezgodne z warunkami uméw zawartych z tymi
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wykonawcami. Zgodnie z nimi za wykonanie powyzszych sondazy i wg obo-
wigzujacego w 2015 r. cennika optat za ustugi UMS wykonawcy powinni
zaptaci¢ z tego tytutu tacznie 7615,13 zt.

W ramach realizacji i nadzoru nad pracami pogtebiarskimi UMS zobowia-
zany byt takze do spetiania wymogdéw wynikajacych z decyzji administra-
cyjnych, takich jak pozwolenia wodnoprawne. Byty one zwigzane z pobo-
rem wod powierzchniowych niezbednym do wyrefulowania urobku z prac
czerpalnych na pola refulacyjne i wprowadzaniem wéd porefulacyjnych
z pol refulacyjnych do wod powierzchniowych.

UMS nie dotrzymat warunkéw okreslonych w pozwoleniach wodnopraw-
nych odnoszacych sie do badania wdd i gruntu pod katem ich zanieczysz-
czen. | tak:

— w pozwoleniach wodnoprawnych na pob6r wod powierzchniowych
z Roztoki Odrzanskiej dla wyrefulowania urobku na pole refulacyjne
Mankoéw natozono na UMS m.in. obowigzek poboru probek wod do ana-
lizy kazdorazowo przed planowanym zrzutem wéd do odbiornika. Jed-
nak w latach 2014-2017 UMS zlecat wykonanie badania wod tylko raz
w roku po zakonczeniu prac refulacyjnych;

— w pozwoleniu wodnoprawnym na pobdr wéd powierzchniowych z Kana-
tu Piastowskiego dla wyrefulowania urobku z prac czerpalnych na pole
refulacyjne D natozono na UMS m.in. obowigzek pobrania i zbadania pré-
bek z dna akwenu (przed przystapieniem do robot czerpalnych) w celu
zbadania, czy grunt nie jest zanieczyszczony. Natomiast w pozwoleniu
na pobér wod powierzchniowych z Odry Zachodniej dla wyrefulowa-
nia urobku na pole refulacyjne Debina natozono na UMS obowigzek
m.in. systematycznego monitoringu gruntu czerpanego z toru wodne-
go pod katem jego ewentualnych zanieczyszczen. Tymczasem, mimo
ze roboty na ww. akwenach prowadzone byty w kazdym roku objetym
kontrola, to w UMS byta praktyka wykonywania badan gruntu pobiera-
nych wytacznie z TWS-S i to tylko okresowo (raz na pie¢ lat). UMS dys-
ponowat jedynie wynikami badan gruntu, ktére pochodzity z pazdzier-
nika 2010 r. oraz z pazdziernika 2015 r. Nadto probki osadéw dennych
pochodzity wytacznie z TWS-S, a Odra Zachodnia nie jest jego cze$cia.

Na biezgce prace utrzymaniowe, remontowe i modernizacyjne pol refu-

lacyjnych UMS wydatkowat ogétem w 2014 r. - 396,1 tys. zt, w 2015 .

- 175,7 tys. zt, w 2016 r. - 619,9 tys. zt, w 2017 r. - 685,4 tys. zt

(w tym na modernizacje obwatowan 470,7 tys. zt). Ponadto UMS w 2014 1.

wydatkowat 295,2 tys. zt na rozbudowe pola D, a w 2017 r. - 486,6 tys. zt

na przedtuzenie ostrogi pola D. Pojemnos¢ gtéwnych poél refulacyjnych uzyt-
kowanych przez UMS wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2014 r. i 8 listopada

2017 r. wynosita odpowiednio: pole Mankéw - 656,3 tys./748,9 tys. m?,

pole D - 4,5 mIn/3,8 mln m3, pole Debina - 325 tys./247 tys. m3.
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Zdjecienr9
Pole refulacyjne D na wyspie Uznam

Zrédto: Urzqd Morski w Szczecinie.

W wyniku przeprowadzonych na zlecenie UMS prac czerpalnych odtoZono
nastepujgce ilosci urobku: 2014 r. - 209, 5 tys. m*’, w2015 . - 411,0 tys. m3,
w2016 r. - 1,2 mIn m**®, w 2017 . (do 08.11) - 297,6 tys. m*®".

5.3. Dziatania nadzorcze nad realizacjg strategii, programoéow
i zadan

Rada Ministrow w uchwale o ustanowieniu KPK ustalita, Ze wykonawca
KPK jest spétka PKP PLK S.A., a nadz6r nad jego realizacjg sprawuje mini-
ster wtasciwy do spraw transportu.

W KPK wprowadzono zapisy zobowigzujgce ministra wlasciwego do spraw
transportu do:

— egzekwowania ustalen KPK w odniesieniu do jego wykonawcy,

— monitorowania realizacji KPK poprzez stopien osiggania celéw wyzna-
czonych w KPK z wykorzystaniem sktadanych przez PKP PLK S.A. rapor-
tow okresowych i rocznych Szczegdétowego Planu Realizacji KPK, raportu
koncowego z wykonania KPK oraz z wykorzystaniem systemoéw infor-
matycznych monitorowania wewnetrznego i zewnetrznego (EPM).

Na potrzeby monitorowania realizacji KPK, PKP PLK S.A. przekazata mini-
strowi wtasciwemu do spraw transportu szereg raportéw i sprawozdan okre-
sowych oraz umozliwiata nieograniczony czasowo dostep do Enterprise Pro-
ject Management (EPM) funkcjonujacego w PKP PLK S.A

System EPM to narzedzie IT, ktére pozwala na zintegrowanie harmonogra-
mow czastkowych projektéw w jeden harmonogram bazujacy na przygoto-
wanym szablonie. W efekcie uzyskano uszczegétowione, jednolite harmono-
gramy realizacyjne, ktére umozliwiaja szybkie uzyskiwanie danych niezbed-

67 W tym na pole Ostréw Grabowski - 68 616 m?, tzw. mate porty 3002 m?.

68 W tym: na klapowisko z prac refulacyjnych 224 848 m® w ramach zadania inwestycyjnego
dot. przebudowy podejéciowego toru wodnego do Swinoujscia 302 328 m®.

69 W tym na klapowisko 53 126 m?.
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nych do monitorowania wszelkich prac w ramach danego projektu, co pozwala
na automatyzacje raportowania postepéw prac. Dodatkowo powstata tzw. lista
kontrolna projektu, ktéra stanowi baze wiedzy o potencjalnych ryzykach
dla nowych projektéw. Dla kazdego z projektéw utworzono tzw. witryne pro-
jektu PDP (Project Detail Pages), pozwalajaca na przegladanie i raportowanie
szczegotowych informacji projektowych zwiazanych z procesem inicjowania,
planowania i realizacji inwestycji.

Dzieki udostepnieniu tego narzedzia stuzby ministra wtasciwego do spraw
transportu miaty staty bezposredni dostep do petnej informacji na temat reali-
zacji przez PKP PLK S.A. kazdego projektu inwestycyjnego. Dawato to lepsze
mozliwo$ci monitorowania proceséw inwestycyjnych i pozwalato na szybkie
podejmowanie ewentualnych interwencji.

Poza raportami rocznymi z wykonania Szczegétowego Planu Realizacji KPK,
PKP PLK S.A. przekazywata ministrowi wtasciwemu do spraw transportu
raporty miesieczne (tabela statusowa, tabela przetargéw, raport o poniesio-
nych wydatkach na infrastrukture kolejowg) oraz raporty p6troczne. Dodat-
kowo w ramach sprawowania nadzoru wtascicielskiego od Rady Nadzorczej
PKP PLK S.A. otrzymywat informacje okresowe (minimum raz na kwartat)
na temat postepu w realizacji projektéw inwestycyjnych.

Minister wta$ciwy do spraw transportu poprzez wspolng platforme
wymiany informacji (wspélny dysk) posiadat réwniez dostep do raportow
okresowych, w tym m.in. miesiecznych z wykonania rzeczowego oraz wyko-
nania naktadéw dla gtéwnych projektéw ujetych w KPK, w tym projektéw
dotyczacych dostepu do portéw morskich. Raporty te zawieraty informa-
cje odnosnie stanu realizacji projektéw, w tym m.in.: o terminach, kosztach,
stanie zaawansowania, zawartych umowach, przetargach dotyczacych pro-
jektow, szacunkowych opéznieniach, kluczowych ryzykach oraz planowa-
nych dziataniach zaradczych.

W odniesieniu do projektow ,kolejowej infrastruktury dostepowej do por-

tow morskich” objetych programami kolejowymi, podejmowane byty m.

in. nastepujace dziatania dyscyplinujace badz korygujace proces ich reali-

zacji:

— naliczanie kar umownych za opéZnienia w procesie realizacji inwestycji
(projekty: Poprawa infrastruktury kolejowego dostepu do Portu Gdarisk
- prace przygotowawcze, Poprawa dostepu kolejowego do portu morskie-
go w Gdyni - prace przygotowawcze, Projekt poprawy dostepu kolejowe-
go do Portu Gdarnsk (most + dwutorowa linia kolejowa) - prace przygoto-
wawcze);

— rozdzielenie na dwie cze$ci projektu, ktérego czas realizacji nie pozwa-

lat na jego cato$ciowe wykonanie i rozliczenie w perspektywie finan-
sowej 2007-2013.
W efekcie pierwsza faza projektu wykonana byta i sfinansowana
w ramach perspektywy finansowej 2007-2013, a druga faza w nastep-
nej perspektywie. Pozwalato to na petniejsze wykorzystanie alokacji
portowych z perspektywy 2007-2013 - projekt: Poprawa dostepu
kolejowego do Portu Gdarisk (most + dwutorowa linia kolejowa);
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— Projekt Prace na alternatywnym ciqgu transportowym Bydgoszcz - Trdj-
miasto, Etap 1i Etap Il (pierwotne lata realizacji 2008-2021, po zmianie
okres realizacji dla Etapu I: 2017-2023 oraz dla Etapu II: 2017-2022);

— dostosowanie zakresu projektu do realizacji przewozow pasazerskich,
a przede wszystkim znaczgcego zwiekszenia przepustowosci dla umoz-
liwienia przewozenia towaréw do portu i z portu w Gdyni i wigzaca sie
z tym zmiana okresu realizacji (Prace na alternatywnym ciggu transpor-
towym Bydgoszcz-Trojmiasto, Etap 11 Etap II).

Centralnym organem administracji rzagdowej wtasciwym w sprawach drog

krajowych jest Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad (dalej Gene-

ralny Dyrektor DKiA), do ktorego nalezy m.in. wykonywanie zadan zarzadcy
drég krajowych (w tym petnienie funkcji inwestora), i realizacja budzetu
panstwa w zakresie drég krajowych. Nadzoér nad Generalnym Dyrektorem

DKiA sprawuje minister wtasciwy do spraw transportu.

W okresie objetym kontrolg nadzér ministra wtasciwego do spraw trans-
portu nad Generalnym Dyrektorem DKiA w zakresie przygotowania inwe-
stycji odbywat sie m.in. poprzez:

— zatwierdzanie programu inwestycji dla kazdego zadania inwestycyjne-
g0, jego zmian wraz z uzasadnieniem, zatwierdzanie wartosci koszto-
rysowych wszystkich zadan inwestycyjnych finansowanych z budzetu
panstwa i Krajowego Funduszu Drogowego;

— analize i ocene dokumentacji zwigzanej z inwestycjami drogowymi,
w tym studium techniczno-ekonomiczno-srodowiskowego i Koncepcji
Programowej oraz uczestniczenie w posiedzeniach Komisji Oceny Przed-
siewzie¢ Inwestycyjnych, dziatajacej przy GDDKiA;

— opiniowanie i weryfikowanie pod wzgledem technicznym inwestycji
ujetych badz przewidzianych do uwzglednienia w PBDK w celu wyelimi-
nowania odstepstw od warunkoéw technicznych, w przypadkach braku
koniecznosci ich stosowania, a takze w celu przeciwdziatania przypad-
kom braku mozliwosci realizacji wymienionych inwestycji z przyczyn
techniczno-budowlanych;

— cykliczne sprawozdania z wykonania srodkow budzetu panstwa w ukta-
dzie zadaniowym i tradycyjnym.

W okresie objetym kontrolg Generalny Dyrektor DKiA w zakresie pro-
wadzonych inwestycji przesytat do ministra wtasciwego do spraw trans-
portu raporty finansowe, raporty rzeczowe, raporty z postepowan przetar-
gowych. Odbywaty sie takze robocze spotkania z udziatem kierownictwa
GDDKIA oraz wlasciwego cztonka kierownictwa MIiB, majgce na celu reago-
wanie na biezace problemy.

W ramach nadzoru nad realizacja poszczegdlnych inwestycji stan fak-
tyczny realizacji inwestycji byt ustalany na podstawie sprawozdan jedno-
stek realizujacych, tj. 0ddziatéw GDDKiA. Ponadto w okresie od 13 kwiet-
nia do 12 maja 2017 r. MIiB przeprowadzito kontrole w GDDKiA, ktorej
tematem byto ,Przygotowanie wybranych inwestycji realizowanych przez
GDDKIiA i uwzglednionych w PBDK".



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Ustalenia ww. kontroli wykazaty m.in., Ze: nadz6r Centrali GDDKiA nad pro-
cesami pozyskiwania DSU’° i ZRID”* nie byt w peni skuteczny, a przygoto-
wanie inwestycji do realizacji, ktére w ramach tego samego zadania prowa-
dzit wiecej niz jeden oddziat GDDKiA, nie zapewniato jednolitego sposobu
dziatania oddziatéw. W jej wyniku zalecono prowadzenie procesu inwe-
stycji w sposéb umozliwiajacy wykonanie wszystkich inwestycji ujetych
w PBDK, skierowanych do realizacji przez ministra wta$ciwego ds. trans-
portu.

Minister wtasciwy do spraw transportu w kazdym roku przedktadat do wia-
domosci Radzie Ministréw ,,Informacje o stanie realizacji PBDK"”?. Przed-
stawiano w nich w formie opisowej zaawansowanie rzeczowe realizacji
poszczegdlnych inwestycji oraz wykonanie finansowe w ramach limitow
przyznanych przez Rade Ministréw na realizacje PBDK.

Na polecenie ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej w okresie
objetym kontrolg dyrektorzy urzedéw morskich przekazywali mu co dwa
miesigce informacje o wydatkach poniesionych przez urzedy morskie
na realizacje inwestycji finansowanych ze srodkéw unijnych oraz krajo-
wych. Ponadto informacje o wszelkich ewentualnych problemach doty-
czacych realizacji projektéw przekazywane byty ministrowi wtasciwemu
do spraw gospodarki morskiej na Radach Koordynacyjnych Dyrektoréw
Urzedéw Morskich, ktére odbywaty sie 2-3 razy w roku.

Minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej zapewnit sobie row-
niez otrzymywanie pisemnych informacji z Centrum Unijnych Projektéw
Transportowych oraz z Ministerstwa Rozwoju o problemach badz zagroze-
niach wystepujacych przy realizacji inwestycji urzedéw morskich wspétfi-
nansowanych ze $rodkéw UE”3. Poza oceng przebiegu realizacji inwestycji
na podstawie ww. okresowych informacji przekazywanych przez dyrekto-
réw urzedéw morskKich, pracownicy Departamentu Gospodarki Morskiej
MGMIiZS przeprowadzali wizyty nadzorcze w urzedach morskich. Dwie
z nich obejmowaty realizacje zadan dotyczacych infrastruktury dostepo-
wej do portow morskich.

