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NAIADES II

Europejskie Porozumienie o Gtéwnych Drogach Wodnych
Miedzynarodowego Znaczenia (AGN - European Agreement of Main
Inland Waterways of International Importance), ktore zostato zawarte
w dniu 19 stycznia 1996 r. przez Europejska Komisje Gospodarczg ONZ.

Wrtasciciel statku lub osoba, ktora uzyskata od wiasciciela tytut prawny
do wiadania statkiem we wtasnym imieniu.

Bank Gospodarstwa Krajowego.

Rodzaj statku o ptaskim dnie, stuzacy do transportu w zegludze
srodlgdowej (na ogot bez wiasnego napedu)

Budowla wraz z urzadzeniami i instalacjami technicznymi z nimi
zwigzanymi, stuzgca gospodarce wodnej oraz ksztattowaniu zasobéw
wodnych i korzystania z nich, w tym: zapory ziemne i betonowe, jazy, sluzy
zeglugowe, waty przeciwpowodziowe, kanaty, sztolnie, syfony i falochrony.

Gruby pal lub wigzka pali, wbity w dno akwenu i wystajacy ponad wode,
wykorzystywany do réznych celéw, m.in. cumowniczych.

Fundusz utworzony na podstawie ustawy z dnia 28 pazdziernika 2002 r.
o Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu Rezerwowym (Dz.U. Nr 199,
poz. 1672).

Najmniejsza gtebokos¢ szlaku zeglownego okreslonego odcinka drogi
wodnej.

Budowla pietrzaca w poprzek cieku, w celu utrzymania statego
poziomu rzeki dla celéw zeglugi, zaopatrzenia w wode oraz do celéw
energetycznych.

Zattoczenie na szlakach komunikacyjnych, korek, zator.
Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej.

Port jachtowy lub wydzielona cze$¢ portu dla matych statkdw.
Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej.

1. Czes¢ Jeziora Nowowarpienskiego i cze$¢ Zalewu Szczecinskiego wraz
ze Swing i Dziwng oraz Jeziorem Kamienskim, znajdujaca sie na wschéd
od granicy panstwowej z Niemcami oraz rzekg Odra pomiedzy Zalewem
Szczecinskim a wodami portu Szczecin; 2. Cze$¢ Zatoki Gdanskiej; 3. Czes¢
Zalewu Wislanego, znajdujaca sie na potudniowy zach6d od granicy
panstwowej z Rosja; 4. Wody portéw morskich, stanowigce integralng czesc¢
systemu portowego.

Zintegrowany Europejski Program Dziatah na Rzecz Zeglugi Srédlgdowej
(NAIADES II), ktérego celem jest zwiekszenie przewozéw towarowych
drogami wodnymi srodladowymi przy jednoczesnym wzroscie jakosci
tego transportu. Zostat on przedstawiony a dniu 10 wrze$nia 2013 r. przez
Komisje Europejska.
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Budowla na brzegu rzeki majaca na celu odepchniecie nurtu rzeki dla
ochrony brzegu przed podmywaniem.

Sposéb wyznaczania toréw wodnych i niebezpiecznych miejsc
nawigacyjnych.

Niewielki statek, ktérego zadaniem jest dopychanie lub popychanie innych
statkow.

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013.

Przewozy wykonywane srodkiem transportu zarejestrowanym w innym
kraju.

Organ opiniotwdérczy ministra wtasciwego do spraw transportu,
funkcjonujacy na podstawie art. 19 przywotanej ustawy o Funduszu
Zeglugi Srédlgdowej i Funduszu Rezerwowym.

Zharmonizowane ustugi informacyjne wspierajace zarzadzanie ruchem
i transportem w zegludze srédladowe;j.

Zgodnie z art. 3 pkt 7 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz.U.
z2010r., Nr 243, poz. 1623, ze zm.), nalezy przez to rozumie¢ budowe,
a takze prace polegajace na przebudowie, montazu, remoncie lub rozbiérce
obiektu budowlanego.

Regionalny Zarzad Gospodarki Wodne;j.

Budowla pietrzaca taczaca dwa stanowiska drogi wodnej o réznych
poziomach. Umozliwia hydrauliczne przeprowadzanie statkdw z poziomu
nizszego na wyzszy i odwrotnie. Sluza sktada sie z komory ograniczonej
gtowami - gérng i dolna, w ktérych znajduja sie zamkniecia ruchome oraz
urzadzenia do napetniania i oprézniania komory.

Transeuropejska Sie¢ Transportowa (Trans-European Network Transport).
Program ten dotyczy projektéw wspolnego zainteresowania, ktére
realizowane sg przez panstwa cztonkowskie, zgodnie z art. 171 traktatu
o funkcjonowaniu UE (Dz.U. UE C 115/46-199 z 9 maja 2008 r.). Program
TEN-T jest dodatkowym instrumentem finansowym w dziedzinie
transportu, wspierajgcym i wspétfinansujacym projekty rozwoju transportu.
Projekty TEN-T maja z zatozenia przyczyniac sie do zrbwnowazonego
rozwoju sieci transportowej, zapewniac sp6jnosc oraz interoperacyjnosc
transeuropejskich sieci transportowych, integrowac¢ wszystkie rodzaje
transportu oraz przyczyniac sie do ochrony srodowiska oraz podwyzszenia
standardow bezpieczenstwa.

Przewéz tadunkéw wykorzystujacy wiecej niz jeden rodzaj transportu.
Najwazniejsza regufa jest wykorzystanie tylko jednej jednostki tadunkowej,
np. kontenera na catej trasie przewozéw, bez przetadunku samego towaru
przy zmianie rodzaju transportu.

Urzad Zeglugi Srédladowe;j.

Zdarzenie zwigzane z ruchem lub postojem statku w wyniku ktérego
nastgpito uszkodzenie ciata powodujace rozstroj zdrowia lub smierc
cztowieka, uszkodzenie mienia znacznej wartosci albo powazng awarie
w rozumieniu ustawy Prawo ochrony $rodowiska (Dz.U.z 2013 r., poz. 1232,
zezm.).



. WPROWADZENIE

. Temat kontroli
,Funkcjonowanie zeglugi srédlagdowej”

. Nr kontroli
P/13/079

. Cel i zakres kontroli

W okresie od 8 maja 2013 r. do 23 wrzes$nia 2013 r. Najwyzsza Izba Kontroli przeprowadzita z wiasnej
inicjatywy kontrole funkcjonowania zeglugi srédlgdowej w Polsce w latach 2011-2013 (I pétrocze).

Celem kontroli byto dokonanie oceny dziatalnosci administracji rzadowej w zakresie wykonywania
ustawowych zadan zwigzanych z rozwojem i funkcjonowaniem zeglugi $rédladowej,
a w szczegodlnosci ocena:

— realizacji zatozen polityki transportowej panstwa w zakresie zeglugi $srodlagdowej;

— stanu technicznego srédladowych drég wodnych’;

— bezpieczenstwa zeglugi srédlgdowej;

— pozyskiwania i wykorzystania srodkéw na finansowanie srédlagdowych drég wodnych i zeglugi
srodladowe).

Majac na uwadze realizacje powyzszego celu, kontrolg objeto b. Ministerstwo Transportu,

Budownictwa i Gospodarki Morskiej (MTBIGM), Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej (KZGW), Bank

Gospodarstwa Krajowego (BGK), 6 urzeddéw zeglugi srédlagdowej (w Bydgoszczy, Kedzierzynie-

Kozlu, Krakowie, Szczecinie, Warszawie i Wroctawiu)® oraz 6 regionalnych zarzadéw gospodarki

wodnej (w Gliwicach, Krakowie, Poznaniu, Szczecinie, Warszawie i we Wroctawiu).

Kontrola zostata przeprowadzona pod wzgledem legalnosci, rzetelnosci, gospodarnosci i celowosci,
stosownie do przepisu art. 5 ust. 1 ustawy z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontrol#®,
zwanej dalej ustawa o NIK.

Jednostka koordynujaca kontrole byt Departament Infrastruktury. Uczestnikami kontroli byty
delegatury NIK w Bydgoszczy, Katowicach, Krakowie, Opolu, Poznaniu, Szczecinie, Warszawie i we
Wroctawiu®.

1 Srédladowe drogi wodne tworza rzeki zeglowne uregulowane, skanalizowane odcinki rzek, kanaty oraz inne drogi wodne,
w tym jeziora zeglowne i zbiorniki retencyjne.

2 Podstawowym kryterium doboru do kontroli urzedéw zeglugi srédladowej byto ich znaczenie w przewozach towarowych.
3 DzU.z2012r, poz. 82, ze zm.
4 Zob. zatgcznik 5.1.
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m Ogolna ocena kontrolowanej dziatalnosci

W ocenie Najwyzszej Izby Kontroli dziatalnos¢ ministra wtasciwego do spraw transportu,
Prezesa Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej oraz dyrektorow skontrolowanych urzedéow
zeglugi sréodladowej i regionalnych zarzadow gospodarki wodnej, odpowiedzialnych
za funkcjonowanie zeglugi sSrodladowej w Polsce, nie przyczyniata sie do poprawy warunkéw
rozwoju tej zeglugi. Dotyczy to zarowno ich dziatalnosci w okresie objetym kontrola
(lata 2011-2013 - | pétrocze), jak i w latach wczesniejszych. Zaniechania, badz sp6znione
lub nieskuteczne dziatania tych podmiotow skutkowaty nie tylko zahamowaniem rozwoju
zeglugi srodladowej, ale i regresem tej gatezi transportu’. Z ustalen kontroli wynika, ze mimo
zatozen przyjetych w dokumentach rzadowych o wspieraniu zeglugi srodladowej’, faktycznie
nastepowata degradacja stanu technicznego dréog wodnych oraz dekapitalizacja floty
armatorow.

Na marginalne znaczenie zeglugi srédladowej w polityce transportowej rzadu wskazuje
rowniez znikomy udziat tego sektora transportu w korzystaniu ze srodkoéw unijnych.
| tak, w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego Transport 2004-2006 w ogole nie
przewidziano srodkow unijnych na wspoétfinansowanie inwestycji srodladowego transportu
wodnego. Niewielkie srodki na ten cel pozyskano dopiero w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013’. Nalezy jednak nadmieni¢, ze w okresie objetym
kontrola Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej we wspétpracy
z Krajowym Zarzadem Gospodarki Wodnej prowadzito dziatania zmierzajace do tego,
aby w nowej perspektywie finansowej 2014-2020 na zadania zwigzane z poprawa stanu
infrastruktury srodladowego transportu wodnego przyznane zostaty wieksze niz dotychczas
srodki pomocowe®.

m Synteza wynikéw kontroli

1. Natle tendencjieuropejskich, w tym rozwinietych krajéw Unii Europejskiej (UE), polska zegluga
$rédlagdowa nie ma wiekszego znaczenia w przewozach towaréw, natomiast w przewozach
0s6b ogranicza sie ona do turystyki, a lokalnie — do uzupetnienia infrastruktury transportu
samochodowego (promy rzeczne). Od wielu lat zmniejszaja sie w Polsce zaréwno przewozy
towarowe zegluga $rodladowg, jak i ich udziat w przewozach wszystkimi rodzajami transportu.
Ma to miejsce w sytuacji,gdy UE promuje rozwdj srodladowego transportu i wodnego?, gtéwnie
z powodu koniecznosci zmniejszenia negatywnego wptywu na Srodowisko przewozéw

5 W 1980 r. przewozy tadunkéw ogdtem (tj. wszystkimi rodzajami transportu) wynosity 2.753,3 min ton, a w 2012 r. -
1.854,2 mIn ton. W 1980 r. wodnym transportem srédladowym przewieziono 22,2 min ton tadunkéw, co stanowito 0,80%
0g6tu tadunkéw przewiezionych wszystkimi rodzajami transportu. W 2000 r. przewieziono tym transportem juz tylko
10,4 mIn ton, co stanowito 0,77% ogétu przewiezionych fadunkéw, w 2005 r. — 9,6 min ton (0,67%), w 2010 .- 5,1 mIn ton
(0,28%), w 2011 r. - 5,1 miIn ton (0,27%), a w 2012 r. - 4,6 mIn ton (0,25%). Dane: roczniki statystyczne Gtéwnego Urzedu
Statystycznego (GUS) i roczne opracowania GUS pn. ,Transport — wyniki dziatalnosci...”.