Minister wlasciwy do spraw zeglugi sSr6dladowej od 27 listopada 2015 r.
nie posiadal kompetencji w zakresie nadzoru nad planowaniem Srodkéw
i przygotowaniem inwestycji do realizacji oraz nad realizacja zadan inwe-
stycyjnych na $rédladowych drogach wodnych. Przepisy ustawy z dnia
20 lipca 2017 r. - Prawo wodne’* stanowily, ze minister wtasciwy ds.
zeglugi Srodladowej uzyska kompetencje w zakresie rozwoju $rédlado-
wych drég wodnych, przygotowania inwestycji do realizacji oraz realizacji
zadan inwestycyjnych na srédladowych drogach wodnych z dniem 1 stycz-
nia 2018 r.

70 Decyzja o Srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia.

71 Zezwolenia na realizacje inwestycji drogowej.

72 Wg stanu na dzien 31 grudnia roku poprzedniego.

73 W okresie objetym kontrolag wptynety informacje o problemach dotyczacych czterech projektow.
74 Dz.U.poz. 1566, ze zm.

Dziatania nadzorcze
ministra wtasciwego
do spraw gospodarki
morskiej i zeglugi
$rodladowej
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Minister wtasciwy do spraw zZeglugi srédladowej koordynowat i nadzoro-
wat realizacje Zatozen - w szczego6lnosci przez powotanie Komitetu Steruja-
cego do spraw Inwestycji na Srédlagdowych Drogach Wodnych’® i kierowa-
nie jego pracami. Komitet powotany zostat na czas przygotowania studiow
wykonalnosci inwestycji na §rédladowych drogach wodnych. W okresie
od przyjecia Zatozen (tj. od czerwca 2016 r.) do 30 wrzesnia 2017 r. odbyty
sie dwa posiedzenia Komitetu, na ktérych omawiano m.in. aktualny stan
realizacji dziatan zwiazanych z przywroceniem zeglownosci na $srédlado-
wych drogach wodnych, przygotowanie do opracowania studiow wyko-
nalnosci dla inwestycji na sré6dladowych drogach wodnych o szczegélnym
znaczeniu transportowym, dziatania MGMiZS w zakresie rozwoju sektora
transportu wodnego $rédladowego w I potowie 2017 r.

W okresie objetym kontrolg NIK Departament Kontroli MGMiZS przepro-
wadzit kontrole w 2014 . UMG i w 2015 r. UMS - w zakresie realizacji inwe-
stycji poprawiajgcych infrastrukture dostepowa do portéw morskich.

Do czasu zakonczenia kontroli nierozwigzana byta kwestia finansowania
w ramach POIiS inwestycji pn. ,Modernizacja toru wodnego Swinoujscie
-Szczecin do gtebokosci 12,5 m”.

[stotnym zagroZeniem podjecia tej inwestycji byto nieuzyskanie pozytyw-
nej opinii projektu ze strony inicjatywy JASPERS, co wynikato z niezapew-
nienia przez strone polska srodkéw finansowych na utrzymanie trwato-
$ci projektu w okresie pieciu lat od zakoniczenia jej realizacji. Utrzymanie
trwatos$ci projektu miat zapewni¢ program wieloletni , Utrzymanie Morskich
Drég Wodnych w rejonie ujscia Odry w latach 2018-2028", ktory nie zostat
ustanowiony do dnia zakonczenia kontroli. Réwniez w projekcie ustawy
budzetowej na 2018 r. (wg stanu na dzien zakonczenia kontroli NIK)
nie przewidziano takiego programu, pomimo pozytywnej opinii Komitetu
Ekonomicznego Rady Ministréw. W zwigzku z uwagami Ministra Rozwoju
i Finanséw do przedmiotowego projektu (z dnia 2 i 7 listopada 2017 r.)
Minister GMiZS dokonat zmiany horyzontu czasowego projektowanego pro-
gramu na lata 2019-2028.

75 Komitet powotany Zarzadzeniem Nr 17 Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowe;
z dnia 5 sierpnia 2016 r.
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6.1. Metodyka kontroli i informacje dodatkowe

Czy dziatania organdéw administracji panstwowej i zarzadcy infrastruk-
tury kolejowej na rzecz poprawy dostepu od strony morza i od strony ladu
do portow morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej
byty skuteczne?

1) Czy realizacja zatozen okreslonych w dokumentach strategicznych
umozliwia spetnienie potrzeb w zakresie dostepnosci portéw?

2) Czynadzér nad realizacja zadan dotyczacych poprawy dostepu do por-
tow sprawowany byt rzetelnie i pozwalat na utrzymywanie wymaganych
parametréw i stanu technicznego infrastruktury dostepowej do portéw?

3) Czy zapewniono wtasciwe finansowanie zadan dotyczacych budowy
i utrzymania infrastruktury dostepowej do portéw?

4) Czy dziatania podejmowane na rzecz poprawy infrastruktury dostepo-
wej do portow byty skuteczne?

Kontrolg objeto siedem jednostek: Ministerstwo Infrastruktury i Budownic-
twa, Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, PKP PLK S.A.,
PKP PLK S.A. Centrum Realizacji Inwestycji Region Péinocny, PKP PLK S.A.
Centrum Realizacji Inwestycji Region Zachodni, Urzad Morski w Gdyni,
Urzad Morski w Szczecinie.

Kontrole przeprowadzono na podstawie art. 2 ust. 1 ustawy z dnia 23 grud-
nia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli’®, z zastosowaniem kryteriéw legal-
nosci, gospodarnosci, celowosci i rzetelnosci””.

Lata 2014-2017 (do czasu zakonczenia kontroli).

Kontrole rozpoczeto 4 wrzes$nia 2017 r. Ostatnie wystapienie pokontrolne
podpisane zostato 12 stycznia 2018 r.

W ramach przygotowania przedkontrolnego w trybie art. 29 ust. 1 pkt 1
ustawy o NIK uzyskano informacje od spétek zarzadzajacych kazdym z czte-
rech portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej doty-
czace probleméw ze swobodnym i nieograniczonym dostepem do tych
portow.

W ramach postepowania kontrolnego w trybie art. 29 ust. 1 pkt 1 ustawy
o NIK uzyskano informacje od siedmiu przewoznikow i spedytoréw. Infor-
macje dotyczyty napotykanych barier w zakresie dostepu do poszczeg6l-
nych portéw od strony morza, a takze od strony ladu, tj. barier zewnetrz-
nych w korzystaniu z transportu morskiego, samochodowego, kolejowego
i rzecznego, przy wywozie lub dowozie towardéw z i do tych portow.
W tym samym trybie uzyskano réwniez informacje od czterech prezyden-
tow miast, na terenie ktérych lezg wszystkie cztery porty morskie o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Informacje te dotyczyty
wykonywanych przez miasta w okresie od poczatku 2007 r. budéw, prze-
budéw, modernizacji i remontéw drég dostepowych do portu morskiego
potozonego w ich granicach.

76 Dz.U.z 2017 r. poz. 524, dalej: ustawa o NIK.
77 Art. 5 ust. 1 ustawy o NIK.

Pytanie definiujace cel
gtéwny kontroli

Pytania definiujace cele
szczegotowe kontroli

Zakres podmiotowy

Kryteria kontroli

Okeres objety kontrolg

Dziatania na podstawie
art. 29 ustawy o NIK
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Finansowe lub sprawozdawcze skutki nieprawidtowosci ujawnione w kon-
troli NIK wyniosty 1 474 848,33 zt i dotyczyty:

— uszczuplenia Srodkéw lub aktywéw na taczng kwote 705 031,30 zt,
w tym:
a) 508 606,20 zt - z tytutu nienaliczonych kar umownych za op6Znienia
w realizacji dwdch inwestycji;
b) 43 024,23 zt - z tytutu zanizenia kar umownych za nieterminowa
realizacje dwoch umoéw;

c) 14 475,13 zt - z tytutu nieobcigzenia wykonawcow zadan kosztami
poniesionymi przez UMS;

d) 13892592 zt - warto$¢ utraconych aktywow wskutek dokonania
przez UMS zaptaty wynagrodzenia za bezumownie wykonane prace
czerpalne,

— kwoty wydatkowane z naruszeniem prawa - 178 965 zt, w wyniku
sztucznego podzielenia zaméwienia na dwa odrebne o wartosci szacun-
kowej ponizej 30 tys. euro kazde, przy jednoczesnym zanizeniu wartosci
jednego z tych rozdzielonych zamoéwien w wyniku naruszenia obowig-
zujacej w UMG procedury szacowania wartosci zamdéwienia,

— sprawozdawcze skutki nieprawidtowosci - 528 852,03 zt, w tym:

a) 461 202,03 zt - dotyczyto ksiegowania w 2013 r.i w 2014 r. wydat-
kéw poniesionych przez UMS na dwie inwestycyjnych na koncie 402
- ustugi obce, zamiast na koncie 080 - Srodki trwate w budowie,

b) 67 650 zt - wydatki poniesione przez UMG, ktére byty bezposred-
nio zwigzane z wytworzeniem $rodka trwatego w sprawozdaniu
Rb-28 z wykonania planu wydatkéw budzetu panstwa za 2015 r.
nieprawidtowo ujeto w § 4270 - Zakup ustug remontowych, zamiast
w § 6050 - Wydatki inwestycyjne jednostek budzetowych

— potencjalne finansowe lub sprawozdawcze skutki nieprawidtowosci
- 62 000 zt, w wyniku btednego ksiegowania na koncie 402 (ustugi obce)
w § 430 (zakup ustug pozostatych) zamiast na koncie 080 - $rodki trwa-
te w budowie (inwestycje) poniesionego w 2017 r. przez UMS wydatku
inwestycyjnego,

Korzysci finansowe na kwote ogétem 6860 zt stanowita kwota wptacona

na rachunek UMS z tytutu pokrycia kosztéw pomiaréw hydrograficznych

wykonanych po pracach poprawkowych, o ktérg UMS wystapit w wyniku

dziatan NIK.

Wyniki kontroli przedstawiono w siedmiu wystapieniach pokontrolnych.
Do dwéch wystapien zgtoszono tacznie sze$¢ zastrzezen. Cztery zastrzeze-
nia zostaty uznane w catosci, jedno w czesci, a jedno oddalono.

W zwiazku z ustaleniami kontroli i stwierdzonymi nieprawidtowo-
$ciami NIK sformutowano ogétem 20 wnioskéw pokontrolnych. Z otrzy-
manych odpowiedzi na wystgpienia pokontrolne wynika, ze ich adresaci
na 28 czerwca 2018 r. zrealizowali 9 wnioskéw, a jedenascie wnioskow byto
w trakcie realizacji”.
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Wykaz jednostek
kontrolowanych

Jednostka
organizacyjna Imie i nazwisko

Ocena
NIK Nazwa jednostki kierownika

kontrolowanej
dziatalnosci

przeprowa- kontrolowanej jednostki
dzajaca kontrolowanej
kontrole

Ministerstwo

1. Infrastruktury Andrzej Adamczyk79 opisowa
i Budownictwa

Ministerstwo
Gospodarki Morskiej | Marek Grébarczyk®® opisowa
i Zeglugi Srédladowej

Departament
Infrastruktury

pozytywna
3. PKP PLK S.A. Ireneusz Marchel mimo stwierdzonych
nieprawidtowosci

PKP PLK S.A.
Centrum Realizacji

4. Inwestycji Region Andrzei Osipéw®: pozytywna
Delegatura NIK PStnocny .

w Gdansku w Gdansku

Urzad Morski Wiestaw
w Gdyni Piotrzkowski®

PKP PLK S.A.
Centrum Realizacji
Inwestycji Region Pawet Neumann

Potnocny

w Poznaniu

opisowa

Delegatura NIK
w Poznaniu

25 opisowa

Delegatura NIK Urzad Morski Wojciech opisowa
w Szczecinie w Szczecinie Zdanowicz84 P

78 Najwyzsza Izba Kontroli stosuje 3-stopniowa skale ocen: pozytywna, pozytywna mimo
stwierdzonych nieprawidtowos$ci, negatywna. Jezeli sformutowanie oceny ogoélnej
wedtug proponowanej skali bytoby nadmiernie utrudnione, albo taka ocena nie dawataby
prawdziwego obrazu funkcjonowania kontrolowanej jednostki w zakresie objetym kontrola,
stosuje sie ocene opisowa, badz uzupetnia ocene ogélna o dodatkowe objasnienie.

79 W okresie objetym kontrola (od 2014 r.) sprawy funkcjonowania oraz rozwoju infrastruktury
transportu, w szczegdlnosci budowy, modernizacji, utrzymania i ochrony drég publicznych,
w tym autostrad oraz kolei, nalezaty do ministra wtasciwego do spraw transportu. Minister
Infrastruktury i Budownictwa byt ministrem wtasciwym do spraw transportu od 16 listopada
2015 r.Wczesniej, w okresie od 27 listopada 2013 r., ministrem wta$ciwym do spraw transportu
byt Minister Infrastruktury i Rozwoju, a obecnie jest nim Minister Infrastruktury.

80 0d 16 listopada 2015 r. Poprzednio w objetym kontrola okresie funkcje ministra wtasciwego
do spraw gospodarki morskiej, jako Ministrowie Infrastruktury i Rozwoju sprawowaty:
od 27 listopada 2013 r. do 21 wrzes$nia 2014 r. Elzbieta Bienkowska, od 22 wrzesnia 2014 r.
do 15 listopada 2015 r. Maria Wasiak.

81 0d 18 pazdziernika 2017 r. p.o. Dyrektora, poprzednio od 2 marca 2016 r. do 17 pazdziernika
2017 r. Dyrektorem byt Andrzej Krawczynski, od 8 wrzesnia 2015r. do 1 marca 2016 r. - Dariusz
Krezymon, a od 1 czerwca 2014 r. do 7 wrze$nia 2015 r. - Piotr Turowski.

82 0d 20 lipca 2016 ., poprzednio od 17 kwietnia do 19 lipca 2016 r. obowigzki Dyrektora petnit
Bogdan Rojek z-ca Dyrektora ds. Inspekcji Morskiej, od 12 lutego do 18 kwietnia 2016 r.
Dyrektorem byt Tadeusz Hatalski, a uprzednio Andrzej Krélikowski

83 0d 16 maja 2016 r. Wczesniej, od 16 marca 2015 r. funkcje te petnit Mirostaw Kruszynski.
0d 1lipca 2014 r. p.o. Dyrektora byt Pawet Neumann. Do 30 czerwca 2014 r. funkcje Dyrektora
Oddziatu w Szczecinie petnit J6zef Matuszczak, a Dyrektora Oddziatu w Poznaniu - Pawet
Neumann. Od 1 lipca 2014 r., w wyniku reorganizacji, utworzono Region.

84 0d 1 lipca 2017 r., a uprzednio od 3 wrze$nia 2008 r. do 30 czerwca 2017 r. Dyrektorem byt
Andrzej Borowiec.
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6.2. Analiza stanu prawnego i uwarunkowan organizacyjno-
ekonomicznych

Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju
okreéla zasady prowadzenia polityki rozwoju®®, podmioty prowadzace
te polityke oraz zasady wspoétpracy miedzy nimi. Jednym z organéw pro-
wadzacych polityke rozwoju jest Rada Ministréow (art. 3 pkt 1 ustawy).
Zgodnie z art. 4 ust. 1 ustawy, polityke rozwoju prowadzi sie na podsta-
wie strategii rozwoju, programéw i dokumentéw programowych. Strate-
giami rozwoju s3 - poza dtugookresowa i $redniookresowq strategia roz-
woju kraju - dokumenty okreslajgce podstawowe uwarunkowania, cele
i kierunki rozwoju odnoszace sie do sektoréw, dziedzin, regioné6w lub roz-
woju przestrzennego, w tym obszaréw metropolitalnych i obszaréw funk-
cjonalnych (art. 9 pkt 3). W art. 13 ust. 1 ustawy okre$lono wymag spdjno-
$ci strategii rozwoju, o ktérych mowa w art. 9 pkt 3, ze $redniookresowa
strategia rozwoju kraju oraz wymagang zawartos$¢ strategii. Do elementow,
ktdére w szczego6lnosci wymienione strategie powinny zawierac, nalezg sys-
temy realizacji i ramy finansowe. System realizacji strategii rozwoju zawiera
warunki i procedury obowigzujace w jej realizacji (art. 13a ustawy).

Stosownie do przepisOw art. 14 omawianej ustawy, projekt strategii roz-
woju, o ktérej mowa w art. 9 pkt 3, opracowuje oraz uzgadnia wtasciwy
minister, z wlasnej inicjatywy lub w wykonaniu zobowigzania natozonego
przez Rade Ministréw, i przedktada go ministrowi wtasciwemu do spraw
rozwoju regionalnego, w celu wydania opinii dotyczacej zgodnosci ze $red-
niookresowg strategia rozwoju kraju oraz z zakresem okreslonym w art. 13
ust. 1. Minister wtasciwy do spraw rozwoju regionalnego wydaje opinie
w terminie 30 dni od dnia otrzymania projektu strategii rozwoju. Jesli mini-
ster wtasciwy do spraw rozwoju regionalnego wyda opinie o braku zgod-
nos$ci projektu strategii rozwoju ze Sredniookresowg strategia rozwoju
kraju lub z zakresem okre$lonym w art. 13 ust. 1, wtasciwy minister przy-
gotowuje stanowisko do tej opinii. Wtasciwy minister przedktada do roz-
patrzenia przez Rade Ministrow projekt strategii rozwoju, o ktérej mowa
w art. 9 pkt 3, wraz z opinig ministra wtasciwego do spraw rozwoju regio-
nalnego oraz swoim stanowiskiem (w razie wydania przez ww. ministra
opinii negatywnej). Rada Ministrow przyjmuje strategie rozwoju, o ktorej
mowa w art. 9 pkt 3, w drodze uchwaty (art. 14 ust. 5 ustawy).

Na podstawie art. 14d omawianej ustawy, zasady wieloletniego finansowa-
nia realizacji polityki rozwoju okres$laja przepisy o finansach publicznych.

Zgodnie z art. 15 ust. 1 ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju,
programy operacyjne i programy rozwoju s3 dokumentami o charakterze
operacyjno-wdrozeniowym ustanawianymi w celu realizacji m. in. strate-
gii rozwoju, o ktérych mowa w art. 9 pkt 3, okreslajacymi dziatania prze-
widziane do realizacji zgodnie z ustalonym systemem finansowania i reali-
zacji, stanowigcym element programu. Programy przyjmuje sie w drodze
uchwaty odpowiedniego organu. Stosownie do art. 15 ust. 4, programami
s3: programy operacyjne, zdefiniowane w pkt 1 oraz programy rozwoju,

85 Dz.U.z 2017 r. poz. 1376, ze zm.
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stanowigce dokumenty realizujace cele zawarte w strategiach rozwoju,
o ktérych mowa w art. 9 pkt 3 ustawy, oraz programy wieloletnie, o kt4-
rych mowa w przepisach o finansach publicznych (pkt 2).

Wymagana zawartos¢ programu okres$la art. 17 ust. 1 ustawy. Pro-
gram okresla w szczegdlnosci: diagnoze sytuacji spoteczno-gospodar-
czej w odniesieniu do zakresu objetego programowaniem strategicz-
nym oraz wyniki raportu ewaluacyjnego, wymaganego przepisem art. 15
ust. 6; cel gtoéwny i cele szczegdtowe; priorytety oraz kierunki interwencji
w zakresie terytorialnym; spos6b monitorowania i oceny stopnia osiggania
celu gtéwnego i celéw szczegdtowych; plan finansowy (w tym: Zrédta finan-
sowania realizacji programu, kwote $rodkéw przeznaczonych na finanso-
wanie realizacji i jej podziat miedzy poszczegélne priorytety oraz informa-
cje o wysokosci wspotfinansowania na poziomie programu i priorytetéw);
podstawowe zatozenia systemu realizacji.

Zgodnie z art. 15 ust. 6 ustawy, dla kazdego programu operacyjnego
oraz dla programu rozwoju o wartosci powyzej 300 mln zt, a takze zmiany
programu rozwoju o warto$ci powyzej 300 mln zt, instytucja opracowu-
jaca program przygotowuje, przed jego przyjeciem lub zmiang, raport
ewaluacyjny, zawierajacy uprzednig ewaluacje realizacji programu.
W przypadku opracowywania lub zmiany programu rozwoju o wartos$ci
powyzej 300 mln zi, instytucja opracowujgca program moze, w porozu-
mieniu z ministrem wtasciwym do spraw rozwoju regionalnego, odstapi¢
od opracowywania raportu ewaluacyjnego, biorac pod uwage w szczegol-
nos$ci wysoki stopien realizacji celu publicznego oraz skale oddziatywania
na gospodarke i spoteczenstwo.

System realizacji programu zawiera warunki i procedury obowigzujace
instytucje uczestniczace w realizacji programu, obejmujace zarzadzanie,
monitoring, ewaluacje, kontrole i sprawozdawczo$¢ oraz sposob koordy-
nacji dziatan tych instytucji (art.17 ust. 1a ustawy).

Na podstawie art. 18 pkt 3 ustawy, projekt programu rozwoju opracowuje
oraz uzgadnia m. in. wtasciwy minister. Zgodnie z przepisami art. 19 ust. 1
i 2, okreslajacymi proces ustanawiania programoéw rozwoju opracowywa-
nych przez ministréw, projekt programu rozwoju opracowany przez wita-
$ciwego ministra jest przedktadany ministrowi wtasciwemu do spraw
rozwoju regionalnego w celu wydania opinii dotyczacej zgodnosci ze $red-
niookresowg strategig rozwoju kraju oraz z zakresem zawartosci programu
okreslonym w art. 17 ust. 1 ustawy. Minister wtasciwy do spraw rozwoju
regionalnego wydaje opinie w terminie 30 dni od dnia otrzymania pro-
jektu programu rozwoju. W przypadku wydania przez ministra wtasci-
wego do spraw rozwoju regionalnego opinii o braku zgodno$ci projektu
programu rozwoju ze Sredniookresowg strategia rozwoju kraju lub z zakre-
sem okreslonym w art. 17 ust. 1, wlasciwy minister przygotowuje pisemne
stanowisko do tej opinii.

Wtasciwy minister przedkiada do rozpatrzenia przez Rade Ministréw pro-
jekt programu rozwoju wraz z opinig ministra wtasciwego do spraw roz-
woju regionalnego oraz stanowiskiem tego ministra (jesli byto wydane).
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Program rozwoju opracowany przez wtasciwego ministra jest przyjmo-
wany przez Rade Ministrow w drodze uchwaty.

Uchwatg nr 6 z dnia 22 stycznia 2013 r. Rada Ministréow przyjeta ,Stra-
tegie Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.)”. Koor-
dynowanie i nadzorowanie realizacji Strategii powierzono ministrowi
wtasciwemu do spraw transportu. Wérod najwazniejszych kierunkéw
interwencji przewidzianych w Strategii (w podziale na cele szczegdtowe)
okreslono m.in. rozwdj infrastruktury transportowej korytarzy ladowych
- drogowych i kolejowych oraz niektérych szlakéw rzecznych, zapewnia-
jacej lepsza dostepnos¢ transportowa do portéw morskich od strony ladu
(cel nr 1). W rozdziale 1.2 Strategii pt. ,Stan infrastruktury transportowej”
stwierdzono m.in., ze ,wyzwaniem rozwojowym dla polskich portéw mor-
skich pozostaje poprawa ich dostepnosci, zwtaszcza od strony ladu (drogi,
koleje)”. W rozdziale 4.3 Strategii pt. ,Transport morski jako element zin-
tegrowanego systemu transportowego” wsrod Kierunkéw dziatan w odnie-
sieniu do obszaru interwencji w zakresie rozwoju infrastruktury w portach
morskich i na ich zapleczu, przewidziano m.in. rozwo6j korytarzy lagdowych
- drogowych i kolejowych oraz niektérych szlakéw rzecznych, zapewnia-
jacych lepsza dostepnos$¢ transportowa do portéw morskich od strony
ladu. Stwierdzono réwniez, ze ,korzysci zwigzane z wysokimi parame-
trami infrastruktury portowej i dostepu do portéw morskich od strony
morza nie zostang wykorzystane, jezeli waskim gardtem bedzie infra-
struktura dostepu do portéw od strony ladu. Istotnym dziataniem bedzie
zatem budowa i modernizacja przede wszystkim infrastruktury drogowej,
kolejowej i w uzasadnionych przypadkach rzecznej taczacej porty z zaple-
czem gospodarczym. Modernizacja infrastruktury i zwiekszenie dostepu
do portéw morskich (terminali) wptynie rowniez na polepszenie dostepno-
$ci przestrzennej najwazniejszych miast portowych i catego obszaru Morza
Battyckiego.”

Uchwatg nr 292/2007 Rady Ministréow z dnia 13 listopada 2007 r. zostata
przyjeta ,Strategia rozwoju polskich portéw morskich do 2015 r, stano-
wigca zatgcznik do uchwaty. W rozdziale 1.2 Strategii okreslono uwarunko-
wania organizacyjno-prawne jej realizacji, w tym ramy prawne i powigzania
z innymi dokumentami strategicznymi i dokumentami Unii Europejskiej.
W Strategii okre$lono, Ze za zapewnienie dostepnosci do portéw morskich
odpowiadajg:

— dyrektorzy urzedéw morskich w zakresie utrzymania infrastruktury
zapewniajgcej dostep do portéw od strony morza;

— podmioty zarzadzajace portami, a w przypadku niepowotania podmiotu
zarzadzajacego, dyrektorzy urzedéw morskich w zakresie utrzymania
infrastruktury potowej (wewnatrz portu);

— jednostki odpowiedzialne za utrzymanie krajowej infrastruktury dro-
gowej i kolejowej oraz drég wodnych i srédladowych w zakresie utrzy-
mania infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw od strony ladu.

Jako priorytet nr 1 w Strategii okreslono poprawe stanu infrastruktury por-
towej i dostepu do portow.
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W rozdziale 3.1 Strategii okre$lono dziatania, m.in. organizacyjno-legisla-
cyjne, konieczne do osiagniecia celu Strategii.

Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015, przyjety uchwata
Rady Ministréw Nr 196/2013 z dnia 5 listopada 2013 r. w sprawie usta-
nowienia Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejowych do roku 2015
(WPIK) wypetniat dyspozycje art. 38c uotk, ze inwestycje obejmujace linie
kolejowe sg prowadzone w ramach programu wieloletniego w rozumie-
niu przepiséw ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych.
Na podstawie art. 38c uotk, w brzmieniu obowigzujacym w dacie uchwa-
lenia WPIK, program wieloletni okreslat rzeczowy i finansowy zakres pla-
nowanych inwestycji kolejowych, na okres nie krétszy niz trzy lata. Obej-
mowat wszystkie inwestycje realizowane z wykorzystaniem $srodkow
finansowych, ktérych dysponentem byt minister wtasciwy do spraw trans-
portu. Zawierat w szczeg6lnosci harmonogram przygotowania i realiza-
cji poszczego6lnych inwestycji z podziatem na roczne etapy oraz wskazy-
wat wszystkie Zrodta finansowania inwestycji. W programie wieloletnim
nalezato wskaza¢, czy dana inwestycja dotyczy linii kolejowej o znaczeniu
panstwowym oraz czy dana inwestycja jest wspotfinansowana ze srodkow
pochodzacych z budzetu Unii Europejskiej. Minister wtasciwy do spraw
transportu byt zobowigzany do sktadania Radzie Ministréw, w terminie
do konca maja kazdego roku, sprawozdania z wykonania programu wie-
loletniego.

W stanie prawnym ustalonym ustawg z dnia 15 stycznia 2015 r. o zmianie
ustawy o transporcie kolejowym oraz o zmianie niektérych innych ustaw,
art. 38c stanowi, ze inwestycje obejmujace linie kolejowe zarzadzane
przez PLK S.A. s prowadzone w ramach programu wieloletniego w rozu-
mieniu przepiséw ufp, ustanawianego na okres nie krotszy niz trzy lata.
Program ten zawiera elementy, o ktérych mowa w ustawie z dnia 6 grudnia
2006 r. 0 zasadach prowadzenia polityki rozwoju oraz:

1) liste wszystkich inwestycji realizowanych z wykorzystaniem srodkéw
finansowych, ktérych dysponentem jest minister wtasciwy do spraw
transportu, wraz z okresleniem tacznego kosztu kazdej z tych inwe-
stycji i przyporzadkowaniem jej do grupy inwestycji finansowanych
z okreslonych Zrodet;

2) zestawienie wszystkich zrédet finansowania, w podziale na lata realizacji
inwestycji ujetych w programie, z wyszczegdlnieniem grup inwestycji
finansowanych z okreslonych Zrodet.

Minister wtasciwy do spraw transportu zatwierdza szczegétowy plan reali-

zacji programu wieloletniego, zawierajacy rzeczowy i finansowy zakres pla-

nowanych inwestycji, w szczegdlnosci okreslenie planowanych wydatkéw
wraz z podziatem Zrédet finansowania na okreslone inwestycje w poszcze-
gblnych latach realizacji programu. Udzielenie zapewnienia finansowa-
nia lub dofinansowania z budzetu parnistwa w rozumieniu przepiséw ufp
nastepuje na podstawie szczeg6towego planu realizacji programu wielo-
letniego. Zatwierdzenie przez ministra wiasciwego do spraw transportu
wieloletniego programu inwestycji kolejowych nastepuje w porozumieniu
z ministrem wtasciwym do spraw finanséw publicznych oraz - w zakresie

Podstawy prawne
uchwalenia i realizacji
Wieloletniego Programu
Inwestycji Kolejowych
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projektow realizowanych z udziatem srodkéw europejskich - z ministrem
wtasciwym do spraw rozwoju regionalnego. Minister wtasciwy do spraw
transportu sktada Radzie Ministréw sprawozdanie z wykonania planu reali-
zacji programu wieloletniego za rok poprzedni, w terminie do 31 maja kaz-
dego roku. Zakres sprawozdania jest okreslony w programie. Sprawozdanie
zawiera w szczegdlnosci dane o wykonaniu finansowym i rzeczowym reali-
zowanych inwestycji oraz zaktualizowane zestawienie wszystkich Zrédet
finansowania programu w podziale na lata realizacji programu.