6  Zob. ,Polityka transportowa panstwa 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju” (przyjeta przez Komitet Ekonomiczny
Rady Ministrow w dniu 4 pazdziernika 2001 r.) oraz ,Polityka transportowa panstwa na lata 2006-2025" (przyjeta przez
Rade Ministréw w dniu 29 czerwca 2005 r.).

7 Dziatanie 7.5. Poprawa stanu $rédlagdowych drég wodnych. Wkiad srodkéw unijnych w ramach tego dziatania stanowit
0,44% tacznej alokacji srodkéw na projekty transportowe w ramach Priorytetu VI, VII i VIII POIiS. Beneficjentami tej pomocy
s regionalne zarzady gospodarki wodnej w Gliwicach i we Wroctawiu.

8  Udziat srodkéw na ten cel planowany byt na poziomie 1,38% catkowitej alokacji Srodkéw na projekty transportowe.

9 Udziat srédladowego transportu wodnego w przewozach lgdowych (mierzonych w tonokm) wszystkimi gateziami
transportu w krajach UE wynosit $rednio w 2007 r. 5,7%, a w 2011 r. - 6,2%.
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w ruchu drogowym'™ [s. 74, 15]". Spadek znaczenia zeglugi srodladowej w Polsce nastepowat
pomimo, ze we wszystkich programach rzadowych, okreslajacych polityke transportowa
po 2000 r., zaktadano jej rozwdj'>. Rozwdj tej gatezi transportu zatozono takze w przyjetej
w dniu 22 stycznia 2013 r. przez Rade Ministréw ,Strategii rozwoju transportu do 2020 roku
z perspektywa do 2030 roku”" [s. 21-22].

Na regres zeglugi $rodladowej gtéwny wptyw ma zly stan techniczny drég wodnych.
Zaledwie 10% tacznej dtugosci sieci tych drég spetnia parametry eksploatacyjne okreslone
w przepisach rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji
srodladowych drég wodnych™. Pozostata dtugos¢ sieci drog wodnych (ok. 90%) nie spetnia
obowiagzujacych parametréw eksploatacyjnych. Ponadto siec ta nie tworzy jednolitego systemu
komunikacyjnego, lecz zbiér odrebnych, réznych jakosciowo szlakéw. Do najistotniejszych
utrudnien w tym zakresie nalezg zbyt mate gtebokosci toréw wodnych, niewtasciwe parametry
obiektéw mostowych (drogowych i kolejowych), awarie jazéw i $luz oraz dtugie przerwy
nawigacyjne (z powodu zalodzenia a nastepnie wysokiej wody). Pomimo niespetniania przez
wiekszo$¢ $rodladowych dréog wodnych obowigzujacych parametréow eksploatacyjnych,
MTBiGM oraz KZGW nie podejmowaty dziatan majacych na celu doprowadzenie do zgodnosci
ze stanem faktycznym danych, wyszczegdlnionych w zataczniku nr 2 do przywotanego
rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. [s. 24-25].

Degradacja techniczna $rédlagdowych drég wodnych oznacza dla armatoréw nieoptacalnos¢
inwestowania w budowe nowej floty, m.in. ze wzgledu na brak mozliwosci wykorzystania
jej tadownosci i ograniczenia zeglugowe. W rezultacie nie nastepowata odnowa floty dla
przewozéw towarowych tym transportem. Wiekszo$¢ taboru zeglugi srédladowej jest
zdekapitalizowana, a jego wiek znacznie przekracza normatywny okres eksploatacji®.
Uzytkowanie zdekapitalizowanej floty przyczynia sie z kolei do wzrostu kosztéw
eksploatacyjnych, co dodatkowo zmniejsza konkurencyjnosc tej gatezi transportu [s. 19-20, 35].

Nieterminowo realizowane byly inwestycje infrastrukturalne o podstawowym znaczeniu
dla Zzeglugi srodlagdowej. Dotyczyto to przede wszystkim inwestycji w ramach Programu dla
Odry - 2006. W programie zaktadano modernizacje tej drogi wodnej w latach 2002-2016.
Do 2013 r, mimo uptywu ok. 80% czasu, zaawansowanie finansowe catego programu
wynosito 52,6%'". Szczegdlnie duze opdznienia (11 lat) wystapity w przypadku budowy stopnia

n

12

13

14

Zegluga $rédladowa jest najbardziej energooszczednym sposobem transportu. Na przyktad, 1 litr paliwa pozwala
przemiesci¢ statkiem rzecznym na odlegtos¢ 1 km az 127 ton tadunku, podczas, gdy samochodem jedynie 50 ton,
a kolejg 97 ton. Niska energochtonnos¢ jest przyczyng znacznie mniejszej niz w transporcie samochodowym emisji
zanieczyszczen powietrza. Koszty zewnetrzne transportu rzecznego wynoszg (wg opracowan Komisji Europejskiej)
ok. 5 € na 1000 tonokilometréw i sg blisko pieciokrotnie mniejsze niz koszty zewnetrzne transportu drogowego (ok. 24 € /1000
tonokilometréw).

Strony w kwadratowych nawiasach oznaczajg miejsca, w ktdrych szerzej omoéwiono poszczegdlne kwestie.

Zob. ,Polityka transportowa parnstwa 2001 - 2015 dla zrbwnowazonego rozwoju kraju” (przyjeta przez Komitet Ekonomiczny
Rady Ministrow w dniu 4 pazdziernika 2001 r.) oraz ,Polityka transportowa panstwa na lata 2006-2025" (przyjeta przez
Rade Ministréw w dniu 29 czerwca 2005 r.).

MP z 2013 r,, poz. 75.

Dz.U.Nr 77, poz. 695.

Na przyktad, wiekszos¢ pchaczy (143 na ogdlna ich liczbe 193), wedtug stanu na koniec 2012 r., zostata wyprodukowana
w latach 1950-1979. Po 1999 r. nie zakupywano nowych pchaczy. Na ogélng liczbe 476 eksploatowanych barek do pchania,
446 zostato wyprodukowane przed 1989 roku. Eksploatowano tylko 6 barek wyprodukowanych po 2000 roku.

W ustawie z dnia 6 lipca 2001 r. o ustanowieniu programu wieloletniego ,Program dla Odry — 2006" okreslono wydatki
na zadania inwestycyjne i modernizacyjne w tacznej wysokosci 484.001,5 tys. zt. Wedtug informacji KZGW kwoty podane
w ustawie sg policzone wg poziomu cen w 2001 roku. Wykonanie liczone jest natomiast w cenach biezacych poszczegoélnych
lat realizacji. W okresie do korica 2013 r. planowano wydatkowac 395.378,1 tys. zt (tj. 81,7% catej kwoty), a do konca | pétrocza
2013 r. faktycznie wydatkowano 254.819,7 tys. zt, co stanowito 64,4% planu.
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wodnego Malczyce. Niewielkie zaawansowanie realizacji zadan objetych Programem dla Odry
- 2006 wynikato m.in. z dlugotrwatych procedur zwigzanych z przygotowaniem dokumentacji
i pozyskaniem decyzji administracyjnych, co skutkowato koniecznosciag przesuniecia terminéw
rozpoczecia realizacji zadan, a w konsekwencji_czesto wzrostem kosztéw projektu i dalszym
przesuwaniem terminu rozpoczecia, badz zakonczenia ich realizacji [s. 27-28].

Sprawnej realizacji inwestycji dla potrzeb zeglugi $srodladowej nie sprzyjat brak wieloletniego
programu w tym zakresie, okre$lajacego terminy i finansowanie zadan inwestycyjnych”. Dopiero
w potowie 2012 r. MTBIGM - we wspdtpracy z KZGW - rozpoczeto opracowywanie projektu
wieloletniego programu przywrdcenia parametréw eksploatacyjnych na $rédlagdowych
drogach wodnych. Do czasu zakonczenia niniejszej kontroli trwaly jeszcze w MTBIGM
uzgodnienia wewnatrzresortowe dotyczace oszacowania kosztéw przebudowy mostéw
drogowych i kolejowych na Odrzanskiej Drodze Wodnej (w celu dostosowania jej do IV klasy
zeglownosci'®). Do tego czasu nie oszacowano jednak wszystkich kosztow takiej przebudowy,
co moze stanowic istotng bariere sprawnego opracowania przedmiotowego programu
[s. 23-24].

Istotng przyczyne postepujacej dekapitalizacji infrastruktury $rédlagdowych drég wodnych
stanowity niewystarczajgce $rodki finansowe z przeznaczeniem na przeciwdziatanie temu
zjawisku. Wielko$¢ finansowania biezacego utrzymania drég wodnych, ktéra powinna
zabezpieczy¢ co najmniej reprodukcje prosty, nie byta zapewniana od 1949 roku®. Dla
przywrocenia drogom wodnym ich parametréow klasyfikacyjnych wymagane sg naktady
w kwocie szacowanej na ok. 14 mld z*°. Zaznaczy¢ jednak nalezy, iz w obecnej perspektywie
finansowej, tj.objetejdofinansowaniem ze srodkéw unijnychwramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013, systematycznie wzrastaty wydatki na finansowanie
infrastruktury $rédladowego transportu wodnego (z 93,0 min zt w 2007 r. do 273,3 min zt
w 2012 r.), jednak byty one niewystarczajgce w stosunku do potrzeb?. Beneficjentami pomocy
w ramach POIi$ sa regionalne zarzady gospodarki wodnej w Gliwicach i we Wroctawiu. Wedtug
stanu na koniec | poétrocza 2013 r.,, kwoty wynikajace z uméw o dofinansowanie wynosity
333,9 min zt, ztozono wnioski o ptatnos¢ na kwote 116,4 min zi, a kwota refundacji wynosita
102,5 min zt. [s. 32-33].

Celowym byto podjecie — przez MTBiGM, wspodlnie z KZGW - dziatari zmierzajacych do tego,
aby w nowej perspektywie finansowej 2014-2020 na zadania zwigzane z poprawg stanu
technicznego infrastruktury zeglugi srédlagdowej przyznane zostaty wieksze niz dotychczas
$rodki unijne, ktérych udziat planowany jest na poziomie 1,38% catkowitej alokacji sSrodkow
na projekty transportowe. Oznaczatoby to ponad dwukrotny wzrost w stosunku do udziatu
srodkow z tego Zrédta w alokacji na lata 2007-2013% [s. 33-34].
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Zaznaczy¢ nalezy, iz wieloletnie programy inwestycji infrastrukturalnych funkcjonuja w zakresie transportu drogowego
i kolejowego (w dniu 25 stycznia 2011 Rada Ministréw przyjeta ,Program budowy drég krajowych na lata 2011-2015",
aw dniu 7 listopada 2011 r. - ,Wieloletni program inwestycji kolejowych do roku 2013 z perspektywa do roku 2015".
Stosownie do przepiséw rozporzadzenia z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji srodlagdowych drég wodnych.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze w trzech pierwszych lat po Il wojnie $wiatowej na polskich drogach wodnych wykonano
wiekszy zakres prac inwestycyjnych, niz w catym pézniejszym okresie.

Zob. ,Program rozwoju transportu wodnego $rédladowego w Polsce”. Warszawa — Rotterdam 2011 r. Opracowanie firmy
ECORYS na zlecenie MTBiGM. Nalezy przy tym nadmieni¢, ze w latach 2007-2012 taczne naktady inwestycyjne na srédladowe
drogi wodne wyniosty ok. 600 mlin zt.

W materiatach planistycznych (przekazanych przez Prezesa KZGW Ministrowi Srodowiska) wskazywano, ze od wielu lat
dostepne srodki finansowe sg niewystarczajace i pokrywaja od 20 do 30% potrzeb.

Wktad srodkéw unijnych w ramach tego dziatania stanowit 0,44% projektow transportowych w ramach Priorytetu VI, VII
i VIII POIIS.
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8.

W sytuacji regresu zeglugi srodlagdowej nie znajduje uzasadnienia niepetne wykorzystywanie
$rodkéw Funduszu Zeglugi Srédladowej (FZS), utworzonego w Banku Gospodarstwa
Krajowego (BGK) na podstawie przepiséw ustawy z dnia 28 pazdziernika 2002 r. o Funduszu
Zeglugi Srédladowej i Funduszu Rezerwowym?. Cel tego funduszu, tj. szeroko rozumiana
promocja sektora zeglugi srédladowej, nie byt jednak realizowany w petnym zakresie.
Ponadto, niezgodnie z przepisami tej ustawy, MTBiGM pozbawito w 2012 r. armatoréw zeglugi
srodladowej prawa do korzystania z wyptat z tytutu trwatego wytaczenia z eksploatacji statkow
w przewozach rzeczy (dokonano tego bez stosownych zmian ustawowych). W konsekwencji,
wykorzystanie $rodkéw FZS na promocje w 2012 r. wyniosto zaledwie 0,6%. Tymczasem
w 2012 r. koszty obstugi bankowej FZS (259,4 tys. zf) byty wyzsze nie tylko od wyptat dla
armatorow (250,0 tys. zt), ale i od obowigzkowo wniesionych przez nich sktadek (372,9 tys. zi).
W rezultacie na koniec 2012 r. stan wolnych $rodkéw FZS wynosit 40.983,0 tys. zt. Pomimo
niskiego stopnia wykorzystania srodkéw tego funduszu, przy jednoczesnym wystepowaniu
ztych warunkéw funkcjonowania polskich armatoréw srédladowych, zarbwno MTBIGM, jak
i Rada do spraw Promocji Zeglugi Srédlagdowej* nie podejmowalty dziatan wspierajacych
rozwéj zeglugi srédladowej* [s. 34-37].

9. Jedng z przyczyn niskiego wykorzystywania s$rodkéw FZS na poprawe warunkéw

funkcjonowania polskich armatoréw srédladowych byto niedostosowanie prawa krajowego
do prawa unijnego. W zwigzku z tym, ze ustawa o Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu
Rezerwowym zawierata przepisy bedace podstawa udzielania pomocy publicznej, to zostata
ona zgtoszona przez strone polska do Komisji Europejskiej (KE) w ramach tzw. procedury
przejsciowej’. Po zakonczeniu okresu przejsciowego, KE wyrazita stanowisko, iz pomoc
udzielana na podstawie przywotanej ustawy stanowi nowg pomoc, a zatem mogta ona by¢
legalnie udzielana po wydaniu przez KE decyzji o jej zgodnosci z rynkiem wspolnotowym.
Na spotkaniu z przedstawicielami KE w dniu 7 lipca 2011 r., przedstawiciele b. Ministerstwa
Infrastruktury zaproponowali, aby nowelizacja ustawy zostata dokonana po wydaniu
decyzji Komisji Europejskiej, co miato utatwi¢ proces legislacyjny. W dniu 18 marca 2013 r.
przedstawiciele KE poinformowali strone polska, iz nie widzg mozliwosci wydania decyzji
w przedmiotowej sprawie. W zwigzku z tym dopiero wtedy rozpoczeto stosowne prace, a do
czasu zakonczenia niniejszej kontroli trwaty konsultacje w sprawie zatozeh do nowej ustawy
o FZS [s. 35-36].

m Uwagi i wnioski

Zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej, rozwdj zeglugi srédladowej ma przyczynic sie
do zréwnowazenia systemu transportowego i realizacji celu, jakim jest przejscie na mniej
energochtonne, ekologiczne i bezpieczniejsze formy transportu. Tymczasem, obecna sie¢ drég
wodnych w Polsce, ktdra zostata uksztattowana przez naturalny uktad rzek oraz potaczenia
kanatowe zbudowane gtéwnie w XVIII i XIX wieku, wynosi 3659 km , przy czym faktycznie
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Dz.U. Nr 199, poz. 1672.

Jest to organ opiniodawczo-doradczy dziatajacy przy ministrze wtasciwym do spraw transportu (na podstawie art. 19
ustawy o Funduszu Zeglugi Srédladowe] i Funduszu Rezerwowym). W okresie objetym kontrola dziatalno$¢ tej Rady nie
whnosita wymiernych korzysci dla promocji zeglugi srodladowej. Wydawanie opinii dotyczacych przyznawania kredytow
miato charakter czysto formalny i nie miato wptywu na procedure udzielania kredytéw przez BGK. Ponadto, opiniowanie
whnioskow o kredyty wskazuje na mozliwos¢ wystapienia konfliktu intereséw w przypadku opiniowania wniosku armatora,
ktérego przedstawiciel jest cztonkiem Rady do spraw Promocji Zeglugi Srédladowe;j.

Stosownie do tresci art. 8 przywotanej ustawy.
Do zakoriczenia okresu przejsciowego, tj. do 30 kwietnia 2007 r., pomoc publiczna mogta by¢ udzielana legalnie.
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eksploatowanych przez zegluge jest 3366 km drég zeglownych, a zaledwie 10% tacznej ich
dtugosci spetnia obowigzujgce wymagania techniczno-eksploatacyjne. Standardy stawiane drogom
wodnym o znaczeniu miedzynarodowym, tj. pozwalajace na eksploatacje statkdw o tonazu powyzej
1000 t, spetnia za$ w Polsce zaledwie 5,6% ich dtugosci (facznie 206 km ). Swiadczy to o generalnie
ztym stanie technicznym krajowej infrastruktury srédlagdowego transportu wodnego, bedacego
skutkiem wieloletnich zaniedban w zakresie budowy i modernizacji tej infrastruktury. Nie spetnia
tez promocyjnej roli funkcjonujacy Fundusz Zeglugi Srédladowej w zakresie wspieranie poprawy
warunkoéw funkcjonowania polskich armatoréw srédladowych.

Do marginalizacji znaczenia $rédlagdowego transportu wodnego w Polsce moze przyczyniac sie
takze fakt, iz sprawy tej infrastruktury nalezg do wtasciwosci dwoch ministréw, tj. do ministra
wtasciwego do spraw transportu oraz ministra wtasciwego do spraw gospodarki wodnej?’.
Dualizm kompetencyjny w zakresie infrastruktury transportu funkcjonuje tylko w sprawach
infrastruktury srodlagdowych drég wodnych?®. Taka sytuacja nie sprzyja zegludze srédlagdowej,
czego ewidentnym przyktadem byto dtugotrwate uzgadnianie projektu wieloletniego programu
inwestycji infrastrukturalnych srédlagdowego transportu wodnego.

Nalezy rowniez zwréci¢ uwage na fakt, ze bez jasno sformutowanej przez panstwo polityki
wspierania rozwoju zeglugi srédlagdowej trudno jest firmom z tej branzy planowac przewozy,
dokonywa¢ wieloletnich inwestycji w modernizacje i zakup nowej floty oraz zawierac
dtugoterminowe umowy przewozowe. Niezbedne jest zatem pilne i konsekwentne wdrozenie
dziatan, okreslonych w dokumencie przyjetym przez Rade Ministréw w styczniu 2013 r. pn. ,Strategia
rozwoju transportu do 2020 roku z perspektywq do 2030 roku”. Szczegdlnie dotyczy to przygotowania
i wykonania wieloletniego programu przywrécenia parametréw eksploatacyjnych na sréodlagdowych
drogach wodnych oraz zapewnienia finansowania realizacji tego programu.

W zwigzku z powyzszymi uwagami oraz wynikami niniejszej kontroli, Najwyzsza Izba
Kontroli dostrzega potrzebe podjecia stosownych dziatan (niezaleznie od realizacji wnioskow
pokontrolnych sformutowanych pod adresem kierownikéw kontrolowanych jednostek*)
zmierzajacych do poprawy stanu technicznego infrastruktury srodladowych drég wodnych
oraz warunkow funkcjonowania armatorow tej zeglugi. W ocenie NIK, realizacja tego celu
wymaga od ministra wtasciwego do spraw transportu, tj. Ministra Infrastruktury i Rozwoju*
dziatan narzecz:

a) opracowania - we wspotpracy z Prezesem Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej
- wieloletniego programu inwestycji infrastrukturalnych sréodladowego transportu
wodnego, uwzgledniajacego mozliwosci jego sfinansowania;

a) rozszerzenia zakresu wspierania armatorow zeglugi srodladowej w ramach aktualnie
obowiazujacych przepiséw ustawy o Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu
Rezerwowym;

c) nowelizacji rozporzadzenia Rady Ministrow w sprawie klasyfikacji sSrédladowych drég
wodnych (we wspotpracy z ministrem wtasciwym do spraw gospodarki wodnej), ktorej
skutkiem bedzie uaktualnienie parametrow eksploatacyjnych tych drog.

27 W okresie objetym kontrola byli to Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej oraz Minister Srodowiska.

28 Pozostate gatezie transportu (drogowy, kolejowy, lotniczy i morski) i zagadnienia zwigzane z ich funkcjonowaniem
i rozwojem nalezg do kompetencji jednego ministra.

29 Zob. Rozdziat 4.2. niniejszej informacji.
30 Od dnia 27 listopada 2013 r. ministrem wtasciwym do spraw transportu jest Minister Infrastruktury i Rozwoju.
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m Stan prawny

Z przedmiotem kontroli pozostajag w zwigzku przede wszystkim ponizej wyszczegdlnione akty
prawne®.

1.