Realizacja WPIK zostata zakonczona w 2015 r. Program ten zostat zasta-
piony przez Krajowy Program Kolejowy do 2023 r., ustanowiony uchwatg
Rady Ministréw nr 162/2015 z dnia 15 wrze$nia 2015 r. Krajowy Pro-
gram Kolejowy do 2023 roku jest programem wieloletnim, obejmujgcym
inwestycje na liniach kolejowych, ktére dofinansowane s3 przez ministra
wtasciwego do spraw transportu. Dokument ten realizuje strategie przy-
jete przez Rade Ministrow, w tym ,Strategie Rozwoju Transportu do roku
2020 z perspektywa do 2030 roku”. Krajowy Program Kolejowy obowia-
zuje do roku 2023, czyli do momentu, w ktérym konczy sie mozliwos¢
dofinansowania projektéw w ramach perspektywy finansowej Unii Euro-
pejskiej na lata 2014-2020. Dokument okresla wielko$¢ i Zrédta finanso-
wania (w tym $rodki z UE oraz srodki krajowe), a takze stanowi podstawe
dla zapewnienia finansowania inwestycji zgodnie z ufp. Aktualizacja doku-
mentu zostala dokonana uchwatg Rady Ministréw nr 144/2016 z dnia
26 listopada 2016 r. zmieniajaca uchwate w sprawie ustanowienia Krajo-
wego Programu Kolejowego do 2023 r.

Zgodnie z postanowieniami WPIK, realizacja projektow objetych Pro-
gramem wymaga zaangazowania srodkéw finansowych: budzetu pan-
stwa, budzetu Unii Europejskiej, Funduszu Kolejowego oraz PKP PLK S.A.
(w tym z kredytu z Europejskiego Banku Inwestycyjnego).

Zgodnie z przepisami art. 136 ufp, ustawa budzetowa moze okresla¢, w ramach
limitéw wydatkéw na rok budzetowy, limity wydatkéw na programy wielolet-
nie. Programy wieloletnie sa ustanawiane przez Rade Ministrow w celu reali-
zacji strategii przyjetych przez Rade Ministréw. Rada Ministréw, ustanawiajgc
program, wskazuje jego wykonawce. Realizacja programoéw wieloletnich moze
by¢ podzielona na etapy. Jednostki realizujace program wieloletni moga zacia-
ga¢ zobowigzania w celu sfinansowania w poszczego6lnych latach realizacji
tego programu do wysokosci tacznej kwoty wydatkéw okreslonych dla catego
programu. W razie wspdlnej realizacji programu wieloletniego przez dwa
lub wiecej podmioty, zobowigzania zaciagane przez kazdy podmiot nie moga
przekroczy¢ kwoty planowanej dla tego podmiotu.

Zestawienie programéw wieloletnich w uktadzie zadaniowym zamieszcza
sie w zataczniku do ustawy budzetowej z zaznaczeniem: nazwy programu
i podstawy prawnej jego utworzenia; jednostki organizacyjnej realizuja-
cej program lub koordynuj3cej jego wykonanie; celu programu; zadan pro-
gramu; okresu realizacji programu; tacznych naktadéw, w tym z budzetu
panstwa, na realizacje programu; wysokos$ci wydatkéw w uktadzie budze-
towym oraz w kolejnych latach na realizacje programu; miernikéw okre-
$lajacych stopien realizacji celu (art. 122 ust. 1 pkt 4 i art. 122 ust. 2 ufp).
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Programy finansowane z udziatem $rodkéw europejskich sg ujmowane
w zatgczniku do ustawy budzetowej (art. 121 ust. 1 ufp). Stosownie
do art. 121 ust. 2, dla kazdego programu w zataczniku okresla sie:

1) instytucje zarzadzajaca,

2) planowane w roku budzetowym i kolejnych dwéch latach dochody
budzetu panstwa z tytutu wptywu srodkéw europejskich,

3) planowane w roku budzetowym i kolejnych dwéch latach wydatki budze-
tu panstwa i budzetu srodkéw europejskich na realizacje programu,

4) plan wydatkéw budzetu panstwa w roku budzetowym na finansowanie
programu.

Zasady finansowania zadan z Funduszu Kolejowego okresla ustawa z dnia
16 grudnia 2005 r. o0 Funduszu Kolejowym?®®, ktéra stanowi, ze Fundusz
gromadzi $rodki finansowe m. in. na przygotowanie oraz realizacje budowy
i przebudowy linii kolejowych, remonty i utrzymanie linii kolejowych,
a takze finansuje realizacje tych zadan (art. 3 ust. 1 ustawy). Pochodzenie
Srodkéw Funduszu okres$la art. 5 ust. 1 ustawy. Zgodnie z art. 2 ustawy, Fun-
dusz tworzy sie w Banku Gospodarstwa Krajowego.

Warunki finansowania ze $srodkéw Funduszu Kolejowego, zgodnie z posta-
nowieniami planu finansowego Funduszu, w odniesieniu m.in. do projek-
tow inwestycyjnych w zakresie budowy i przebudowy linii kolejowych
oraz zadan z zakresu remontéw i utrzymania linii kolejowych - okresla
sie w umowach zawieranych przez zarzadcéw infrastruktury z ministrem
wtasciwym do spraw transportu (art. 10 ust. 1 ustawy). Bank Gospodar-
stwa Krajowego, na wniosek ministra wta$ciwego do spraw transportu,
dokonuje wyptat ze sSrodkéw Funduszu na rzecz m. in. zarzadcéw infra-
struktury, w wysokos$ci i w terminach wynikajgcych z ww. uméw (art. 11
pkt 1). Na podstawie art. 12 ustawy, minister wtasciwy do spraw trans-
portu zawiera z Bankiem Gospodarstwa Krajowego umowe okreslajaca
m.in. szczeg6towy sposéb i terminy dokonywania wyptat ze sSrodkéw
Funduszu.

Przepisy okreslajace szczegdlne zasady i warunki przygotowania inwe-
stycji dotyczacych linii kolejowych sg zawarte w rozdziale 2b uotk. Zgod-
nie z przepisami art. 90, decyzje o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej
wydaje wojewoda, na wniosek PKP PLK S.A. Do postepowania w sprawach
o wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej stosuje sie prze-
pisy Kodeksu postepowania administracyjnego®’ (kpa), z zastrzezeniem
przepisow uotk. Decyzji o lokalizacji linii kolejowej nie wydaje sie w przy-
padku rob6t budowlanych, o ktérych mowa w art. 9p omawianej ustawy.
Jezeli wniosek o wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej
nie czyni zado$¢ wymaganiom ustalonym w przepisach prawa, wojewoda
wzywa wnioskodawce do usuniecia brakéw w terminie 14 dni, z poucze-
niem, ze nieusuniecie brakéw spowoduje pozostawienie wniosku bez roz-
poznania. Wniosek o wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej
zawiera w szczeg6lnosci elementy okreslone w art. 90 ust. 3 powotanej

86 Dz.U.z 2017 r. poz. 510.
87 Dz.U.z 2017 r. poz. 1257, ze zm.

Szczegoélne zasady

i warunki przygotowania
inwestycji dotyczacych
linii kolejowych
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ustawy, do ktorych naleza m. in. opinie organ6w, wymienionych w art. 90
ust. 3 pkt 4. Organy te wydaja opinie w terminie nie dtuzszym niz 30 dni
od dnia otrzymania wniosku o wydanie opinii. Niewydanie opinii w wymie-
nionym terminie traktuje sie jako brak zastrzezen do wniosku o wydanie
decyzji. Opinie organ6w wymienionych w art. 9o ust. 3 pkt 4 zastepuja
uzgodnienia, pozwolenia, opinie badZ stanowiska wtasciwych organéw,
wymagane odrebnymi przepisami.

Wojewoda wysyta zawiadomienie o wszczeciu postepowania o wydanie
decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej wnioskodawcy, wtascicielom
lub uzytkownikom wieczystym nieruchomosci objetych wnioskiem o wyda-
nie decyzji oraz zawiadamia pozostate strony o wszczeciu postepowania
w drodze obwieszczen (art. 90 ust. 6 i 6a). Decyzje o ustaleniu lokaliza-
cji linii kolejowej wydaje sie w terminie trzech miesiecy od dnia ztozZenia
wniosku o jej wydanie (art. 90 ust. 7).

Zawarto$¢ decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej okresla art. 9q
ustawy. Decyzja ta okresla m.in. warunki wynikajgce z prawnie chro-
nionych potrzeb ochrony srodowiska, ochrony zabytkéw i débr kultury
oraz potrzeb obronno$ci pafistwa, a takze ograniczenia w korzystaniu z nie-
ruchomosci w celu zapewnienia prawa do wejScia na teren nieruchomosci
do prowadzenia inwestycji kolejowej i dokonania zwigzanej z nig budowy
lub przebudowy uktadu drogowego, urzadzen wodnych i innych urzadzen
wymienionych w art. 9q ust. 1 pkt 6 oraz wykonania prac zwigzanych z kon-
serwacja, utrzymaniem lub usuwaniem awarii. Wojewoda dorecza decy-
zje wnioskodawcy oraz wysyta zawiadomienia o jej wydaniu wtascicielom
lub uzytkownikom wieczystym nieruchomosci objetych wnioskiem o wyda-
nie decyzji (art. 9q ust. 2-3, ktdére stosuje sie odpowiednio réwniez do dore-
czania i zawiadamiania stron o wydaniu decyzji o ustaleniu lokalizacji linii
kolejowej wydanej przez organ drugiej instancji). Na podstawie art. 9q
ust. 5, organem odwotawczym od decyzji wojewody o ustaleniu lokalizacji
linii kolejowej jest minister wtasciwy do spraw budownictwa, planowania
i zagospodarowania przestrzennego oraz mieszkalnictwa.

Na podstawie art. 9u, do egzekucji obowigzkéw wynikajacych z decyzji
o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej stosuje sie przepisy o postepowa-
niu egzekucyjnym w administracji. Stosownie do kompetencji okreslo-
nych w art. 9w ust. 1, wojewoda nadaje ww. decyzji rygor natychmiasto-
wej wykonalno$ci na wniosek PLK S.A., uzasadniony interesem spotecznym
lub gospodarczym. Decyzji nadaje sie rygor natychmiastowej wykonalnosci,
jezeli jest to niezbedne do wykazania prawa do dysponowania nieruchomo-
$cig na cele budowlane w rozumieniu Upb. Zgodnie z art. 9w ustawy, decy-
zja, ktorej nadano rygor natychmiastowej wykonalnosci:

1) przyznaje PLK S.A. prawo do dysponowania nieruchomos$cig na cele
budowlane;

2) zobowiazuje do niezwtocznego wydania nieruchomosci, opréznienia
lokali i innych pomieszczen;

3) uprawnia do faktycznego objecia nieruchomosci w posiadanie przez PLK S.A;

4) uprawnia wojewode do wydania decyzji o pozwoleniu na budowe.
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Na podstawie art. 9ac ust. 1, wojewoda wydaje pozwolenie na budowe
linii kolejowej lub jej odcinkéw oraz wszystkich obiektow zwigzanych
z jej budowa, przebudowa i rozbudowsa, potozonych w granicach wojewddz-
twa, na zasadach i w trybie przepiséw Upb oraz dorecza je wnioskodawcy,
a pozostate strony zawiadamia o jego wydaniu w drodze obwieszczenia.

Zgodnie z art. 9ac ust. 2 uotk, nie stwierdza sie niewazno$ci ostatecznej
decyzji o pozwoleniu na budowe linii kolejowej, jezeli wniosek o stwier-
dzenie niewazno$ci tej decyzji zostat ztozony po uptywie 14 dni od dnia,
w ktorym decyzja stata sie ostateczna, a inwestor rozpoczat budowe linii
kolejowej. Przepis artykutu 158 § 2 kpa stosuje sie odpowiednio. W przy-
padku uwzglednienia skargi na decyzje o pozwoleniu na budowe linii kole-
jowej, ktdrej nadano rygor natychmiastowej wykonalnosci, sad administra-
cyjny po uptywie 14 dni od dnia rozpoczecia budowy linii kolejowej moze
stwierdzi¢ jedynie, ze decyzja narusza prawo z przyczyn wyszczegdlnio-
nych w art. 145 lub w art. 156 kpa (art. 9ac ust. 3). Przepisy te stosuje sie
odpowiednio do decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej (art. 9ac ust. 4
ustawy).

Zgodnie z art. 7 ust. 1 upb, do przepiséw techniczno-budowlanych zali-
cza sie warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ obiekty budowlane
i ich usytuowanie, uwzgledniajace wymagania, o ktérych mowa w art. 5,
a takze warunki techniczne uzytkowania obiektéw budowlanych. Szczegé-
towe przepisy okreslajgce warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢
budowle kolejowe, zostaty zawarte w rozporzadzeniu ministra wtasciwego
do spraw transportu. Przepisy rozporzadzenia stosuje sie przy projekto-
waniu i robotach budowlanych budowli kolejowych. Definicje budowli
kolejowej okresla § 3 pkt 1 rozporzadzenia. Zadania zwigzane z projekto-
waniem obiektu budowlanego i robotami budowlanymi moga realizowac¢
osoby uprawnione do wykonywania samodzielnych funkcji technicznych
w budownictwie, o ktérych mowa w przepisach rozdziatu 2 upb. Za samo-
dzielna funkcje techniczng w budownictwie uwaza sie dziatalnos¢ zwigzang
z konieczno$cig fachowej oceny zjawisk technicznych lub samodzielnego
rozwigzania zagadnien architektonicznych i technicznych oraz tech-
niczno-organizacyjnych, a w szczego6lnosci dziatalnos¢ okreslong w art. 12
ust. 1 ustawy. Stosownie do art. 12 ust. 2, samodzielne funkcje techniczne
w budownictwie moga wykonywac¢ wytacznie osoby posiadajace odpo-
wiednie wyksztatcenie techniczne i praktyke zawodowa, dostosowane
do rodzaju, stopnia skomplikowania dziatalnosci i innych wymagan zwiaza-
nych z wykonywang funkcja, stwierdzone decyzjg organu samorzadu zawo-
dowego o uzyskaniu uprawnien budowlanych. Uprawnienia budowlane
moga by¢ udzielane do projektowania lub kierowania robotami budowla-
nymi (art. 13). Sa one udzielane w specjalno$ciach, okreslonych w art. 14
ust. 1, w tym w specjalnosci inzynieryjnej kolejowe;.

Na podstawie art. 17 upb, uczestnikami procesu budowlanego s3: inwe-
stor, inspektor nadzoru inwestorskiego, projektant i kierownik budowy
lub kierownik robét. Prawa i obowiazki os6b sprawujacych te funkcje okre-
$laja przepisy rozdziatu 3 upb. Do obowigzkdéw inwestora, zgodnie z art. 18
ust. 1, nalezy zorganizowanie procesu budowy, z uwzglednieniem zawar-
tych w przepisach zasad bezpieczenstwa i ochrony zdrowia, a w szcze-
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gb6lnosci zapewnienie wykonania zadan okre$lonych w tym przepisie,
m.in. opracowania projektu budowlanego i, stosownie do potrzeb, innych
projektéw; objecia kierownictwa budowy przez kierownika budowy; wyko-
nania i odbioru robdt budowlanych. Podstawowe obowigzki kierownika
budowy okreslajg przepisy art. 21ai art. 22 upb; nalezy do nich m.in. spo-
rzadzenie lub zapewnienie sporzadzenia, przed rozpoczeciem budowy,
planu bezpieczenstwa i ochrony zdrowia; prowadzenie dokumentacji
budowy; przygotowanie dokumentacji powykonawczej obiektu budowla-
nego; zgtoszenie obiektu do odbioru odpowiednim wpisem w dzienniku
budowy oraz uczestniczenie w czynno$ciach odbioru i zapewnienie usu-
niecia stwierdzonych wad, a takze przekazanie inwestorowi oSwiadczenia,
o ktéorym mowa w art. 57 ust. 1 pkt 2.