Ustawa z dnia 4 wrzes$nia 2007 r. o dziatach administracji rzadowej*. Ustawa okresla zakres
dziatéw administracji rzadowej oraz wtasciwos¢ ministra kierujgcego danym dziatem. Sprawy
infrastruktury drég wodnych srédlagdowych nalezg do wtasciwosci:

— ministra wtasciwego do spraw gospodarki wodnej (art. 11 ust. 1 pkt 3 ustawy). Przepis ten
okresla, iz dziat gospodarka wodna obejmuje m.in. sprawy budowy, modernizacji oraz
utrzymania $rédladowych drég wodnych;

— ministra wiasciwego do spraw transportu (art. 27 ust. 1 pkt 1). Przepis ten okresla, ze dziat
transport obejmuje m.in. sprawy funkcjonowania oraz rozwoju infrastruktury transportu,
w tym $rodladowych drég wodnych w zakresie zeglugi srédladowe;.
Minister wiasciwy do spraw gospodarki wodnej sprawuje nadzér nad dziatalnoscig Prezesa
Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej (art. 11 ust. 2). Stosownie do art. 27 ust. 3 ustawy,
ministrowi wiasciwemu do spraw transportu podlegaja urzedy zeglugi srédlgdowej.
Ustawa z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze srodladowej*, ktdrej przepisy okreslaja m.in.
organy administracji zeglugi srédlagdowej i ich kompetencje, warunki uprawiania zeglugi,
wymagania bezpieczenstwa zeglugi oraz zasady klasyfikacji i utrzymania drég wodnych
$rodladowych. Organami administracji zeglugi $rodladowej s minister wiasciwy do spraw
transportu i dyrektorzy urzedéw zeglugi srédlagdowej (art. 6 ust. 1). Przepisy rozdziatu 6. dotycza
drog wodnych srédlagdowych (art. 42-47). Drogi te — stosownie do art. 42 ust. 1 — dziela sie
na klasy. Do wiasciwosci dyrektoréw urzedéw zeglugi srodladowej — stosownie do art. 9 — nalezy
m.in. nadzor nad bezpieczenstwem zeglugi srédlgdowej i przeprowadzanie inspekcji statkow.
Na podstawie art. 8 ust. 3 tej ustawy wydano rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 10 lipca 2001 r. w sprawie okre$lenia siedzib i terytorialnego zakresu dziatania
dyrektorow urzedéw zeglugi srodladowej*. Siedzibami tych urzedéw sg miasta: Bydgoszcz,
Gdansk, Gizycko, Kedzierzyn-Kozle, Krakéw, Szczecin, Warszawa i Wroctaw. Na podstawie art.21
ust. 3 pkt 1 i art. 46 ustawy wydano rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 28 kwietnia
2003 r. w sprawie przepiséw zeglugowych na srédladowych drogach wodnych* Na podstawie
art. 42 ust. 2 przywofanej ustawy wydano rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r.
w sprawie klasyfikacji srédladowych drég wodnych®.

Ustawa z dnia 28 pazdziernika 2002 r. o Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu
Rezerwowym?®. Przepisy tej ustawy reguluja sprawy zwigzane 2z utworzeniem
i funkcjonowaniem wymienionych funduszy. Przepisy art. 6 okreslajg zrédta przychodoéw
Funduszu, ktérymi sa m in. sktadki wnoszone przez armatoréw, srodki przekazywane z budzetu
panstwa w wysokosci okreslonej w ustawie budzetowej. Na wniosek ministra wiasciwego
do spraw transportu Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki wodnej przekazuje
corocznie, w terminie 30 dni od dnia ogtoszenia ustawy budzetowej, na rachunek Funduszu
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Peten wykaz aktow prawnych zawiera zatgcznik 5.4. do niniejszej informacji.
Dz.U.z 2013, poz. 743.

Dz.U.z2013r., poz. 1458.

Dz.U.Nr 77, poz. 831, ze zm.

Dz.U. Nr 104, poz. 973.

Dz.U. Nr 77, poz. 695

Dz.U. Nr 199, poz. 1672.
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dotacje na wspieranie ekologicznych form transportu oraz ochrone srodowiska w zegludze
$rédladowej (art. 6 ust. 3). Fundusze te tworzy sie w Banku Gospodarstwa Krajowego.
Szczego6towe warunki wspétpracy w zakresie gospodarowania funduszami okresla umowa
miedzy ministrem witasciwym do spraw transportu a Bankiem. Przy ministrze wfasciwym
do spraw transportu powotuje sie Rade do spraw Promocji Zeglugi Srédladowe;j.

Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r Prawo wodne?*®. Ustawa reguluje gospodarowanie wodami
zgodnie z zasada zrownowazonego rozwoju, a W szczegolnosci ksztattowania i ochrony
zasobéw wodnych, korzystania z wod oraz zarzadzania zasobami wodnymi. Organami
wiasciwymi w sprawach gospodarowania wodami sa: minister wiasciwy do spraw gospodarki
wodnej, Prezes Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej (jako centralny organ administracji
rzadowej), dyrektor regionalnego zarzadu gospodarki wodnej (jako organ administracji
rzadowej niezespolonej), wojewoda oraz organy jednostek samorzadu terytorialnego.
Przepisy art. 89-101 okreslajg m.in. zakres kompetencji organéw administracji w sprawach
zarzadzania gospodarka wodng. Zadania Prezesa Krajowego zarzadu Gospodarki Wodnej
okreslaja przepisy art. 90 ustawy. Organizacje Krajowego zarzadu okresla statut nadany -
w drodze rozporzadzenia - przez Prezesa Rady Ministréw (art. 90 ust. 4). Zadania dyrektora
regionalnego zarzadu gospodarki wodnej okreslajg przepisy art. 92 ust. 3. Stosownie do art. 3
ustawy, wydano rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 27 czerwca 2006 r. w sprawie przebiegu
granic dorzeczy i regionéw wodnych*. Regionalne zarzady gospodarki wodnej majg siedziby
w Gdansku, Gliwicach, Krakowie, Poznaniu, Szczecinie, Warszawie i we Wroctawiu.

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane®. W ustawie tej unormowano dziatalnos¢
obejmujaca sprawy projektowania, budowy, utrzymania i rozbiérki obiektéw budowlanych
oraz okreslono zasady dziatania organéw administracji publicznej w tych dziedzinach.
W rozdziale 6. uregulowano kwestie utrzymania obiektow budowlanych, ktére powinny
by¢ w czasie uzytkowania poddawane okresowej kontroli stanu technicznego. Szczegétowe
warunki tych kontroli okreslajg przepisy art. 62. Na podstawie art. 7 ust. 2 pkt 2 ustawy wydano
rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 20 kwietnia 2007 r. w sprawie warunkéw, jakim
powinny odpowiadac¢ budowle hydrotechniczne i ich usytuowanie®.

Ustawa z dnia 14 marca 2003 r. o Banku Gospodarstwa Krajowego®. Okreslono w niej
zadania, zakres dziatalnosci oraz organizacje Banku Gospodarstwa Krajowego. Stosownie
do art. 5 ust. 1 pkt 2, do zadan banku nalezy obstuga funduszy utworzonych, powierzonych
lub przekazanych Bankowi na podstawie odrebnych ustaw.

Ustawa z dnia 6 lipca 2001 r. o ustanowieniu programu wieloletniego ,,Program dla
Odry - 2006"*, na mocy ktérej ustanowiono wieloletni program obejmujacy swym zakresem
modernizacje Odrzanskiego Systemu Wodnego. W ramach Programu podejmuje sie m.in.
zadania dotyczace utrzymania i rozwoju zeglugi srédlagdowej (art. 2 pkt 6). Planowane nakfady
finansowe przewidziano dla lat 2002-2016 (zatacznik Nr 1). W zatgczniku Nr 3 wyszczegdlniono
naktady na realizacje zadan inwestycyjnych (m.in. na dokonczenie budowy stopnia
wodnego Malczyce), a w zatgczniku Nr 4 - naktady na realizacje zadan modernizacyjnych
(m.in. modernizacja sluz Kanatu Gliwickiego i Odry skanalizowanej).
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Dz.U.z 2012, poz. 145, ze zm.
Dz.U. Nr 126, poz. 878, ze zm.
Dz.U.z 2013 r, poz. 1409.
Dz.U. Nr 86, poz. 579.

Dz.U. Nr 65, poz. 594, ze zm.
Dz.U. Nr 98, poz. 1067, ze zm.
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m Uwarunkowania ekonomiczne i organizacyjne

Od wielu lat Unia Europejska (UE) promuje rozwdj transportu intermodalnego, kolejowego
i srodlagdowego. Istotng przyczyng obrania takiego kierunku jest zmniejszenie negatywnego
wptywu na srodowisko przewozéw w ruchu drogowym. W dniu 28 marca 2011 r. Komisja
Europejska (KE) przedstawita biatg ksiege pn. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu*’.
W dokumencie tym podano m.in., iz:

— rozwdj transportu musi by¢ zrbwnowazony;

— zatory komunikacyjne sa duzym wyzwaniem, zwtfaszcza na drogach i w przestrzeni powietrznej
oraz negatywnie wptywaja na kwestie dostepnosci;

— do 2030 r. 30% drogowego transportu towaréw na odlegtosciach wiekszych niz 300 km nalezy
przenie$¢ na inne srodki transportu (kolej lub transport wodny), za$ do 2050 r. powinno to by¢
ponad 50% tego typu transportu. Aby osiggnac ten cel nalezy rozbudowac stosowng infrastrukture;

— inicjatywy powinny dotyczy¢ takze stworzenia odpowiednich ram pozwalajacych na optymalizacje
rynku wewnetrznego $réodladowego transportu wodnego oraz likwidacje barier stojacych
na przeszkodzie czestszemu korzystaniu z tego rodzaju transportu.

W dniu 10 wrzes$nia 2013 r. KE przedstawita Zintegrowany Europejski Program Dziatai na Rzecz

Zeglugi Srédlgdowej (NAIADES I1)*, ktérego celem jest zwiekszenie przewozéw towarowych

wodnymi drogami srédlagdowymi przy jednoczesnym wzroscie jakosci tego transportu. Jednym

z podstawowych celéw europejskiej polityki transportowej jest harmonijne potaczenie utrzymania

mobilnosci jako podstawowego warunku rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz ochrony

$rodowiska naturalnego, tj. zrdwnowazonego rozwoju (sustainable development*). Niewatpliwymi

walorami wodnego transportu srédlagdowego jest:

— mate zuzycie energii¥;

— niska emisja zanieczyszczen powietrza;

— mozliwo$¢ zmniejszenia kongestii na drogach wskutek mozliwosci przejecia przewozéw transportu
samochodowego;

— nizsze koszty zewnetrzne.

Waznym atutem srédlgdowego transportu wodnego jest tez duza tadownos¢ i masowosc¢ floty
rzecznej pozwalajacej na sprawng obstuge statkdw morskich. Jeden duzy statek rzeczny lub
zestaw pchany zastapi¢ moze nawet kilkaset samochodéw, co jednocze$nie moze przyczynic sie
do zmniejszenia kongestii i poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Podczas gdy przecietnie w krajach UE udziat transportu srédladowego w przewozach lagdowych
wszystkimi gateziami transportu wzrasta, to w Polsce nastepuje systematyczny jego spadek.
Stosowne dane i tendencje w tym zakresie przedstawiono na wykresie 1.

44 Biata ksiega, Bruksela KOM (2011) 144. Wersja ostateczna Komisja Europejska — Biata ksiega z 28 marca 2011 .
45 Strona internetowa, Komisja Europejska, Program NAIADES II.
46 White Paper European transport policy for time to decide, Luksemburg 2001 r.

47 Jeden | paliwa pozwala przemiescic¢ statkiem rzecznym na odlegtos¢ 1 km az 127 ton tadunku, podczas, gdy samochodem
jedynie 50 ton, a kolejg — 97 ton (zob. White Paper — European transport policy for 2010 time to decide, Luksemburg 2001 .,
str. 41).
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Wykres nr 1
Udziat $rédlgdowego transportu wodnego w pracy przewozowej transportu lgdowego®®
ogo6tem w wybranych krajach UE w latach 2005-2011 (w %)
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Zrédto: opracowano na podstawie danych GUS, Transport — wyniki dziatalnosci w poszczegélnych latach

W 1980 r. transportem wodnym s$rédlagdowym przewieziono w Polsce 22,2 min ton fadunkéw?®,
w 1990 r. - 14,0 min ton, w 2000 r. - 10,4 mIn ton fadunkéw, w 2005 r. - 9,6 min ton, w 2010 r. -
5,1 mlIn ton,iw2011r.-5,1 min ton.W 2012 r. transportem wodnym $rédlagdowym przewieziono
4,6 min ton tadunkéw, co stanowito 0,25% ogétu tadunkéw przewiezionych wszystkimi rodzajami
transportu. Zaznaczy¢ nalezy, izzdniem 1 maja 2004 r. zniesione zostaty bariery dostepu do rynku
UE dla polskich przewoznikéw, co spowodowato, iz statki zarejestrowane pod polska flagg moga
bez ograniczen ilosciowych wykonywaé przewozy miedzynarodowe oraz podejmowac przewozy
kabotazowe w innych krajach UE. Przed tg datg mozliwosci takie byty znacznie ograniczone. Wskutek
omawianego otwarcia rynkéw innych krajéw wzrasta udziat przewozéw miedzynarodowych.
Udziat tych przewozéw w przewozach srédlagdowych transportem wodnym ogétem wyniost 53,1%
w 2005 ., 70,6% w 2010 oraz 65,2% w 2012 r. (w transporcie krajowym przewieziono 1,6 min ton
tadunkéw, a w transporcie miedzynarodowym - 3,0 min ton).

48 Mierzonej w tonokilometrach.

49 Dane liczbowe w pkt 2.2. niniejszej informacji zaczerpnieto z rocznikdw statystycznych Gtéwnego Urzedu Statystycznego
(GUS) oraz opracowan rocznych GUS ,Transport wyniki dziatalnosci...".
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W 2012 r. struktura przewozéw towarowych wodnym transportem srodlagdowym (przewozy ogétem
wyniosty 4.579 tys. ton) byta nastepujaca:

— 44,4% (2.032 tys. ton) stanowity rudy metali i pozostate produkty kopalnictwa i gérnictwa;
— 17,2% (787 tys. ton) - wegiel kamienny i brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny;

— 10,2% (469 tys. ton) - surowce wtérne i odpady komunalne;

— 7,2% (330 tys. ton) - produkty rolnictwa, fowiectwa, le$nictwa, rybactwa i rybotéwstwa;

— 7,0% (322 tys. ton) - wyroby z pozostatych surowcow niemetalicznych;

— 4.7% (216 tys. ton) - gotowe wyroby metalowe (z wytgczeniem maszyn);

— 3,3% (149 tys. ton) - chemikalia, produkty chemiczne, wtdkna sztuczne, wyroby z gumy i tworzyw
sztucznych oraz paliwo jadrowe;

— 6,0% (274 tys. ton) - pozostate.

Przewozy pasazerskie od lat utrzymujg sie na zblizonym poziomie (w 2005 r. liczba przewiezionych
pasazeréw wynosita 1.016 tys. oséb, w 2010 — 879 tys. oséb a w 2012 r. — 1.006 tys.). Nowym
zjawiskiem w przewozach turystyczno-wypoczynkowych jest duze zréznicowanie oferty
dostosowanej do oczekiwan. Rozwdj zeglugi turystycznej powoduje, ze wiele drég lokalnych
(niespetniajagcych wymagan zeglugi miedzynarodowej) coraz czesciej jest wykorzystywana
do zeglugi rekreacyjnej.

Od kilku dziesiecioleci maleje w Polsce taczna dtugos¢ srodladowych drég wodnych (w latach
1960-2012 zmniejszyta sie ona o ponad 23%). Swiadczg o tym dane na wykresie 2.

Wykres nr 2
Zmiany w dtugosci srédlagdowych drég wodnych (w km)
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Zrédto: opracowano na podstawie danych GUS

Na koniec 2012 r. taczna dtugos¢ srédladowych drég wodnych wynosita 3.659 km , w tym dtugos¢
rzek zeglownych wynosita 2.413 km, skanalizowane odcinki rzek wynosity 644 km , kanaty — 344 km
i jeziora zeglowne — 258 km . Sie¢ wodnych drég w Polsce, wedtug poszczegdlnych klas®, ilustruje
mapa na wykresie 3.

50 Minimalne wartosci parametréow eksploatacyjnych $rédladowych drég wodnych - wedtug poszczegélnych klas —
zamieszczono w zatgczniku 5.3.
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Wykres nr 3

Krajowa sie¢ $rédlagdowych drég wodnych (wg klas™)
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Zrédto: GUS, Zegluga Srédigdowa w Polsce

Srédlagdowe drogi wodne dzielg sie na klasy, ktére okresla sie w zaleznoséci od maksymalnych parametréw statkéw, jakie
moga by¢ dopuszczone do zeglugi, wielko$ci minimalnego przeswitu pod mostami, rurociggami i innymi urzadzeniami

krzyzujacymi sie zdroga wodna.

51
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Krajowa sie¢ drég wodnych nie tworzy jednolitego uktadu komunikacyjnego, lecz zbiér odrebnych
i roznych jakosciowo szlakéw zeglownych. Polskie srodladowe drogi wodne charakteryzuja sie
jednak niskimi parametrami eksploatacyjnymi. Zdecydowana wiekszo$¢ stanowig drogi o znaczeniu
regionalnym (klasy: I, Il'i [ll), ktérych taczna dtugos¢ w 2012 r. wynosita 3.445 km . taczna dtugos¢
drég o znaczeniu miedzynarodowym wynosita zaledwie 206 km, tj. 5,6% facznej dtugosci szlakdéw
zeglownych (klasy IViV).

Podstawowe znaczenie dla przewozéw towarowych zegluga srédlgdowg ma tzw. Odrzanska Droga
Wodna (rzeka Odra wraz z Kanatem Gliwickim), obstugujaca ok. 80% przewozéw towarowych
w ruchu krajowym. Szlak ten charakteryzuje sie jednak réznorodnoscig warunkéw nawigacyjnych,
co przedstawiono w tabel 1.

Tabela nr1
Charakterystyka Odrzanskiej Drogi Wodnej (ODW)

Odcinek ODW Dilugos¢ w km Klasa drogi

Kanat Gliwicki 41,2 11
Raciborz-Kedzierzyn Kozle (Sluza) 44,4 la
Kedzierzyn Kozle — Brzeg Dolny 1871 1l
Opatowice-Wroctaw szlak boczny 15,4 1
Brzeg Dolny — ujscie Nysy tuzyckiej 259,8 1
ujscie Nysy tuzyckiej — ujscie Warty 75,2 1l
ujScie Warty — Ognica 79,4 1l
Ognica — Przekop Klucz - Ustowo — Regalica — jezioro Dabie 44,6 Vb
Odra Zachodnia od Widuchowej — granica z morskimi wodami wewnetrznymi 33,6 Vb
Przekop Klucz — Ustowo 2,7 Vb

Zrédlto: Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku), MTBIGM, Warszawa 2013

Wista réwniez posiada trzy niepotgczone ze sobg odcinki drég o parametrach miedzynarodowych,
tj. w okolicach Krakowa o dtugosci 37,5 km, od Ptocka do Wioctawka o dtugosci 55 km oraz odcinek
Martwej Wisty — o dtugosci 11,5 km .

Do gtéwnych czynnikéw determinujacych mozliwosci zeglugi srédladowej nalezy zaliczy¢
gtebokos¢ tranzytowq szlakéw a takze przeswity pod mostami drogowymi i kolejowymi. Ponadto,
czestg przyczyna wprowadzania ograniczen zeglugi sg zjawiska lodowe oraz niskie i wysokie stany
wad. Istotna barierg w funkcjonowaniu zeglugi srodlagdowej jest zbyt mata pojemnos¢ zbiornikow
retencyjnych dla odpowiedniego wyréwnywania przeptywu wéd w rzekach. Laczna pojemnos¢
catkowita wszystkich zbiornikéw retencyjnych w Polsce wynosi 2,75 mld m* wody, co stanowi 6%
$redniego rocznego odptywu, podczas gdy w innych europejskich krajach wskaznik ten waha sie
od kilku do kilkudziesieciu procent®.

Niezaleznie od pogarszajgcego sie stanu technicznego infrastruktury srodlgdowego transportu
wodnego, nastepuje réwniez spadek potencjatu przewozowego armatoréw zeglugi srédlagdowe;.
Wskazujg na to dane zamieszczone w tabeli 2.

52 Zob. Jan Burniewicz: ,Nowoczesna infrastruktura transportowa jako podstawowy element intensyfikacji proceséw
rozwojowych w projektowanych dokumentach strategicznych”.
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Tabela nr 2
Zmiany potencjatu przewozowego armatoréw zeglugi $rédlagdowe;j

2005 r. 2012 .
Wyszczegodlnienie o o = o
Ilosc Zdolnosc przewozowa ilosc Zdolnosc przewozowa

Holowniki 11 | O tacznej mocy 1.733 KW 16 | O tgcznej mocy 2.181 KW
Pchacze 242 | O fgcznej mocy 66.136 KW 193 | O tacznej mocy 51.853 KW

O facznej mocy 24.357 O facznej mocy 24.257 KW,
Barki z wkasnym napedem 95 | KW, faczna liczba ton 71 | faczna liczba ton wymierzonych

wymierzonych — 50.250. -51.751
Barki pchane 475 | 232.214 ton wymierzonych 476 | 223.064 ton wymierzonych

. . . taczna liczba miejsc taczna liczba miejsc pasazerskich

Statki pasazerskie 103 pasazerskich 9.597 100 8.633

Zrédto: Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku), MTBIGM, Warszawa 2013

Znaczna czesc floty jest zdekapitalizowana i wymaga odtworzenia. Wiek taboru przekracza
normatywny okres uzytkowania®, a jego eksploatacja jest mozliwa dzieki remontom
i modernizacji. Aczkolwiek poszczegdlne rodzaje floty spetniajg warunki dopuszczenia
do eksploatacji, to jednak przystosowanie ich do obowigzujacych norm jest coraz trudniejsze
i bardziej kosztowne. Wiekszos¢ eksploatowanych w 2012 r. pchaczy (74,%) oraz prawie potowa
barek do pchania zostata wyprodukowana w latach 1949-1979. Blisko 3% barek do pchania zostata
wyprodukowana przed 1979 rokiem. Strukture wiekowa taboru do obstugi zeglugi srodlgdowe;j
przedstawiajg dane tabeli 3.

Tabelanr 3
Struktura wiekowa taboru do obstugi przewozéw zegluga srodlagdowa

el Barki Statki
Lata budowy Holowniki Pchacze z napedem . . .
do pchania pasazerskie
wiasnym

Do 1949 r. 3 - 12 2 10
1950-1969 7 37 52 39 47
1970-1979 2 106 7 199 8
1980-1989 4 46 - 206 2
1990-1999 - 4 - 24 2
Po 2000 r. - - - 6 24
Ogotem 16 193 71 476 100 ‘

Zrédto: Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku), MTBIGM, Warszawa 2013

Niekorzystna jest takze sytuacja w zakresie floty pasazerskiej. Sposréd eksploatowanych w 2012 .
statkow (tgcznie 100), wiekszos$¢ zostata zbudowana przed 1969 rokiem (57). Po 2000 r. zbudowano
zaledwie 24 statki. Sezonowos¢ transportu srodladowego, jego zaleznos¢ od pogody, badz czeste
zamykanie szlakow wodnych stanowi ryzyko, ze zlecenia przewozowe moga nie zosta¢ wykonane.
W rezultacie istniejg obawy armatoréw co do dtugotrwatego zarzadzania firmg i podejmowania

53 Roczna stawka amortyzacji dla taboru ptywajacego zostata ustalona w wysokosci 7% wartosci poczatkowej. Zob. Zat. Nr 1
do ustawy z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od 0séb prawnych (Dz.U. z 2011 r., Nr 74, poz. 397, ze zm.).
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decyzji o zakupie nowych jednostek. Poza tym, utrzymywanie przestarzatej floty powoduje
znaczne koszty eksploatacyjne, remontowe i modernizacyjne. Zegluga $rédlagdowa w Polsce nie
jest atrakcyjnym obszarem dla prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Wynika to gtéwnie z braku
perspektyw rozwoju tej gatezi transportu.