Na podstawie art. 32 ust. 1 upb, pozwolenie na budowe moze by¢ wydane
po uprzednim:

1) przeprowadzeniu oceny oddziatywania przedsiewziecia na Srodowi-
sko albo oceny oddziatywania na obszar Natura 2000, jezeli jest ona
wymagana przepisami ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostep-
nianiu informacji o $rodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa
w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko;

2) uzyskaniu przez inwestora, wymaganych przepisami szczeg6lnymi,
pozwolen, uzgodnien, lub opinii innych organéw.

Do wniosku o pozwolenie na budowe nalezy dotgczy¢ dokumenty wymie-

nione w art. 33 ust. 2.

W art. 34 okre$lono wymagania dotyczace projektu budowlanego. Pro-
jekt budowlany podlega zatwierdzeniu w decyzji o pozwoleniu na budowe
(art. 34 ust. 4). Inwestor, spetniajacy warunki do uzyskania pozwolenia
na budowe, moze zadac¢ wydania odrebnej decyzji o zatwierdzeniu projektu
budowlanego, poprzedzajacej wydanie decyzji o pozwoleniu na budowe;
decyzja jest wazna przez czas w niej oznaczony, jednak nie dtuzej niz rok
(art. 34 ust. 5). Szczegotowy zakres i forme projektu budowlanego okresla
rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 25 kwietnia 2012 r. w sprawie szczeg6towego zakresu i formy pro-
jektu budowlanego®®. Przed wydaniem decyzji o pozwoleniu na budowe
(lub odrebnej decyzji o zatwierdzeniu projektu budowlanego) witasciwy
organ sprawdza zgodno$¢ projektu z przepisami i dokumentami, o ktérych
mowa w art. 35 ust. 1 ustawy. W razie stwierdzenia naruszen w zakresie
okreslonym w art. 35 ust. 1, wtasciwy organ naktada w drodze postanowie-
nia obowigzek usuniecia wskazanych nieprawidtowosci, okreslajac termin
usuniecia, a po jego bezskutecznym uptywie wydaje decyzje o odmowie
zatwierdzenia projektu i udzielenia pozwolenia na budowe (art. 35 ust. 3).

Art. 36a okres$la warunki odstapienia od zatwierdzonego projektu budow-
lanego lub innych warunkéw pozwolenia na budowe. Istotne odstgpienie,
o ktérym mowa w art. 36a ust. 5, jest dopuszczalne jedynie po uzyska-
niu decyzji o zmianie pozwolenia na budowe. (art. 36 ust. 1). Nieistotne
odstgpienie nie wymaga takiej decyzji i jest dopuszczalne, o ile nie dotyczy
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kwestii, wymienionych w art. 36a ust. 5 oraz nie wymaga uzyskania opi-
nii, uzgodnien, pozwolen i innych dokumentéw, wymaganych przepisami
szczegblnymi.

Zgodnie z art. 41 ust. 4 upb, inwestor jest obowigzany zawiadomi¢ o zamie-
rzonym terminie rozpoczecia robét budowlanych, na ktére jest wyma-
gane pozwolenie na budowe, organ nadzoru budowlanego oraz projek-
tanta sprawujacego nadzdr nad zgodno$cia realizacji budowy z projektem,
co najmniej na siedem dni przed ich rozpoczeciem, dotaczajgc na pismie
o$wiadczenia kierownika budowy oraz inspektora nadzoru inwestorskiego,
wymienione w art. 41 ust. 4. Inwestor jest obowigzany zapewnic¢ objecie
kierownictwa budowy lub okreslonych rob6t budowlanych oraz nadzér
nad robotami przez osobe posiadajacg uprawnienia budowlane w odpo-
wiedniej specjalnosci (art. 42 ust. 1). Kierownik budowy jest obowigzany
prowadzi¢ dziennik budowy oraz odpowiednio zabezpieczy¢ teren budowy
(art. 42 ust. 2).

Przepisy art. 45 upb okreslajg obowiazki zwigzane z prowadzeniem dzien-
nika budowy, ktéry stanowi urzedowy dokument przebiegu rob6t budow-
lanych oraz zdarzen i okolicznos$ci zachodzacych w toku wykonywania
robét i jest wydawany odptatnie przez organ administracji architekto-
niczno-budowlanej. Szczegétowe przepisy dotyczace prowadzenia dzien-
nika budowy okresla rozporzadzenie Ministra Infrastruktury. Kierownik
budowy, a jezeli jego ustanowienie nie jest wymagane - inwestor, jest obo-
wigzany przez okres wykonywania rob6t budowlanych przechowywa¢é
dokumenty stanowigce podstawe ich wykonania oraz udostepniac te doku-
menty przedstawicielom uprawnionych organdéw (art. 46).

Na podstawie art. 54 upb, do uzytkowania obiektu budowlanego, na kt6-
rego wzniesienie jest wymagane pozwolenie na budowe, mozna przystapi¢
po zawiadomieniu organu nadzoru budowlanego o zakoniczeniu budowy,
jezeli organ ten, w terminie 14 dni od dnia doreczenia zawiadomienia,
nie zgltosi sprzeciwu w drodze decyzji. Jednak w sytuacjach okre$lonych
w art. 55 ust. 1 pkt 1-3, przed przystapieniem do uzytkowania obiektu
budowlanego nalezy uzyska¢ ostateczng decyzje o pozwoleniu na uzyt-
kowanie. Inwestor, w stosunku do ktérego natozono obowigzek uzyska-
nia pozwolenia na uzytkowanie obiektu budowlanego, jest obowigzany
zawiadomi¢, zgodnie z wtasciwoscig wynikajaca z przepisow szczeg6lnych,
organy wymienione w art. 56, tj. organy Panstwowej Inspekcji Sanitarnej
i Panstwowej Strazy Pozarnej, o zakonczeniu budowy obiektu budowlanego
i zamiarze przystgpienia do jego uzytkowania. Organy te zajmujg stanowisko
w sprawie zgodno$ci wykonania obiektu budowlanego z projektem budow-
lanym. Niezajecie stanowiska przez organy w terminie 14 dni od dnia otrzy-
mania zawiadomienia, traktuje sie jako niezgtoszenie sprzeciwu lub uwag.

Do zawiadomienia o zakonczeniu budowy obiektu budowlanego lub wnio-
sku o udzielenie pozwolenia na uzytkowanie inwestor jest obowigzany
dotaczy¢ dokumenty okre$lone w art. 57 ustawy.

Zgodnie z przepisami art. 59, organ nadzoru budowlanego wydaje decy-
zje w sprawie pozwolenia na uzytkowanie obiektu budowlanego po prze-
prowadzeniu obowigzkowej kontroli, o ktérej mowa w art. 59a. Organ
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ten moze w pozwoleniu na uzytkowanie okresli¢ warunki uzytkowania
obiektu albo uzalezni¢ jego uzytkowanie od wykonania, w oznaczonym
terminie, okreslonych rob6t budowlanych. Strong w postepowaniu w spra-
wie pozwolenia na uzytkowanie jest wytgcznie inwestor. Kontrola, o ktorej
mowa w art. 59a upb, jest obowigzkowa kontrolg budowy, przeprowadzang
przez organ nadzoru budowlanego na wezwanie inwestora, w celu stwier-
dzenia prowadzenia jej zgodnie z ustaleniami i warunkami okreslonymi
w pozwoleniu na budowe. Zakres kontroli zostat okreslony w art. 59a ust. 2
upb. Stosownie do art. 59c¢, organ nadzoru budowlanego przeprowadza te
kontrole przed uptywem 21 dni od dnia doreczenia wezwania inwestora.
Inwestor jest obowigzany uczestniczy¢ w obowigzkowej kontroli w wyzna-
czonym terminie, o ktérym zostaje powiadomiony przez organ w terminie
7 dni od dnia doreczenia wezwania inwestora.

W przypadku stwierdzenia w trakcie obowigzkowej kontroli nieprawi-
dtowosci w zakresie, o ktérym mowa w art. 59a ust. 2, wymierza sie kare
na zasadach okreslonych w art. 59f upb. Na podstawie art. 59g, kare wymie-
rza organ nadzoru budowlanego w drodze postanowienia, na ktére przystu-
guje zazalenie. Wptywy z kar stanowig dochéd budzetu panstwa.

W przypadku stwierdzenia przystapienia do uzytkowania obiektu budow-
lanego lub jego czes$ci z naruszeniem przepiséw art. 54 i 55 upb, organ
nadzoru budowlanego wymierza kare z tytutu nielegalnego uzytkowa-
nia obiektu budowlanego, na zasadach dotyczacych kar, o ktérych mowa
w art. 59f ust. 1, z tym Ze stawka optaty podlega dziesieciokrotnemu pod-
wyzszeniu (art. 57 ust. 7).

Zgodnie z art. 60 upb, inwestor, oddajac do uzytkowania obiekt budow-
lany, przekazuje wtascicielowi lub zarzadcy obiektu dokumentacje budowy
i dokumentacje powykonawczg, inne dokumenty i decyzje dotyczace
obiektu, a takze, w razie potrzeby, instrukcje obstugi i eksploatacji obiektu
oraz zwigzanych z nim instalacji i urzadzen.

Projektowanie i wykonywanie rob6t budowlanych w sposdb narusza-
jacy przepisy upb podlega odpowiedzialnosci karnej, okre$lonej w prze-
pisach rozdziatu 9 tej ustawy. W szczego6lnosci dotyczy to: prowadzenia
robdt budowlanych bez wymaganego pozwolenia na budowe lub w spo-
s6b mogacy spowodowac zagrozenie bezpieczenistwa ludzi lub mienia badz
zagrozenie Srodowiska (art. 90 w zw. z art. 50 ust. 1 pkt 1iart. 50 ust. 1
pkt 2); nieprzestrzegania w sposob razacy, przy projektowaniu lub wykony-
waniu rob6t budowlanych, przepiséw art. 5 ust. 1-2b (art. 93 pkt 1); przy-
stepowania do budowy lub prowadzenia rob6t budowlanych bez dopet-
nienia wymagan okres$lonych w przepisach wymienionych w art. 93
pkt 4; wykonywania rob6t budowlanych w sposéb odbiegajacy od ustalen
i warunkéw okreslonych w przepisach, pozwoleniu na budowe badz istot-
nie odbiegajacy od zatwierdzonego projektu (art. 93 pkt 6 upb).

Upo$ w dziale VII zawiera przepisy o ochronie srodowiska przy realiza-
cji inwestycji. Przepisy art. 75 upo$ zobowigzuja inwestora realizujacego
przedsiewziecie do uwzglednienia, w trakcie prac budowlanych, ochrony
Srodowiska na obszarze prowadzenia prac. Przy prowadzeniu prac
budowlanych dopuszcza sie wykorzystywanie i przeksztatcanie elemen-
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tow przyrodniczych wytacznie w takim zakresie, w jakim jest to konieczne
w zwigzku z realizacja konkretnej inwestycji. Jezeli ochrona elementow
przyrodniczych nie jest mozliwa, nalezy podejmowac dziatania majace
na celu naprawienie wyrzadzonych szkdd, w szczego6lno$ci przez kom-
pensacje przyrodnicza. Wiasciwy organ w pozwoleniu na budowe szcze-
gétowo okresla zakres obowigzkéw w powyzszym zakresie. Wymagany
zakres kompensacji przyrodniczej w przypadku przedsiewzie¢, dla kto-
rych byta przeprowadzona ocena oddziatywania przedsiewziecia na sro-
dowisko na podstawie ustawy o udostepnianiu informacji o Srodowisku,
okresla decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach oraz inne decyzje,
przed wydaniem ktdrych zostata przeprowadzona ocena oddziatywania
przedsiewziecia na Srodowisko.

Na podstawie przepiséw art. 76 ust. 1 i 2 upo$, nowo zbudowany lub prze-
budowany obiekt budowlany, zesp6t obiektow lub instalacja nie moga by¢
oddane do uzytkowania, jezeli nie spetniaja wymagan ochrony srodowiska,
ktérymi sa:

1) wykonanie wymaganych przepisami lub okreslonych w decyzjach
administracyjnych srodkéw technicznych chronigcych $rodowisko,

2) zastosowanie odpowiednich rozwigzan technologicznych, wynikajacych
z ustaw lub decyzji,

3) uzyskanie wymaganych decyzji okreslajacych zakres i warunki korzy-
stania ze Srodowiska.

Na 30 dni przed terminem oddania do uzytkowania nowo zbudowanego
lub przebudowanego obiektu budowlanego, realizowanego jako przedsie-
wziecie mogace znaczaco oddziatywac na Srodowisko w rozumieniu ustawy
o udostepnianiu informacji o srodowisku, inwestor jest obowigzany poin-
formowac wojewddzkiego inspektora ochrony srodowiska o planowanym
terminie oddania do uzytkowania nowo zbudowanego lub przebudowa-
nego obiektu budowlanego oraz o terminie zakoniczenia rozruchu instala-
cji, jezeli jest on przewidywany (art. 76 ust. 4 upos).

Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o $ro-
dowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie $rodowiska
oraz o ocenach oddziatywania na $srodowisko®? okresla m.in. zasady i tryb
postepowania w sprawach ocen oddziatywania na Srodowisko oraz organy
administracji wtasciwe w tych sprawach.

Na podstawie art. 46 pkt 2 tej ustawy, przeprowadzenia strategicznej
oceny oddzialywania na srodowisko wymagajg m. in. projekty progra-
mow w dziedzinie transportu, opracowywanych lub przyjmowanych
przez organy administracji, wyznaczajacych ramy dla p6zniejszej realiza-
cji przedsiewzie¢ mogacych znaczaco oddziatywac na Srodowisko. Zgod-
nie z art. 47 ww. ustawy, przeprowadzenie strategicznej oceny jest wyma-
gane takze w przypadku projektéw dokumentéw, innych niz wymienione
w art. 46 ustawy, jezeli w uzgodnieniu z wtasciwym organem, wymienio-
nym w art. 57, organ opracowujacy projekt dokumentu stwierdzi, ze wyzna-
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czaja one ramy dla p6zniejszej realizacji przedsiewzie¢ mogacych znaczaco
oddziatywac¢ na srodowisko lub ze realizacja postanowien tych dokumen-
tow moze spowodowac znaczace oddziatywanie na srodowisko.

Mozliwos$¢ i warunki odstapienia od przeprowadzenia strategicznej oceny
oddziatywania na $rodowisko okres$lajg przepisy art. 48 ustawy.

Przy odstgpieniu od przeprowadzenia strategicznej oceny oddziatywa-
nia na Srodowisko (o ktérej mowa w art. 48 ust. 1) albo przy ustalaniu,
czy zachodzi konieczno$¢ przeprowadzenia takiej oceny (na podstawie
art. 47), bierze sie pod uwage uwarunkowania, okreslone w przepisach
art. 49 ustawy.

Zgodnie z wymogami okreslonymi w przepisach art. 51, organ opracowu-
jacy projekt dokumentu, o ktérym mowa w art. 46 lub 47 ustawy, sporza-
dza prognoze oddziatywania na $rodowisko, zawierajacg tre$¢ okreslong
w art. 51 ust. 2.

Przepisy ustawy o udostepnianiu informacji o Srodowisku okreslajg w prze-
pisach art. 54-58 organy wtasciwe do opiniowania projektéw dokumentéw,
o ktérych mowa w art. 46 lub 47 (poddawanych opiniowaniu wraz z pro-
gnoza oddziatywania na $rodowisko) oraz zapewniaja udziat spoteczen-
stwa w opiniowaniu ww. dokumentoéw. Zgodnie z art. 57 ust. 1 ustawy,
organem witasciwym w sprawach opiniowania i uzgadniania w ramach stra-
tegicznych ocen oddziatywania na Srodowisko jest:

1) Generalny Dyrektor Ochrony Srodowiska - w przypadku dokumentéw
opracowywanych i zmienianych przez naczelne lub centralne organy
administracji rzadowej;

2) regionalny dyrektor ochrony srodowiska - w przypadku dokumentow
innych niz wymienione w pkt 1.

W przypadku, gdy planowana realizacja danego dokumentu dotyczy obsza-

réw morskich, organem wtasciwym w sprawach opiniowania i uzgad-

niania w ramach strategicznych ocen oddziatywania na $rodowisko
jest takze dyrektor urzedu morskiego (art. 57 ust. 2 ustawy).

Przepisy art. 59 ust. 1 ustawy o udostepnianiu informacji o srodowisku
wymagaja przeprowadzenia oceny oddzialywania przedsiewziecia na $ro-
dowisko dla nastepujgcych planowanych przedsiewzie¢ mogacych znaczaco
oddziatywa¢ na srodowisko:

1) planowanego przedsiewziecia moggacego zawsze znaczaco oddziatywac
na Srodowisko;

2) planowanego przedsiewziecia mogacego potencjalnie znaczaco oddzia-
tywac na $srodowisko, jezeli obowigzek przeprowadzenia oceny zostat
stwierdzony na podstawie art. 63 ust. 1 ustawy.

Zgodnie z art. 59 ust. 2, realizacja planowanego przedsiewziecia innego
niz wymienione wyzej wymaga przeprowadzenia oceny oddziatywania
przedsiewziecia na obszar Natura 2000, jezeli:

1) przedsiewziecie moze znaczaco oddziatywac na obszar Natura 2000,

anie jest bezposrednio zwigzane z ochrong tego obszaru lub nie wynika
z tej ochrony;
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2) obowigzek przeprowadzenia oceny oddziatywania przedsiewziecia
na obszar Natura 2000 zostat stwierdzony na podstawie art. 97 ust. 1
ustawy.

Na podstawie art. 60 omawianej ustawy zostato wydane rozporzadze-
nie Rady Ministréw z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsiewziec
mogacych znaczaco oddziatywac¢ na sSrodowisko, ktére stanowi w § 2
ust. 1 pkt 29, ze do przedsiewzie¢ mogacych zawsze znaczaco oddziaty-
wac¢ na Srodowisko zalicza sie linie kolejowe wchodzace w sktad trans-
europejskiego systemu kolei, w rozumieniu uotk. Na podstawie § 3 ust. 1
pkt 58 rozporzadzenia, do przedsiewzie¢ mogacych potencjalnie znaczaco
oddzialtywac na Srodowisko zalicza sie linie kolejowe i urzadzenia do prze-
tadunku w transporcie intermodalnym, inne niz wymienione w § 2 ust. 1
pkt 29 oraz mosty, wiadukty lub tunele liniowe w ciggu drég kolejowych,
a ponadto bocznice z co najmniej jednym torem kolejowym o dtugosci uzy-
tecznej powyzej 1 km.

Na podstawie art. 61 ustawy o udostepnianiu informacji o Srodowisku,
ocene oddziatywania przedsiewziecia na srodowisko przeprowadza sie
m.in. w ramach postepowania w sprawie wydania decyzji o srodowisko-
wych uwarunkowaniach oraz przed uzyskaniem decyzji, o ktérych mowa
m.in. w art. 72 ust. 1 pkt 1 ustawy (czyli decyzji o pozwoleniu na budowe,
decyzji o zatwierdzeniu projektu budowlanego, decyzji o wznowieniu
robét budowlanych, decyzji o pozwoleniu na zmiane sposobu uzytkowa-
nia obiektu budowlanego lub jego czesci, wydawanych na podstawie upb).
Ocene w powyzszym zakresie przeprowadza regionalny dyrektor ochrony
Srodowiska (art. 61 ust. 3). W ramach oceny, okresla sie, analizuje oraz oce-
nia kwestie okreslone w art. 62 ustawy. Natomiast obowigzek przeprowa-
dzenia oceny oddziatywania przedsiewziecia moggacego potencjalnie zna-
czaco oddziatywa¢ na srodowisko stwierdza, w drodze postanowienia,
organ wtasciwy do wydania decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach,
uwzgledniajac tacznie kryteria, okre$lone w art. 63 ust. 1 ustawy. Postano-
wienie to wydaje sie po zasiegnieciu opinii organéw okres$lonych w art. 64
ust. 1, 1a i 1b ustawy. Na postanowienie przystuguje zazalenie (art. 65
ust. 2). Zgodnie z art. 65 ust. 1 ww. postanowienie wydaje sie w terminie
30 dni od dnia wszczecia postepowania w sprawie wydania decyzji o $ro-
dowiskowych uwarunkowaniach. W postanowieniu organ okre$la jedno-
cze$nie zakres raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia na sSrodowisko
(art. 63 ust. 4). Organ ten wydaje réwniez postanowienie o zawieszeniu
postepowania w sprawie wydania decyzji o Srodowiskowych uwarunkowa-
niach, do czasu przedtozenia przez wnioskodawce raportu o oddziatywaniu
przedsiewziecia na $rodowisko (art. 63 ust. 5).

Na podstawie art. 63 ust. 2 ustawy, postanowienie wydaje sie rdwniez,
jesli organ nie stwierdzi potrzeby przeprowadzenia oceny oddziatywania
na Srodowisko.

Obligatoryjng zawarto$¢ raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia na $ro-
dowisko okreslaja przepisy art. 66 ust. 1 ustawy o udostepnianiu informac;ji
o srodowisku. Raport ten powinien zawiera¢ m.in. charakterystyke catego
przedsiewziecia i warunki uzytkowania terenu w fazie budowy i eksploata-

Raport o oddziatywaniu
przedsiewziecia
na srodowisko
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cji lub uzytkowania i opis elementéw przyrodniczych Srodowiska objetych
zakresem przewidywanego oddziatywania planowanego przedsiewzie-
cia na Srodowisko. Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na sSrodowi-
sko powinien uwzglednia¢ oddziatywanie przedsiewziecia na etapach jego
realizacji, eksploatacji lub uzytkowania oraz likwidaciji.

Zgodnie z postanowieniami art. 69, wnioskodawca moze, sktadajac wniosek
o wydanie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach dla przedsiewzie¢
mogacych zawsze znaczaco oddziatywa¢ na $rodowisko, zamiast raportu
o oddziatywaniu przedsiewziecia na Srodowisko, ztozy¢ karte informacyjnag
przedsiewziecia wraz z wnioskiem o ustalenie zakresu raportu. Organ okre-
$la zakres raportu w drodze postanowienia, uwzgledniajgc przy tym opinie
organow okreslonych w art. 70 ust. 1 i 1a ustawy. Organ wydaje postano-
wienie o zawieszeniu postepowania w sprawie decyzji o Srodowiskowych
uwarunkowaniach do czasu przedtozenia przez wnioskodawce raportu
o oddziatywaniu przedsiewziecia na $rodowisko. Na to postanowienie
nie przystuguje zazalenie.

Uzyskanie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach realizacji przedsie-
wziecia jest wymagane - zgodnie z art. 71 ust. 2 ustawy o udostepnianiu
informacji o srodowisku - dla planowanych przedsiewzie¢ mogacych zawsze
znaczaco oddziatywac na srodowisko i przedsiewzie¢ mogacych potencjal-
nie znaczgco oddziatywac¢ na srodowisko. Zgodnie z art. 72 ust. 1 pkt 1,
wydanie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach nastepuje przed uzy-
skaniem decyzji o pozwoleniu na budowe, decyzji o zatwierdzeniu projektu
budowlanego, decyzji o pozwoleniu na wznowienie rob6t budowlanych
oraz decyzji o pozwoleniu na zmiane sposobu uzytkowania obiektu budow-
lanego lub jego czesci - wydawanych na podstawie upb. Wydanie decyzji
o Srodowiskowych uwarunkowaniach jest wymagane réwniez przed uzy-
skaniem decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej - wydawanej na pod-
stawie uotk (art. 72 ust. 1 pkt 11 ustawy). Postepowanie w sprawie wyda-
nia decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach wszczyna sie na wniosek
podmiotu planujgcego podjecie realizacji przedsiewziecia (art. 73 ust. 1).
Do wniosku o wydanie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach nalezy
dotaczy¢ dokumenty wymienione w art. 74 ust. 1, w tym m.in.:

— w przypadku przedsiewzie¢ mogacych zawsze znaczaco oddziatywaé
na $rodowisko - raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na $rodowi-
sko, a w przypadku gdy wnioskodawca wystapit o ustalenie zakresu
raportu w trybie art. 69 ustawy - karte informacyjng przedsiewziecia
(art. 74 ust. 1 pkt 1);

— w przypadku przedsiewzie¢ mogacych potencjalnie znaczaco oddziaty-
wac na Srodowisko - karte informacyjna przedsiewziecia (art. 74 ust. 1
pkt 2).

Organy wtasciwe do wydania decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach

okresla art. 75 omawianej ustawy; w przypadku linii kolejowych bedacych

przedsiewzieciami moggcymi zawsze znaczgco oddziatywaé na Srodowisko,

organem tym jest regionalny dyrektor ochrony srodowiska (ust. 1 lit. a).

Jest on réwniez organem witasciwym do wydania tej decyzji dla przedsie-

wzie¢ realizowanych na obszarach morskich (ust. 1 pkt 1 lit. c).
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Zgodnie z przepisami art. 77, jezeli jest przeprowadzana ocena oddziaty-
wania przedsiewziecia na Srodowisko, przed wydaniem decyzji o Srodowi-
skowych uwarunkowaniach organ wtasciwy do wydania tej decyzji uzgad-
nia warunki realizacji przedsiewziecia z regionalnym dyrektorem ochrony
Srodowiska i - w przypadku gdy przedsiewziecie jest realizowane na obsza-
rze morskim - z dyrektorem urzedu morskiego (art. 77 ust. 1 pkt 1). Organ
wystepujgcy o uzgodnienie lub opinie przedktada dokumenty okres$lone
w art. 77 ust. 2. Uzgodnienie nastepuje w drodze postanowienia (art. 77
ust. 3), w ktéorym regionalny dyrektor ochrony srodowiska (odpowied-
nio dyrektor urzedu morskiego) uzgadnia realizacje przedsiewziecia
oraz okresla warunki tej realizacji, a takze przedstawia stanowisko w spra-
wie koniecznosci przeprowadzenia oceny oddziatywania przedsiewziecia
na $rodowisko.

Na podstawie art. 80 ust. 1 ustawy o udostepnianiu informacji o $rodo-
wisku, jezeli byta przeprowadzona ocena oddziatywania przedsiewziecia
na Srodowisko, wtasciwy organ wydaje decyzje o srodowiskowych uwarun-
kowaniach, biorgc pod uwage:

1) wyniki uzgodnien i opinii, o ktérych mowa w art. 77 ust. 1;

2) ustalenia zawarte w raporcie o oddziatywaniu przedsiewziecia na sro-
dowisko;

3) wyniki postepowania z udziatem spoteczenstwa;

4) wyniki postepowania w sprawie transgranicznego oddziatywania
na srodowisko, jezeli zostato przeprowadzone.

Przepisy art. 82 ustawy o udostepnianiu informacji o sSrodowisku okreslaja
tres¢ decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach, wydawanej po przepro-
wadzeniu oceny oddziatywania przedsiewziecia na srodowisko.

W decyzji ten wlasciwy organ okresla m. in. rodzaj i miejsce realizacji
przedsiewziecia, warunki wykorzystywania terenu w fazie realizacji i eks-
ploatacji lub uzytkowania przedsiewziecia, a takze wymagania dotyczace
ochrony $rodowiska konieczne do uwzglednienia w dokumentacji wyma-
ganej do wydania decyzji, o ktérych mowa w art. 72 ust. 1, a w szczeg6lno-
$ci w projekcie budowlanym, w przypadku decyzji wymienionych w art. 72
ust. 1 pkt 1 ustawy. Decyzja o $srodowiskowych uwarunkowaniach wymaga
uzasadnienia, ktore (niezaleznie od wymagan wynikajacych z przepisow
kpa) powinno zawierac tre$¢ okreslong w art. 85 ust. 2. Decyzja ta wiagze
organy, wydajace decyzje wymienione w art. 72 ust. 1 (art. 86 ustawy).

Na podstawie przepiséw art. 88 ust. 1 ustawy o udostepnianiu informa-
cji o srodowisku, ocene oddzialywania przedsiewziecia na srodowisko
w ramach postepowania w sprawie wydania m.in. decyzji, o ktérych mowa
w art. 72 ust. 1 pkt 1, przeprowadza sie takze:

— na wniosek podmiotu planujacego podjecie realizacji przedsiewziecia,
ztoZony do organu wtasciwego do wydania decyzji; woéwczas podmiot pla-
nujacy podjecie realizacji przedsiewziecia przedktada wraz z wnioskiem
o przeprowadzenie oceny oddzialywania przedsiewziecia na sSrodowisko,
raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na Srodowisko (art. 72 ust. 2);

Ponowne
przeprowadzenie
oceny oddziatywania
przedsiewziecia

na srodowisko
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— jezeli organ wtasciwy do wydania decyzji stwierdzi, ze we wniosku
o wydanie decyzji zostaty dokonane zmiany w stosunku do wymagan
okreslonych w decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach; w tym przy-
padku organ wtasciwy do wydania decyzji stwierdza, w drodze posta-
nowienia, obowigzek sporzadzenia raportu o oddziatywaniu przedsie-
wziecia na $Srodowisko, okreslajac zakres raportu (art. 72 ust. 3).

Na to postanowienie przystuguje zazalenie.

Na podstawie art. 89 ust. 1 omawianej ustawy, po otrzymaniu raportu
o oddziatywaniu przedsiewziecia na Srodowisko, organ wtasciwy do wyda-
nia m. in. decyzji, o ktérych mowa w art. 72 ust. 1 pkt 1, wystepuje do regio-
nalnego dyrektora ochrony $rodowiska albo Generalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska z wnioskiem o uzgodnienie warunkéw przedsiewzie-
cia. Organ wystepujacy o uzgodnienie przedktada: wniosek o wydanie decy-
zji, o ktérej mowa w art. 72 ust. 1 pkt 1, decyzje o Srodowiskowych uwa-
runkowaniach oraz raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko.

Na podstawie art. 90 ust. 1, po przeprowadzeniu oceny oddziatywania
przedsiewziecia na Srodowisko regionalny dyrektor ochrony srodowiska
wydaje postanowienie w sprawie uzgodnienia warunkéw przedsiewzie-
cia, po spethieniu warunkoéw, o ktérych mowa w art. 90 ust. 2 oraz ust. 3-7
ustawy. Postanowienie wymaga uzasadnienia, ktére powinno zawieraé
informacje okre$lone w art. 91 ust. 2.