W Polsce, mimo korzystnych warunkéw naturalnych i uwarunkowan geograficznych, zegluga
$rédladowa ma marginalne znaczenie. Swiadczy o tym fakt, ze realizacja zadan w obszarze
zeglugi srodladowej ma o wiele mniejszy priorytet niz budowa autostrad, bgdZz modernizacja
linii kolejowych. Tymczasem, srodlagdowy transport wodny w polityce UE uwazany jest za system
posiadajacy najwieksze rezerwy*’. Cechy tego transportu predestynujg jego rozwéj w ramach
zalecanej polityki zrbwnowazonego transportu.

Sprawy infrastruktury srédladowego transportu wodnego nalezg w Polsce do wtasciwosci dwdch
ministrow, tj. do ministra wtasciwego do spraw transportu oraz ministra wtasciwego do spraw
gospodarki wodnej>>. W innych krajach UE sg zréznicowane rozwigzania kompetencyjne w tym
zakresie. Na przyktad w Holandii, sektor omawianej zeglugi nalezy do wtasciwosci Ministerstwa
Infrastruktury | Ochrony Srodowiska. Resort ten odpowiedzialny jest za opracowywanie polityki
zeglugi srodladowej oraz budowe, eksploatacje i zarzadzanie infrastruktura drég wodnych. Wody
$rodladowe we Francji zostaty podzielone na 6 obszaréw geograficznych, zwanych ,basenami
dorzeczy”.W kazdym basenie dziata komisja odpowiedzialna za opracowywanie polityki zarzadzania
zasobami wodnymi. Dziatajaca w kazdym z basendéw Agencja jest instytucja wykonawcza,
odpowiedzialng za realizacje tej polityki. Poszczegolne komisje opracowujg plany dziatania, ktére
wyznaczaja podstawowe kierunki polityki wodnej. Agencje dziataja pod wspdélnym nadzorem
Ministerstwa Ekologii, Zrownowazonego Rozwoju, Transportu i Mieszkalnictwa oraz Ministerstwa
Finanséw. Sektor niemieckich drog wodnych podlega zas Federalnemu Ministerstwu Transportu,
Budownictwa i Rozwoju Miast, natomiast za sektor zeglugi $srédlagdowej w Rumunii odpowiedzialne
jest Ministerstwo Robét Publicznych, Transportu i Mieszkalnictwa®®.

54 Dokumentem UE dotyczacym kierunkéw rozwoju transportu, w tym srédladowego wodnego jest ,Biata Ksiega” (White
Paper. Roadmap to a single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system,
European Comission, Brussels (28.03.2011 r.).

55 W okresie objetym kontrola byli to Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej oraz Minister Srodowiska.

56 Zob. opracowanie firmy ECORYS pn. ,Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego srédlagdowego w Polsce”,
Rotterdam-Warszawa 2011 .
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m Realizacja zatozen polityki panstwa dotyczacych zeglugi srodlagdowe;j

Dotychczasowe dziatania ministrow wiasciwych do spraw transportu oraz prezeséw Krajowego
Zarzadu Gospodarki Wodnej nie doprowadzity do zahamowania regresu w zegludze srédladowe;j.
Od lat - mimo deklaracji rzadowych o wzroscie znaczenia zeglugi $srodladowej, przedstawianych
w dokumentach okreslajacych polityke transportowg panstwa® — maleje zarébwno wielkos¢
przewozow towarowych wodnym transportem srédlgdowym, jak i ich udziat w przewozach
towarowych ogdétem wszystkimi rodzajami transportu®®. Podstawowa tego przyczyna jest
postepujaca degradacja stanu technicznego srédlagdowych drog wodnych. Nie nastapita takze
odnowa floty dla przewozéw towarowych wodnym transportem srodlagdowym. Wiekszos¢ taboru
zeglugi srodladowej jest zdekapitalizowana. Wiek tego taboru znacznie przekracza normatywny
okres jego eksploatacji*.

W okresie objetym kontrolg obowigzywaty dwa dokumenty okreslajgce polityke panstwa w zakresie
srodlagdowego transportu wodnego, tj. ,Polityka transportowa panstwa na lata 2006-2025" oraz
LStrategia rozwoju transportu do 2020 roku z perspektywa do 2030 roku”, w ktérych zaktadano
rozwdj i wzrost znaczenia zeglugi srodladowej®°.

W polityce transportowej panstwa na lata 2006-2025 zatozono m.in. podwyzszenie standardow
drég wodnych Odry i Wisty, wspieranie odnowy floty dla przewozéw towarowych oraz promowanie
i wspieranie inicjatyw lokalnych zmierzajacych do aktywizacji zeglugi srédladowej w obstudze
zaopatrzenia aglomeracji i rozwoju przewozéw pasazerskich, gtéwnie jako elementu podnoszacego
turystyczna atrakcyjnos¢ obszaréw. W dokumencie tym okreslono réwniez, ze zostanie
wprowadzone dtugoletnie planowanie finansowe wraz z programowaniem dziatalnosci operacyjnej
i inwestycyjnej. Postanowiono, iz nie rzadziej jak na piec¢ lat sporzadzane bedg analizy skutecznosci
wdrazania tej polityki. Dla $srédladowego transportu wodnego przyjeto - jako miare realizacji
polityki — udziat tego transportu w przewozach tadunkéw.

MTBIiGM nie monitorowato jednak realizacji polityki w powyzszym zakresie. Zgodnie z przyjetym
harmonogramem, przeprowadzanie monitoringu stopnia realizacji zatozonych celéw powinno
nastepowac co 5 lat. Oznacza to, iz pierwszy monitoring nalezato przeprowadzi¢ najpdzniej
w 2011 roku. Ministerstwo nie przeprowadzito takiego monitoringu, usprawiedliwiajac to faktem,
izw 2011 r. prowadzono prace zwigzane z opracowaniem strategii rozwoju transportu do 2020 .
z perspektywa do 2030 roku.

57 1) ,Polityka transportowa panstwa 2001-2015 dla zrbwnowazonego rozwoju kraju” (przyjeta przez Komitet Ekonomiczny
Rady Ministréw w dniu 4 pazdziernika 2001 r.); 2) , Polityka transportowa panstwa na lata 2006-2025" (przyjeta przez Rade
Ministréw w dniu 29 czerwca 2005 r.); 3) ,Strategia rozwoju transportu do 2020 r. z perspektywa do 2030 roku” (przyjeta
uchwata Nr 6 rady Ministréw z dnia 22 stycznia 2013 r.).

58 W 1980 r. transportem wodnym srédladowym przewieziono 22,2 min ton tadunkéw, co stanowito 0,8% ogétu tadunkéw
przewiezionych wszystkimi rodzajami transportu, w 1990 r. transportem tym przewieziono 14,0 min ton tadunkéw
(odpowiednio 1,08%), w 2000 r. - 10,4 mIn ton fadunkéw (0,77%), w 2005 r. omawiane przewozy wynosity 9,6 min ton
(0,67%), w 2010 r. - 5,1 mIn ton (0,28%) i w 2011 r. = 5,1 mIn ton (0,27%). W 2012 r. transportem wodnym $rédlgdowym
przewieziono 4,6 min ton tadunkéw, co stanowito 0,25% ogétu fadunkdéw przewiezionych wszystkimi rodzajami transportu.
(dane GUS).

59 Przyktadowo wiekszos¢ pchaczy (tj. 143 na 0golng liczbe 193), wedtug stanu na koniec 2012 r., zostata wyprodukowana
w latach 1950-1979. Po 1999 r. nie zakupywano nowych pchaczy. Na ogélna liczbe eksploatowanych 476 barek do pchania,
446 zostato wyprodukowane przed 1989 r., eksploatowano tylko 6 barek wyprodukowanych po 2000 r. (wedtug Rocznika
Statystycznego GUS, Transport — wyniki dziatalnosci w 2012 r.).

60 \Wzrost znaczenia zeglugi srodladowej przewidywano takze we wczesniejszym dokumencie, tj. pn. ,Polityka transportowa
panstwa 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju”, w ktérym przewidywano, ze do 2015 r. nastgpi wzrost przewozéw
towarowych wodnym transportem $rédladowym do 15 min ton rocznie.




B A ZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

W strategii rozwoju transportu (SRT) do 2020 r. z perspektywa do 2030 r. okreslono dla
$rodlagdowego transportu wodnego dziatania w dwoch etapach czasowych, tj. do 2020 r. i do 2030
roku. Przedstawiono w niej m.in. podstawowe wskazniki wzrostu popytu na przewozy towarowe.
Na 2015 r. przewidywano przewozy na poziomie 6,2 mln ton, co stanowitoby 1,4% udziatu
w przewozach wszystkimi rodzajami transportu. Wskaznikiem realizacji SRT miat by¢ réwniez
poziom wdrozenia systemu ustug informacji rzecznej RIS (w 100% do 2020 r.). Nalezy podkresli¢,
ze wdrozenie RIS jest jednak ustawowym obowigzkiem®'.

W | etapie SRT, tj. do 2020 r., przewidywano realizacje zadan, polegajacych na:

1) dokonczeniu realizacji zaktualizowanego planu pn.,Program dla Odry 2006";

2) przygotowaniu i rozpoczeciu realizacji programu wieloletniego dotyczacego przywrécenia
parametréw eksploatacyjnych na $rodladowych drogach wodnych, petnigcych funkcje
transportowg;

3) podjeciu decyzji w sprawie budowy wodnego potaczenia $rédlgdowego Dunaj-Odra-taba,
spetniajgcego wymogi co najmniej IV klasy zeglownosci;

4) podjeciu decyzji w sprawie budowy Kanatu Slaskiego® (jako konsekwencji ww. projektu);

5) podjeciu decyzji w sprawie wigczenia Odrzanskiej Drogi Wodnej do europejskiej sieci
transportowej;

6) rozpoczeciu zagospodarowania dolnej Wisty (ze wzgledu na zagrozenie bezpieczenstwa
stopnia wodnego we Wioctawku).

Ustalenia kontroli wykazaty, ze:

= zadanie dotyczace dokonczenia realizacji zaktualizowanego planu pn.,Program dla Odry-2006"
nie jest realizowane przez KZGW i Petnomocnika Rzadu ds. tego programu (funkcje te petni
Wojewoda Dolnoslaski). Dokumenty w sprawie aktualizacji zostaty w 2011 r. przekazane
owczesnemu Ministerstwu Spraw Wewnetrznych i Administracji, jednak dalsze prace nie zostaty
podjete. W 2012 r. jeszcze dwukrotnie wystepowano w tej sprawie do Ministra Administracji
i Cyfryzadiji;

= nie opracowano nowej koncepcji budowy potaczenia wodnego Dunaj-Odra-taba, w tym
nie podjeto prac nad studium wykonalnosci. Opracowanie koncepcji budowy tego szlaku
wodnego powinno zosta¢ poprzedzone okresleniem szczegétowych prognoz transportowych
w celu wykazania ekonomicznego uzasadnienia realizacji tego projektu. Polska oczekuje
na wykonanie studium wykonalnosci dla czeskiej czesci inwestycji (co powinno by¢
zrealizowane do korica 2013 r.);

» zadanie dotyczace budowy Kanatu Slaskiego, stosownie do zatozers SRT, ma natomiast by¢
konsekwencjg ustanowienia potaczenia Dunaj-Odra-taba;

= odnosnie realizacji zadania polegajacego na wtgczeniu Odrzanskiej Drogi Wodnej
do europejskiej sieci transportowej ani MTBiGM, ani KZGW nie wypracowaty koncepcji
dostosowania parametréw tej drogi wodnej do co najmniej IV klasy zeglownosci. Wedtug
MTBiIGM nalezy dopiero wypracowac koncepcje respektujacg obowigzujace warunki
prowadzenia inwestycji, w tym na terenach objetych ochrona oraz programem Natura

61 W odniesieniu do pozostatych rodzajow transportu (drogowy, kolejowy, lotniczy i morski) wskazniki realizacji dotycza
wskaznikow eksploatacyjnych.