Stosownie do przepisdéw art. 92 i 93 ustawy, postanowienie w sprawie
uzgodnienia warunkow realizacji przedsiewziecia wigze organ wtasciwy
do wydania m. in. decyzji, o ktéorych mowa w art. 72 ust. 1 pkt 1 ustawy.
Organ wydaje takie decyzje, uwzgledniajac warunki realizacji przedsiewzie-
cia okres$lone w decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach i w posta-
nowieniu w sprawie uzgodnienia warunkow realizacji przedsiewziecia.
Uzasadnienie decyzji, o ktorych mowa w art. 72 ust. 1 pkt 1, powinno
m.in. zawierac¢ informacje o tym, w jaki sposob zostaty wziete pod uwage
i uwzglednione warunki realizacji przedsiewziecia okreslone w decyzji
o $rodowiskowych uwarunkowaniach i w postanowieniu w sprawie uzgod-
nienia warunkéw realizacji przedsiewziecia (art. 95 ustawy).

Zgodnie z postanowieniami WPIK oraz KPK, wykonawcy inwestycji obje-
tych Programem beda wytaniani zgodnie z przepisami upzp. Dyrektorzy
urzedéw morskich, nalezacy do sektora finanséw publicznych, udzielaja
zamoOwien publicznych na podstawie przepisow ustawy z dnia 29 stycz-
nia 2004 r. - Prawo zamo6wien publicznych (art. 3 ust. 1 pkt 1 tej ustawy).

Zgodnie z art. 10 upzp, podstawowymi trybami udzielania zamdéwienia
sg przetarg nieograniczony i przetarg ograniczony, a w przypadkach okre-
$lonych w ustawie zamawiajacy moze udzieli¢ zamoéwienia w trybie nego-
cjacji z ogtoszeniem, dialogu konkurencyjnego, negocjacji bez ogloszenia,
zamoOwienia z wolnej reki, zapytania o cene, partnerstwa innowacyjnego
albo licytacji elektroniczne;.

0d dnia 28 lipca 2016 r. zamawiajacy, o ktérych mowa m. in. w art. 3 ust. 1
pkt 1 upzp, nie pdézniej niz 30 dni od dnia przyjecia budzetu lub planu finan-
sowego przez uprawniony organ, sporzadzajg plany postepowan o udzie-
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lenie zamoéwien, jakie przewidujg przeprowadzi¢ w danym roku finanso-
Wym oraz zamieszczajg je na stronie internetowej (art. 13a po zmianie
wprowadzonej ustawa z dnia 22 czerwca 2016 r.). Inni zamawiajacy moga
zamieszczac na stronie internetowej plany postepowan o udzielenie zamd-
wien (art. 13a ust. 3 upzp).

Za przygotowanie i przeprowadzenie postepowania o udzielenie zamé-
wienia odpowiada kierownik zamawiajacego. Za przygotowanie i przepro-
wadzenie postepowania o udzielenie zamowienia odpowiadajg takze inne
osoby w zakresie, w jakim powierzono im czynno$ci w postepowaniu
oraz czynnoSci zwiazane z przygotowaniem postepowania. Kierownik
zamawiajgcego moze powierzy¢ pisemnie wykonywanie zastrzezonych
dla niego czynnosci, okreslonych w niniejszym rozdziale, pracownikom
zamawiajacego (art. 18 ust. 1 i 2 upzp).

Zgodnie z art. 32 ust. 1, podstawa ustalenia wartosci zamowienia jest cat-
kowite szacunkowe wynagrodzenie wykonawcy, bez podatku od towaréw
i ustug, ustalone przez zamawiajacego z nalezytg starannoscia.

Na podstawie art. 32 ust. 2, w brzmieniu ustalonym ustawa zmieniajaca
z dnia 22 czerwca 2016 r,, zamawiajacy nie moze w celu unikniecia stoso-
wania przepiséw ustawy zaniza¢ warto$ci zamowienia lub wybiera¢ spo-
sobu obliczania wartos$ci zaméwienia. Przed dniem 28 lipca 2016 r. przepis
ten zabranial zamawiajacemu dzielenia zamdwienia na cze$ci lub zaniza-
nia jego wartosci.

Zgodnie z art. 35 ust. 1 upzp, ustalenia wartos$ci zamoéwienia dokonuje
sie nie wcze$niej niz trzy miesigce przed dniem wszczecia postepowa-
nia o udzielenie zamo6wienia, jezeli przedmiotem zamoéwienia sa dostawy
lub ustugi, oraz nie wcze$niej niz sze$¢ miesiecy przed dniem wszczecia
postepowania o udzielenie zamodwienia, jezeli przedmiotem zamoéwienia
sa roboty budowlane. Jezeli po ustaleniu warto$ci zaméwienia nastgpita
zmiana okoliczno$ci majacych wptyw na dokonane ustalenie, zamawiajacy
przed wszczeciem postepowania dokonuje zmiany warto$ci zamowienia
(art. 35 ust. 2).

Na podstawie art. 36aa upzp, wprowadzonego z dniem 28 lipca 2016 r.
przez art. 1 pkt 53 ustawy zmieniajacej z 22 czerwca 2016 r., zamawia-
jacy moze podzieli¢ zamdéwienie na cze$ci, okreslajac zakres i przedmiot
tych czesci, przy spetnieniu warunkéw okreslonych w art. 36aa ust. 1-5.

Przepisy upzp w rozdziale 4 okre$laja zasady wyboru najkorzystniejszej
oferty. Zamawiajgcy odrzuca oferte w przypadkach wymienionych w art. 89
ust. 1 ustawy. Stosownie do art. 90 ust. 1, jezeli zaoferowana cena lub koszt,
lub ich istotne cze$ci sktadowe, wydaja sie razaco niskie w stosunku
do przedmiotu zamoéwienia i budza watpliwosci zamawiajacego co do moz-
liwosci wykonania przedmiotu zaméwienia zgodnie z wymaganiami okre-
Slonymi przez zamawiajacego lub wynikajacymi z odrebnych przepisow,
zamawiajacy zwraca sie o udzielenie wyja$nien, w tym ztozenie dowodéw,
dotyczacych wyliczenia ceny lub kosztu, w szczeg6lnosci w zakresie okre-
$lonym w art. 90 ust. 1 pkt 1-5.
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Zasady uniewaznienia postepowania o udzielenie zaméwienia okresla
art. 93 upzp. W sytuacjach okreslonych w art. 93 ust. 1 uniewaznienie
postepowania jest obligatoryjne.

Przepis art. 144 ust. 1 upzp zabrania zmian postanowien zawartej umowy
lub umowy ramowej w stosunku do tresci oferty, na podstawie ktérej doko-
nano wyboru wykonawcy, chyba ze zachodzi co najmniej jedna z okoliczno-
$ci wymienionych w ust. 1 pkt 1-6. Ustawa zmieniajaca z dnia 22 czerwca
2016 r. zostaty wprowadzone od 28 lipca 2016 r. znaczne, istotne
zmiany w art. 144 upzp dotyczace zmiany umowy. Wprowadzony zostat
m.in. ust. le, okre$lajacy, jakie zmiany w umowie uznaje sie za istotne,
a ust. 2 w obecnym brzmieniu stanowi, ze postanowienie umowne zmie-
nione z naruszeniem ust. 1-1b, 1d i 1e podlega uniewaznieniu; na miej-
sce uniewaznionych postanowien umowy lub umowy ramowej wchodza
postanowienia umowne w pierwotnym brzmieniu. Umowa podlega unie-
waznieniu, jezeli zamawiajgcy naruszyt przepisy upzp w sposéb okreslony
w art. 146 ust. 1 pkt 1-7 upzp, chyba ze zachodzity okolicznosci wytacza-
jace uniewaznienie, okreslone w art. 146 ust. 2. Na podstawie art. 146
ust. 3, uniewaznienie umowy odnosi skutek od momentu jej zawarcia,
z zastrzezeniem art. 192 ust. 3 pkt 2 lit. b upzp. Prezes Urzedu Zamoéwien
Publicznych moze wystapi¢ do sgdu o uniewaznienie umowy w przypadku
dokonania przez zamawiajacego czynnosci lub zaniechania dokonania
czynno$ci z naruszeniem przepisu ustawy, ktére miato lub mogto mieé
wptyw na wynik postepowania (art. 146 ust. 6 ustawy).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 2 wrzes$nia 2004 r. w spra-
wie szczegbétowego zakresu i formy dokumentacji projektowej, specyfika-
cji technicznych wykonania i odbioru rob6t budowlanych oraz programu
funkcjonalno-uzytkowego stanowi w § 3, Ze zakres dokumentacji projek-
towej ustala zamawiajgcy, biorac pod uwage tryb udzielenia zamoéwienia
publicznego oraz wymagania dotyczace postepowania poprzedzajacego
rozpoczecie robot budowlanych wynikajace z upb. Przepisy rozporzadze-
nia okreslaja m.in. zawartos¢ dokumentacji projektowej stuzacej do opisu
przedmiotu zamo6wienia na wykonanie rob6t budowlanych, dla ktérych
jest wymagane pozwolenie na budowe (§ 4), projektéw wykonawczych
(§ 5), przedmiaru robét (§ 6-10).

Na podstawie art. 27 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 4 wrze$nia 1997 r. o dzia-
tach administracji rzadowe;j®?, do ministra wtasciwego do spraw transportu
naleza m.in. sprawy funkcjonowania oraz rozwoju infrastruktury trans-
portu, w szczego6lnosci budowy, modernizacji, utrzymania i ochrony drog
publicznych, w tym autostrad oraz kolei.

Organy administracji morskiej i ich kompetencje okresla ustawa z dnia
21 marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i admini-
stracji morskiej. Na podstawie art. 38 ust. 1 ustawy, organami administra-
cji morskiej sa:

— minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej - jako naczelny organ
administracji morskiej,

90 Dz.U.z 2017 r. poz. 888, ze zm.
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— dyrektorzy urzedéw morskich - jako terenowe organy administracji
morskKiej.

Stosownie do art. 38 ust. 2 ustawy, minister wtasciwy do spraw gospodarki

morskiej sprawuje nadzér nad dziatalnoscig dyrektoréw urzedéw morskich

w zakresie uregulowanym w tej ustawie oraz w przepisach odrebnych.

Na podstawie art. 10 ust. 1 powotanej wyzej ustawy o dziatach admini-
stracji rzagdowej, dzial gospodarka morska obejmuje m. in. sprawy obsza-
réw morskich oraz portéw i przystani morskich. Ministrowi wtasciwemu
do spraw gospodarki morskiej podlegaja urzedy morskie. Ministrem wta-
$ciwym do spraw gospodarki morskiej jest od dnia 16 listopada 2015 .
Minister Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej; wczeéniej, od dnia
22 wrze$nia 2014 r. funkcje te petnit Minister Infrastruktury i Rozwoju.

Dyrektor urzedu morskiego podlega ministrowi wtasciwemu do spraw
gospodarki morskiej, ktéry powotuje i odwotuje osoby na to stanowisko,
a takze na stanowisko zastepcy dyrektora urzedu morskiego, na wniosek
tego dyrektora (art. 39 ust. 1 i 2 uoom). Dyrektor wykonuje swoje kom-
petencje przy pomocy urzedu morskiego, ktéry jest panstwowg jednostka
budzetowa (art. 39 ust. 4 uoom). Na podstawie art. 40 ust. 1 uoom, urzedy
morskie tworzy i znosi minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej
w drodze rozporzadzenia.

Kompetencje organ6w administracji morskiej okreslajg przepisy
art. 42 ust. 1, 2 i 3 uoom. Do zakresu kompetencji tych organéw naleza
m.in. sprawy budowy i utrzymania obiektéw infrastruktury zapewniajacej
dostep do portéw i przystani morskich (art. 42 ust. 2 pkt 20 uoom).

Na podstawie art. 43 uoom, w sprawach nalezacych do wtasciwo$ci orga-
néw administracji morskiej, rozstrzyganych w trybie postepowania admi-
nistracyjnego, decyzje w pierwszej instancji wydaja dyrektorzy urzedéw
morskich, chyba ze w my$l przepisu szczegdlnego organem wtasciwym
w pierwszej instancji jest minister wiasciwy do spraw gospodarki morskiej.

Dyrektorzy urzedéw morskich wydaja przepisy prawne na podstawie
upowaznien udzielonych im w ustawach, z zastrzezeniem art. 48 przepisy
te s3 wydawane w formie zarzadzenia (art. 47 ust. 11 2 uoom).

Definicje infrastruktury zapewniajgcej dostep do portéw i przystani mor-
skich okresla art. 2 pkt 5 ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przy-
staniach morskich; pojecie to oznacza prowadzace do portu lub przy-
stani morskiej oraz potozone w granicach portu lub przystani tory wodne,
wraz ze zwigzanymi z nimi obiektami, urzadzeniami i instalacjami.
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6.3. Wykaz aktow prawnych dotyczacych badanej dziatalnosci

1.

10.

11.
12.

13.

14.

15.

16.

17.

Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U.z 2017 r.
poz. 2022, ze zm.).

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. z 2017 r.
poz. 1332).

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie Kkolejowym
(Dz.U.z 2017 r. poz. 2117, ze zm.).

Ustawa z dnia 21 marca 1991 r. o0 obszarach morskich Rzeczypospolitej
Polskiej i administracji morskiej (Dz. U. z 2017 r. poz. 2205, ze zm.).

Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamoéwien publicznych
(Dz.U.z 2017 r. poz. 1579, ze zm.).

Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych
(Dz.U.z 2017 . poz. 2077).

Ustawa z dnia 15 wrzesnia 2000 r. Kodeks spétek handlowych (Dz. U.
z 2017 r. poz. 1577, ze zm.).

Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. Kodeks cywilny (Dz. U. z 2017 r.
poz. 459, ze zm.).

Ustawa z dnia 29 wrze$nia 1994 r. o rachunkowosci (Dz. U. z 2018 r.
poz. 395, ze zm.).

Ustawa z dnia 17 grudnia 2004 r. o odpowiedzialno$ci za naruszenie
dyscypliny finanséw publicznych (Dz. U.z 2017 r. poz. 1311, ze zm.).

Ustawa o ochronie danych osobowych (Dz.U.z 2016 . poz. 922, ze zm.).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013
z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje
nr661/2010/UE (Dz. U. UE L z 20.12.2013).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013
z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajace instrument ,taczac Euro-
pe”, zmieniajgce rozporzadzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylajgce
rozporzadzenia (WE) nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010 (Dz. U. UE L
z20.12.2013).

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 2 grudnia 2010 r. w sprawie
szczegbtowego sposobu i trybu finansowania inwestycji z budzetu
panstwa (Dz. U. Nr 238, poz. 1579).

Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministrow z dnia 19 lutego 2013 r.
w sprawie rodzajéw dokumentéw, jakich moze zada¢ zamawiajacy
od wykonawcy, oraz form, w jakich te dokumenty moga by¢ sktadane
(Dz. U. poz. 231) — uchylone z dniem 28 lipca 2016 .

Rozporzadzenie Ministra Rozwoju z dnia 26 lipca 2016 r. w sprawie ro-
dzajéow dokumentow, jakich moze zada¢ zamawiajacy od wykonawcy
w postepowaniu o udzielenie zaméwienia (Dz. U. poz. 1126).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 2 wrzes$nia 2004 r.
w sprawie szczegdétowego zakresu i formy dokumentacji projektowe;j,
specyfikacji technicznych wykonania i odbioru rob6t budowlanych
oraz programu funkcjonalno-uzytkowego (Dz. U.z 2013 . poz. 1129).



ZAEACZNIKI

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 28 kwiet-
nia 2006 r. w sprawie samodzielnych funkcji technicznych w budownic-
twie (Dz. U. Nr 83, poz. 578, ze zm.) - obowigzywato do dnia 10 sierp-
nia 2014 r.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 wrze$nia
2014 r. w sprawie samodzielnych funkcji technicznych w budownic-
twie (Dz. U.z 2014 r. poz. 1278).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 19 listopada 2001 r.
w sprawie rodzajéw obiektow budowlanych, przy ktorych realiza-
cji jest wymagane ustanowienie inspektora nadzoru inwestorskiego
(Dz. U. Nr 138, poz. 1554).

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
2 marca 1999 r. w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny od-
powiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 2016 r. poz. 124).

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
10 wrze$nia 1998 r. w sprawie warunkéw technicznych jakim powin-
ny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 151,
poz. 987, ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 maja 2004 r. w spra-
wie okreslenia metod i podstaw sporzadzania kosztorysu inwestor-
skiego, obliczania planowanych kosztéw prac projektowych oraz pla-
nowanych kosztow robot budowlanych okreSlonych w programie
funkcjonalno-uzytkowym (Dz. U. Nr 130, poz. 1389).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Mor-
skiej z dnia 25 kwietnia 2012 r. w sprawie szczeg6towego zakresu i for-
my projektu budowlanego (Dz. U. poz. 462, ze zm.).
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6.4. Wykaz podmiotow, ktorym przekazano informacje

O © N s W

o wynikach kontroli

Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej

Marszatek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej

Marszatek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej

Prezes Rady Ministréw

Prezes Trybunatu Konstytucyjnego

Rzecznik Praw Obywatelskich

Przewodniczacy Sejmowej Komisji do Spraw Kontroli Panstwowej
Przewodniczacy Sejmowej Komisji Infrastruktury

Przewodniczaca Sejmowej Komisji Gospodarki Morskiej
i Zeglugi Srédladowej

. Przewodniczacy Senackiej Komisji Infrastruktury
11.
12.
13.
14.

Minister Infrastruktury
Minister Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowe;
Minister Inwestycji i Rozwoju

Szef Biura Bezpieczenstwa Narodowego
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6.5. Stanowiska Ministrow do informacji o wynikach kontroli

MINISTER INFRASTRUKTURY Warszawa, dnia 4®lipca 2018 r.

DK.4.0810.30.1.2017/18.CG

Pani Ewa Polkowska
O Wiceprezes Najwyzszej Izby Kontroli

; & %
ST cezas

w zwigzku z otrzymang Informacjg o wynikach kontroli pn. ,Infrastruktura dostepowa do portéw morskich”, zgodnie z art.
64. ust. 2 ustawy z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli (Dz.U. z 2017 r., poz. 524) przedstawiam ponizej
stanowisko do ww. dokumentu.

Jak juz wielokrotnie wskazywano w toku kontroli NIK, zadania na ktére minister wtasciwy ds. transportu ma wplyw i moze
w odniesieniu do nich wykorzystaé¢ instrumenty nadzoru, a zatem zadania z zakresu budowy drog ekspresowych
i autostrad s3 albo zrealizowane albo realizowane. W szczegolnosci wskazac nalezy na zakoriczong budowe autostrady
A1 na ciggu t6dz-Gdarisk czy droge S7, ktdra fragmentami jest juz zakoriczona, a fragmentami w budowie.

Zgodnie z przepisem art. 19 ust. 5 ustawy o drogach publicznych zadania zwigzane z budowa i utrzymaniem drog
publicznych (z wyjatkiem autostrad i drég ekspresowych) w miastach na prawach powiatu naleza do wiasciwosci
prezydenta miasta. Zadne dotychczasowe przepisy nie definiowaly przebiegu ani drogi ekspresowej, ani autostrady, jako
drogi koniczacej sie w porcie w Gdyni. Rozporzadzenie Rady Ministrow w sprawie sieci autostrad i drég ekspresowych
stanowi, ze droga ekspresowa S7 koriczy swoj bieg w wezle Morska. Oznacza to, ze budowa pofaczenia portu
w Gdyni z siecig TEN-T nalezy do zadan samorzadowych.

Sposob wdrozenia wniosku pokontrolnego Wypracowanie i wdrozenie rozwigzan gwarantujgcych doprowadzenie do
poprawy dostepnosci drogowej do portu w Gdyni" zostat przedstawiony w odpowiedzi na wystapienie pokontrolne (pismo
DK.4.0810.30.2017.AM z dnia 14 maja 2018 r.).

Niemniej jednak, w ramach realizacji wnioskéw pokontrolnych Ministerstwo Infrastruktury skieruje jeszcze w lipcu br.
oficjalne zapytanie do Komisji Europejskiej dotyczace interpretacji przepisow Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) Nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgce decyzje nr 661/2010/UE w zakresie m.in. definicji odcinkow tzw.
Jostatniej mili", pomigdzy infrastrukturg punktowg a liniowa sieci TEN-T, w szczegolnosci wskazania przez Komisje
Europejska, czy Rozporzadzenie wskazuje standard, w jakim powinna zosta¢ wybudowana drogg fgczaca port w Gdyni
z drogg ekspresowg S6. Pozyskanie stanowiska KE wplynie na dalsze dziatania zwiazane z poprawa dostepnosci
drogowej do portéw morskich, w tym portu w Gdyni.

Nadmieniam takze, ze w PKP PLK S.A. prowadzone s3a prace nad miernikiem umozliwiajacym ocene efektu wzrostu
przepustowosci infrastruktury kolejowe] obstugujacej porty morskie w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu.
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Ministerstwo Infrastruktury, ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa
www.mi.gov.pl, infolinia: 222 500 135, e-mail: kancelaria@mi.gov.pl, Twitter @MI_GOV_PL
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Tt
MINISTER

GOSPODARKI MORSKIE] —
1 ZEGLUGI SRODLADOWEI] Warszawa, dnia |/|lipca 2018 1.

BKAW.0910.5.2017

Pani Ewa Polkowska
Wiceprezes
Najwyzszej lzby Kontroli
for. 0
\ £ | i) ‘1{-’\9/)
4 Q2N Vo |

W odpowiedzi na pismo z dnia 29 czerwca 2018 r., stosownie do art. 64 ust. 2 ustawy z dnia 23 grudnia
1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli (Dz.U z 2017 r. poz. 524), przedstawiam stanowisko do Informacji
o wynikach kontroli infrastruktury dostepowej do portéw morskich.

W odniesieniu do jednego z wnioskow skierowanych do Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srodlagdowej, dotyczacego zapewnienia srodkow umozliwiajgcych utrzymanie wymaganych parametrow
toru wodnego Swinoujécie — Szczecin informuje, ze w celu wyeliminowania wieloletnich probleméw,
zwigzanych z zapewnieniem $rodkéw, resortowi gospodarki morskiej udalo sie sfinalizowaé
procedowanie Programu wieloletniego na lata 2019-2028 pn. ,Utrzymanie droég wodnych w rejonie
ujscia Odry" (Uchwata Nr 204/2017 Rady Ministrow z dnia 12 grudnia 2017 r.).

Przyjety Program ma charakter utrzymaniowy, finansowany ze $rodkéw publicznych ujetych corocznie
w ustawie budzetowej w ramach czeéci 21 — Gospodarka morska (bez angazowania $rodkow unijnych).
Wartos¢ Programu wynosi 237. 967 tys. z. Wykonawca Programu bedzie Dyrektor Urzedu Morskiego
w Szczecinie.

Gtoéwnym jego celem jest utrzymanie (w tym przywrécenie parametréw toréw podejéciowych zgodnie
z obowigzujacymi przepisami) bezpiecznego dostepu od strony morza do portéw potozonych w rejonie
ujscia Odry, a w szczegblnosci Szczecina i Swinoujécia (w tym nowego portu zewnetrznego
z terminalem LNG im. Prezydenta Lecha Kaczynskiego) oraz Polic. Planowane do realizacji zadania
przyczynig sie do zapewnienia odpowiedniej pozycji gospodarczej regionu oraz stworzenia optymalnych
warunkow do rozwoju.

Ponadto, przyjecie Programu wieloletniego zapewni trwalos¢ projektu realizowanego w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 pn. ,Modernizacja toru wodnego
Swinoujscie — Szczecin do 12,5 m” po okresie jego realizacji — {j. utrzymanie parametréw technicznych
toru podej$ciowego.

Qw&-h\%ﬂ_%f
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6.6. Opinia Prezesa NIK do Stanowiska Ministra

~ PREZES
NAJWYZSZEJ 1ZBY KONTROLI
KRZYSZTOF KWIATKOWSKI

Opinia
Prezesa Najwyzszej Izby Kontroli do stanowiska Ministra Infrastruktury przedstawionego
do ,,Informacji o wynikach kontroli infrastruktury dostepowej do portow morskich”

Na podstawie art. 64 ust. 2 ustawy z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli (Dz.U. z 2017 r.,
poz. 524 ze zm.), przedstawiam poniizsza opinie do stanowiska Ministra Infrastruktury, zawartego
w pismie DK.4.0810.30.1.2017/18.CG z dnia 10 lipca 2018 r.

W przedstawionym stanowisku do Informaciji o wynikach kontroli pn. Infrastruktura dostepowa do portow
morskich" Minister ponownie przedstawit argumenty powolywane w wyjasnieniach zlozonych w trakcie kontroli
NIK i w zastrzezeniach do wystapienia pokontrolnego. Stwierdzil, Zze minister wlasciwy do spraw transportu,
wykorzystujag instrumenty nadzoru, ma wplyw jedynie na realizacje zadan z zakresu budowy drog ekspresowych
i autostrad. W ocenie Ministra, zadania te zostaly zrealizowane lub sa w trakcie realizacji. Podtrzymat rowniez
poglad, ze budowa polgczenia portu w Gdyni z siecig TEN-T nalezy do zadan samorzadowych, czyli
do Prezydenta Miasta Gdyni.

Odnoszac sie do stanowiska Ministra nalezy wskazac, Ze przedstawione argumenty byly wnikliwie
analizowane przez Kolegium NIK na etapie rozpatrywania zastrzezef do wystapienia pokontrolnego. Kolegium
NIK nie znalazlo podstaw do uznania argumentow Ministra za zasadne. Minister wiasciwy do spraw transportu
kieruje dzialem transport administracji rzadowej, ktory obejmuje sprawy funkcjonowania oraz rozwoju infrastruktury
transportu, w szczegolnosci budowy, modemizacji, utrzymania i ochrony drog publicznych, w tym autostrad
(art. 27 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 4 wrze$nia 1997 r. o dziatach administracji rzadowej'). Zgodnie z art. 34 ust. 1
powolanej ustawy, minister kierujacy dzialem jest obowiazany do inicjowania i opracowywania polityki Rady
Ministrow w stosunku do dzialu, ktorym kieruje, a takze przedkladania w tym zakresie inicjatyw, zatozen
projektow ustaw i projektow aktow normatywnych na posiedzenia Rady Ministrow. Stosownie do przepisow
ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju?, Minister jest rowniez zobowigzany
do opracowywania, uzgadniania i przedstawiania Radzie Ministrow strategii rozwoju i programéw rozwoju,
majgcych podstawowe znaczenie dla gospodarki panstwa. Dzialania ministra w zakresie kierowania dziatem
nie s zatem ograniczone do stosowania jedynie instrumentow nadzoru, lecz polegaja rowniez na wykonywaniu
konkretnych zadan wyznaczonych obowiazujacymi ustawami.

Jak wskazano w Informacji NIK, w Programie Budowy Drog Krajowych, przyjetym uchwatg Rady Ministrow
nr 156/2015 z dnia 8 wrzesnia 2015 r., pominieto niektore wezly sieci bazowej TEN-T, m.in. port morski w Gdyni
i terminal kolejowo-drogowy w Gdyni. Konsekwencjg pominigcia tych weziow bazowych, wynikajacego z bledu
w projekcie Programu opracowanym i przedstawionym Radzie Ministrow przez ministra wiasciwego do spraw
transportu, bylo zaplanowanie drog sieci bazowej z pominieciem portu Gdynia, co jest sprzeczne z art.38 ust. 2
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie
unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajacego decyzje
nr 661/2010/UE?,

W $wietle obowiazujacych przepisow, bezpodstawne jest przyjecie przez Ministra stanowiska, Ze organ
samorzadowy - Prezydent Miasta Gdyni - jest zobowiazany do budowy poltgczenia portu w Gdyni z siecig TEN-T,
przy jednoczesnym ograniczeniu odpowiedzialnosci ministra wlasciwego do spraw fransportu. Zakres
kompetencji Prezydenta Miasta Gdyni obejmuje zarzadzanie drogami publicznymi (z wyjatkiem autostrad i drog
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1. UE z dnia 20 grudnia 203 r. nr L 3481, dale]: rozpor
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ekspresowych) w obszarze miasta, przy uwzglednieniu potrzeb lokalnych i mozliwosci finansowych samorzadu.
Bezzasadne jest zatem obcigzanie samorzadu odpowiedzialnoscia za rozwiazanie problemu brakow w drogowej
infrastrukturze dostepowej do portu w Gdyni, stanowigcego port o podstawowym znaczeniu dla polskiej
gospodarki. Stosownie do dyspozycji art. 17 ust. 1 rozporzadzenia TEN-T, drogi wehodzgce w sktad infrastruktury
transportu drogowego musza byé drogami o wysokiej jakosci, ti. drogami projektowanymi i budowanymi
specjalnie na potrzeby ruchu samochodowego, majacymi postac autostrad, drog ekspresowych lub
konwencjonalnych drég strategicznych?. Zgodnie z art. 41 ust 2 rozporzadzenia TEN-T, porty morskie sieci
bazowe] wskazane w zalaczniku |l czesé 2 rozporzadzenia (w tym porty morskie w Gdansku, Gdyni, Szczecinie
i Swinoujéciu), zostang do dnia 31 grudnia 2030 r. pofaczone z infrastrukturg transportu kolejowego
i drogowego transeuropejskiej sieci transportowej. Panstwa czlonkowskie sa zobowiazane do podjecia
odpowiednich $rodkéw w celu rozwijania sieci bazowej, tak aby speiniata ona wymogi rozporzadzenia TEN-T
do dnia 31 grudnia 2030 r. (art. 38 ust. 3). Zgodnie z postanowieniami wstepnymi rozporzadzenia TEN-T (pkt 6)
Jglownymi podmiotami odpowiedzialnymi za tworzenie i utrzymywanie infrastruktury transportowej nadal sg
panstwa czionkowskie". Do realizacji zadan w tym zakresie jest zatem zobowiazany minister wiasciwy do spraw
transportu, zgodnie z powotanymi wyZej przepisami krajowymi okreslajacymi kompetencie tego organu.

Biorac pod uwage wyniki kontroli dowodzace Ze sposéb wywigzania sig przez panstwo polskie
z przyjetego obowigzku dostosowania do konca 2030 r. infrastruktury drogowej prowadzacej do portu w Gdyni
do wymogow rozporzadzenia TEN-T nie zostat dotychczas ustalony, NIK wystapita po zakoficzeniu kontroli
do Ministra Infrastruktury z wnioskiem o ,wypracowanie i wdroZenie rozwigza gwarantujgcych doprowadzenie
do poprawy dostepnosci drogowej do portu w Gdyni".

Przedstawiony przez Ministra Infrastruktury w odpowiedzi na wystapienie pokontrolne sposob wdrozenia
ww. wniosku pokontrolnego nie daje zadnych gwarancji jego realizacji.

¢ \Wg rozporzadzenia w sprawie TEN-T konwencjonaina droga strategiczns to droga niebedaca autostradg ani droga ekspresowa, kiora speinia wymog
drogi o wysokiej jakosc