62 }aczacy Odre z Wista (od Kozla do Oswiecimia).
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2000 oraz oszacowac jej koszty, mozliwosci realizacji a nastepnie podja¢ decyzje odnosnie
wykonalnosci takiego projektu. W zwigzku z tym, do rozwoju Odrzanskiej Drogi Wodnej
nalezy podejs¢ etapowo. Najpierw, w oparciu o srodki z funduszy UE, nalezy doprowadzi¢
do uzyskania petnej Il klasy zeglownosci na catej dtugosci tej drogi i rdwnoczesnie przygotowac
dokumentacje pozwalajaca podjac decyzje o dostosowaniu Odrzanskiej Drogi Wodnej
do IV klasy zeglownosci;

» rozpoczeto realizacje zadania polegajacego na zagospodarowaniu dolnej Wisty. W trakcie
realizacji jest projekt pn.,Poprawa stanu technicznego i bezpieczeristwa powodziowego
Stopnia Wodnego Wtoctawek”;

* MTBiIGM - we wspotpracy z KZGW - rozpoczeto realizacje zadania polegajacego
na opracowaniu wieloletniego programu przywrocenia parametrow eksploatacyjnych
na srédladowych drogach wodnych, okreslonych w obowigzujacej klasyfikacji®. Prace te,
mimo deklaracji MTBIGM oraz KZGW o ich zakoriczeniu w 2012 r., nie zostaty sfinalizowane
a ponadto, opracowanie projektu programu ograniczono do Odry. W dniu 18 czerwca 2012 .
przedstawiciele MTBiGM oraz Ministerstwa Srodowiska (MS) zdecydowali o koniecznosci
przygotowania wieloletniego programu przywrécenia parametréw eksploatacyjnych
na $rodlgdowych drogach wodnych®. Na kolejnym spotkaniu przedstawicieli tych ministerstw
w dniu 6 lipca 2012 r. ustalono, ze program przywracania parametréw eksploatacyjnych drég
wodnych bedzie dotyczyt dostosowania Odrzanskiej Drogi Wodnej do Ill klasy zeglownosci
(w pierwszej kolejnosci), przywrdcenia zeglownosci rzeki Wisty oraz rewitalizacji drogi wodnej
Odra-Wista-Zalew Wislany. Na tym spotkaniu ustalono przedmiot opracowania, podziat
pracy miedzy MTBIGM a KZGW i przyjeto, iz prace nad opracowaniem projektu musza by¢
zakonczone do korica wrzeénia 2012 roku. Termin ten byt przesuwany przez KZGW w zwigzku
z realizacja innych pilnych a nieplanowanych prac oraz potrzeby aktualizacji zmieniajacych
sie danych dotyczacych finansowania prac. Dalsze jego czesci, obejmujace przywrdécenie
zeglownosci rzeki Wisty oraz rewitalizacje drogi wodnej Odra-Wista-Zalew Wislany, powstang
po Programie dla Odry. Na spotkaniu przedstawicieli Ministerstwa i KZGW ustalono, iz KZGW
skonczy przygotowanie swojej czesci projektu ok. 20 listopada 2012 r. (MTBiGM swoje
zadania wykonato w sierpniu 2012 r.). W notatce z kolejnego spotkania przedstawicieli
ww. ministerstw w dniu 24 kwietnia 2013 r. podano, ze KZGW — mimo deklaracji o opracowaniu
programu do dnia 15 listopada 2012 r. - dotychczas nie wykonat zobowigzania. KZGW,
przygotowujac projekty inwestycyjne, zaktadat dostosowanie parametréow eksploatacyjnych
do lll klasy zeglownosci®. Przedstawiciel KZGW stwierdzit, ze dostosowanie Odry do IV klasy
zeglownosci wymagatoby m.in. przebudowania 18 $luz o koszcie jednostkowym co najmniej

63
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Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w pismie z dnia 31 stycznia 2012 r. informowat Pania Marszatek
Sejmu, iz — w oparciu o ekspertyze ECORYS - ministerstwo planuje zainicjowa¢ powstanie wieloletniego programu
inwestycyjnego w zakresie srédladowych drég wodnych.

Zaznaczy¢ przy tym nalezy, iz odnosnie infrastruktury drogowej i kolejowej funkcjonuja wieloletnie programy. Rada
Ministrow uchwalita wieloletnie programy w tym zakresie, a mianowicie: w dniu 25 stycznia 2011 r. ,Program budowy
drég krajowych na lata 2011-2015" a w dniu 7 listopada 2011 r. — ,Wieloletni program inwestycji kolejowych do roku 2013
z perspektywa do roku 2015".

Jest to sprzeczne z § 7 ust. 2 rozporzgdzenia Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji srodladowych drég
wodnych. Przepis ten okresla, ze przy rozbudowie lub modernizacji srédlgdowych drég wodnych o znaczeniu regionalnym
klas Il i o znaczeniu miedzynarodowym klasy IV - jako warunki projektowe przyjmuje sie wielkosci odpowiadajace
co najmniej maksymalnym wartosciom parametréw klasyfikacyjnych i warunkéw eksploatacyjnych, przewidzianych dla
klas Va.
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80 min zt. W dniu 9 maja 2013 r. KZGW zwrdcit sie do MTBiGM o oszacowanie kosztéw
przebudowy mostow drogowych i kolejowych na Kanale Gliwickim - 15 i na Odrze - 38.
Dyrektor Departamentu Drég i Autostrad w MTBIGM w pismie z dnia 15 lipca 2013 r. przedstawit
stanowisko, w przypadku wiekszosci mostow na Odrze konieczna jest budowa nowych
obiektéw, ktéra w znaczacy sposéb podniostaby koszty dostosowania Odrzanskiej Drogi
Wodnej do IV klasy. Natomiast Dyrektor Departamentu Kolejnictwa w MTBIiGM w pi$mie
z dnia 23 sierpnia 2013 r. przedstawit szacunkowe koszty przebudowy mostéw kolejowych,
zaznaczajac, iz,,...wskazane w tabeli koszty sq szacunkowe i obejmujq swoim zakresem tylko
przebudowe samych obiektéw mostowych z wytqczeniem przebudowy przylegajqcej infrastruktury
kolejowej i pozakolejowej. Bez przygotowania dokumentacji przedprojektowej i projektowej
oraz kosztorysu inwestorskiego nie ma mozliwosci doktadnego okreslenia kosztéw zwigzanych
z przebudowq obiektéw mostowych w taki sposéb, aby mogty stanowic podstawe do budzetowania
zadan inwestycyjnych’.
Dtugotrwate i op6znione opracowywanie projektu omawianego programu wieloletniego swiadczy
o marginalnym traktowaniu przez MTBiGM oraz KZGW Zzeglugi srodladowej®. Podkresli¢ nalezy,
iz realizacja wyzej przedstawionych zadan rzagdowej Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020
z perspektywa do roku 2030 bedzie uzalezniona od mozliwosci finansowych. Warunek ten zostat
jednoznacznie okreslony w innym dokumencie rzadowym pn.,Strategia rozwoju kraju 2020"%.,

EE] stan techniczny $rédladowych drég wodnych

3.2.1. Parametry eksploatacyjne wodnych drég srédlagdowych

Parametry eksploatacyjne wodnych drég srédlagdowych nie spetniajg wymogoéw okreslonych
w przywotanym rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji
srédlagdowych drég wodnych. Na obszarze dziatalnos$ci wszystkich skontrolowanych urzedéw
zeglugi srédlgdowej stwierdzono dtugotrwate niezachowanie obowigzujacych klas drog wodnych
srodlgdowych. Na przyktad:

® przeprowadzana przez Urzqd Zeglugi Srédlgdowej we Wroctawiu weryfikacja minimalnej gtebokosci tranzytowej
na szlaku tranzytowym Odry, na obszarze dziatalnosci tego urzedu®® wykazata, ze obowiqzujqgca gtebokos¢
tranzytowa 1,8 m utrzymywana byta w latach 2011-2012 zaledwie przez 40-90 dni w roku®®:

® naodcinku Wisty od ujscia Sanu do Ptocka - stosownie do przywotanego rozporzqdzenia Rady Ministréw z dnia
7 maja 2002 r. - powinna by¢ zapewniona gtebokos¢ tranzytowa 1,6 m (klasa Ib). Faktycznie gtebokos¢ ta wynosita
zaledwie 0,6-0,8 m Wymogdw Il klasy nie spetniat réwniez - ze wzgledu na mniejszq gtebokos¢ tranzytowq (1,3 m)
— Kanat Zeraniski. Stosownie do przepiséw wymienionego rozporzqdzenia gtebokos¢ ta powinna wynosic 1,8 m;
® napodstawie obowiqzujqcych od 1 lipca 2004 r. ograniczeni zeglugowych, wprowadzonych przez Dyrektora Urzedu
Zeglugi Srédlgdowej w Szczecinie, zmniejszono szerokos¢ szlaku zeglugowego na Odrze z 50 do 30 m, a nawet
10-13 m przy mostach od jazu w Widuchowej do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi (na odcinku 33,6 km ).

66 Zaznaczyc¢ nalezy, iz wieloletnie programy inwestycji infrastrukturalnych funkcjonuja w zakresie transportu drogowego
i kolejowego (w dniu 25 stycznia 2011 Rada Ministrow przyjeta ,Program budowy drég krajowych na lata 2011-2015",
aw dniu 7 listopada 2011 r. - ,Wieloletni program inwestycji kolejowych do roku 2013 z perspektywa do roku 2015".

67 Przyjeta przez Rade Ministréw w dniu 25 wrzesnia 2012 r.

68 Do zakresu dziatania tego urzedu - stosownie do rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej zdnia 10 lipca
2001 r. — nalezy m.in. rzeka Odra od km 181,3 do km 542,4.

69 W § 4 ust. 2 rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji drog wodnych $rédladowych
postanowiono, iz dla drég wodnych lub ich odcinkéw, na ktérych wystepuje zmienny poziom zwierciadta wody okreéla sie
faktyczna wartos$c zanurzenia statku lub zestawu pchanego, odniesiong do ustalonej wartosci parametru klasyfikacyjnego,
ktéra nie powinna by¢ mniejsza od wartosci zanurzenia wystepujacego w okresie 240 dni lub wiecej, w roku przecietnym
z wielolecia.
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Do najistotniejszych utrudnien zeglugowych’ naleza zbyt mate gtebokosci toréw wodnych,
parametry eksploatacyjne obiektow mostowych (zaréwno drogowych, jak i kolejowych) oraz
czesto powtarzajace sie awarie $luz i jazéw, a takze dtugie okresy przerw nawigacyjnych (z powodu
zalodzenia, a nastepnie — wysoka woda). Na przyktad:

® Jiczba mostéw na Odrze (drogowe i kolejowe), ktére wymagajq przebudowy w celu dostosowania drogi wodnej
do klasy IV zeglownosci wynosita 38, a na Kanale Gliwickim - 15;

® na Odrze skanalizowanej”' byto ogétem 38 odcinkéw, gdzie promienie tukéw byty mniejsze od wymaganych
iwynosity: w 8 przypadkach od 200 do 275 m, w 15 przypadkach od 300 do 360 m i w 15 przypadkach od 400
do 490 m. Najmniejsze promienie tukdw osi szlaku Zeglownego wystepowaty w rejonie Otawy oraz Trestna, gdyz
wynosity one od 220 do 250 m™,
W zleconym przez MTBiGM opracowaniu pn.:,Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego
srodladowego w Polsce. Czes¢ 2. Propozycja wieloletniego programu infrastruktury transportu
wodnego $rédladowego w Polsce”wykazano, iz wedtug stanu na koniec 2010 r. zaledwie 10% tacznej
dtugosci drog wodnych spetniato warunki swojej klasy ustalone w przywotanym rozporzadzeniu
RM z dnia 7 maja 2002 roku. Opracowanie to jest pierwszym od wielu lat dokumentem
inwentaryzujacym stan techniczny wodnych drég srodladowych w zakresie zgodnosci z przepisami
przywotanego rozporzadzenia.

MTBiIGM oraz KZGW, ktoéry otrzymywat od regionalnych zarzadéw gospodarki wodnej postulaty
o rozwazenie obnizenia klasy niektérych drég, nie wnioskowaty o zmiane przepiséw przywotanego
wyzej rozporzadzenia RM z dnia 7 maja 2002 roku”. Nalezy przy tym zwréci¢ uwage, ze nie
do zaakceptowania jest sytuacja, gdzie w systemie prawa obowigzuja przepisy, ktére nie
sq przestrzegane. Wprawdzie kierownicy skontrolowanych jednostek nie maja obowigzku
wnioskowac o dostosowanie prawa do rzeczywistego stanu rzeczy, jednakze rzetelnos¢
dziatania administracji nakazuje, aby zwréci¢ uwage na rozbieznosci miedzy stanem prawnym
a mozliwosciami jego urzeczywistnienia.

Dwa uz$ (w Bydgoszczy i Warszawie), sposrdd szesciu skontrolowanych, nie posiadaty procedur
przeprowadzania gtebokosci drog wodnych srédlagdowych i sposobu dokonywania kontroli
oznakowania szlaku zeglownego’™. Pozostate uzs posiadaty takie procedury. Brak wymienionych
procedur umozliwia dowolno$¢ w przeprowadzaniu kontroli, co moze skutkowa¢ niepetnym ich
zakresem i naruszeniem uregulowan zawartych w rozporzadzeniu Rady Ministréw w sprawie
klasyfikacji drog wodnych, rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 28 kwietnia 2003 r.
w sprawie przepiséw zeglugowych na sréodlagdowych drogach wodnych” oraz w zarzadzeniach
dyrektoréw urzedéw w sprawie szczegdtowych warunkéw bezpieczenstwa ruchu i postoju statkdéw
na $rédlagdowych drogach wodnych™.

70 Wedtug rocznych sprawozdan z dziatalnosci dyrektorow urzedow zeglugi srodlgdowej, przekazywanych do Departamentu
Transportu Morskiego i Bezpieczenstwa Zeglugi MTBiGM.

71 Odcinek od $luzy Kedzierzyn-Kozle (98,6 km ) do $luzy w Brzegu Dolnym (281,6 km ).

72 Stosownie do przepiséw przywotanego rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. minimalny promien tuku osi
szlaku zeglownego na tym odcinku powinien wynosi¢ 500 m.

73 W zakresie aktualizacji informacji, wyszczegdlnionych w zataczniku nr 2 (Podziat $Srédladowych drég wodnych na klasy)
do tego rozporzadzenia.

74 Na podstawie art. 9 ust. 2 ustawy o zegludze $rédladowej.
7> Dz.U.Nr 212, poz. 2072.
76 Wydawanych na podstawie art. 14 ust. 1 ustawy o zegludze srédladowe;j.
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Zadne ze skontrolowanych regionalnych zarzagdéw gospodarki wodnej nie byty przygotowane
do wykonywania rzetelnej kontroli stanu technicznego drég wodnych, posiadaty bowiem
niewystarczajaca liczbe sprzetu, a posiadany sprzet byt przestarzaty. Kontrole gtebokosci szlaku
zeglownego, w tym sondowania i tratowania, przeprowadzane byty nieregularnie | niezgodnie
z wewnetrznymi Instrukcjami Sondowania Szlaku Zeglownego. Na przyktad:
® w RZGW Wroctaw brakowato m.in. urzqdzeri do kontroli gtebokosci tranzytowej. Jednostki floty ptywajqcej

pochodzity na ogét z lat 60-80. ubiegtego wieku, ulegaty awariom trudnym do usuniecia ze wzgledu na matq

dostepnos¢ czesci zamiennych. Kontrole gtebokosci prowadzono nieregularnie i niezgodnie z obowiqzujgcymi

instrukcjami (brakowato echosond z urzqdzeniami GPS).
Istniejacy stan techniczny drég wodnych stanowit gtbwna przyczyne nieprzystapienia Polski
do Porozumienia o Gtéwnych Drogach Wodnych Miedzynarodowego Znaczenia”” (umowa AGN),
przygotowanego przez Europejskg Komisje Gospodarczag-ONZ w dniu 19 stycznia 1996 roku.
Przystgpienie Polski do umowy AGN byto przedmiotem analiz na przetomie lat 1997/98. Wniosku
0 podpisanie Porozumienia nie zaakceptowat Minister Finanséw (z uwagi na bardzo wysokie
koszty przebudowy drég wodnych - ponad 90 mld zt). Akceptacji przystapienia do Porozumienia
nie wyrazit takze Minister Ochrony Srodowiska (ze wzgledu na znaczacg ingerencje w $rodowisko
dolin rzecznych i koryt rzek, polegajaca na ich przegrodzeniu zaporami stopni wodnych
i $luzami, w celu uzyskania parametréw zeglugowych wtasciwych dla drég wodnych o znaczeniu
miedzynarodowym). Zwrdcenia uwagi wymaga fakt, iz wedtug informacji MTBiGM, umowy AGN
nie podpisato, badz jej nie ratyfikowato 21 panstw europejskich, w tym 14 panstw cztonkéw UE.

3.2.2. Stan techniczny obiektéw hydrotechnicznych

W okresie objetym kontrola stan techniczny obiektéw hydrotechnicznych na srédladowych drogach
wodnych nie ulegt istotnym zmianom. Wskazuja na to dane raportow w sprawie bezpieczenstwa
budowli pietrzacych wode w Polsce, sporzadzonych przez KZGW’. W zakresie stanu technicznego
w raportach tych stwierdzono m.in., ze w przyjetej skali ocen, stan techniczny elementéw
skontrolowanych budowli mozna uzna¢ jako dostateczny lub dobry. Ponadto z raportéw tych
wynika, iz ok. 50% budowli pietrzacych, skontrolowanych w 2011 r.i 2012 r., przekroczyto wiek
50 lat, a ok. 70% miato wiecej niz 30 lat. Sposrod budowli pietrzacych, 7 zagrazato bezpieczerstwu
eksploatacji”®. Na przyktad:

® sposrdd 64 obiektéw hydrotechnicznych na terenie dziatalnosci RZGW Poznari w dobrym stanie byto 36, zas stan
techniczny 28 obiektdw okreslono jako niedostateczny. Poza tym, 31 obiektéw uznano jako zabytkowe (m.in.
Sluzy i jazy na Kanale Bydgoskim), podlegajqce ochronie konserwatorskiej, ktére w wiekszosci zostaty zbudowane
w okresie sprzed 98 lat a nawet 131 lat;

77 Porozumienie kierowane do panstw cztonkowskich EKG ONZ ma prowadzi¢ do rozwoju sieci srédladowych drég wodnych
miedzynarodowego znaczenia wedtug ustanowionych jednolitych kryteriow dla modernizacji i budowy drég wodnych.
W rozumieniu Porozumienia drogami wodnymi o znaczeniu miedzynarodowym sg wytacznie drogi wodne spetniajace
aktualnie wymagania co najmniej klasy IV, natomiast nowe lub modernizowane drogi wodne powinny odpowiada¢
parametrom klasy odpowiednio Vb i Va jako minimum. W przypadku podpisania umowy AGN powyzsze wymagania
odnosityby sie do polskich drog wodnych wymienionych w zataczniku do ww. porozumienia jako: E-30 (droga wodna
Odry), E-40 (Wista od Gdanska do Warszawy oraz Bug od ujécia do Wisty do jego potgczenia z Kanatem Dnieprobuzarnskim)
oraz E-70 (Warta, Note¢, Kanat Bydgoski oraz Dolna Wista od Bydgoszczy do Zalewu Wislanego)

78 Przy ocenie stanu technicznego i bezpieczenstwa budowli zastosowano 10-cio punktowg skale, przy czym oceny
stanu technicznego dokonywano na podstawie ilosci przyznanych punktéw (w skali 10-punktowej): od 1 do 2 - stan
niedostateczny, od 3 do 5 - stan dostateczny, od 6 do 8 — stan dobry, a od 9 do10 - stan bardzo dobry. W przypadku
bezpieczenstwa, obiekty zakwalifikowane jako zagrazajace bezpieczenstwu otrzymaty od 1 do 3 punkéw, mogace zagrazac
bezpieczenstwu — od 4 do 7 punktdw, a niezagrazajace — od 8 do 10 punktdéw.

79 Dotyczyto to czterech sluz (Brdyujscie, Krostkowo, Osowa Goéra i Prady), dwdch jazéw (Krostkowo i Brzeg Dolny) oraz zapory
lewostronnej Debe-Rzadza.




WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

® wbardzo ztym stanie technicznym byta zabudowa regulacyjna na Odrze swobodnie ptynqcej (ponizej stopnia
wodnego Malczyce). Dotyczyto to ostrdg, gdyz 30% z nich wymagato gruntownego remontu, zas stopieri
uszkodzenia niektérych oszacowano na 90%, przy Srednim zniszczeniu na catym odcinku 35%. Zauwazy¢ nalezy,
iz stopieni uszkodzenia ostrég nawet w niewielkim zakresie powoduje zaburzenia w swobodnym przeptywie
strumienia wodly, co z kolei skutkuje powstawaniem wypftycen, bedqcych powaznq przeszkodq nawigacyjng.
W dwoch, sposréd 6 skontrolowanych rzgw stwierdzono naruszenie art. 62 ust. 1 pkt 2 ustawy
Prawo budowlane, polegajace na nieprzeprowadzaniu, co 5 lat, przeglagdéw stanu technicznego
obiektow hydrotechnicznych. | tak:

® w RZGW we Wroctawiu nie przeprowadzono kontroli stopni wodnych w Chroscicach na Zaciszu i na RéZzance,
w Brzegu Dolnym, Szczytnikach i Psim Polu. Przyczynq tego byt - zgodnie z ustaleniami kontroli — brak
wystarczajqcych srodkéw finansowych (koszt badania w formie ekspertyzy szacowany jest na ok. 40 tys. zf).
Ponadto, analiza tresci 10 protokotdw z poprzednich przeglqdéw wykazata, Zze nie wykonywano zaleceri
pokontrolnych;

® RZGW w Poznaniu nie przeprowadzit 5-letnich kontroli 7 obiektéw. Wynikato to réwniez z braku srodkéw
finansowych.

Ustalono, ze nie byly usuwane wszystkie usterki obiektéw hydrotechnicznych stwierdzane podczas
kontroli rocznych i piecioletnich. Podstawowg przyczyna tych zaniechan byt takze niedobér srodkow
finansowych. Na przyktad, z protokotéw z rocznych kontroli przeprowadzanych przez RZGW
w Poznaniu wynikato, ze wiekszos¢ usterek nie byta usuwana, a znaczacy brak srodkéw finansowych
powodowat ich dalszg degradacje. Zastepcy dyrektoréw rzgw ds. zarzagdéw zlewni w Bydgoszczy
i Poznaniu wyjasnili, ze na etapie sporzadzania planu budzetu na kazdy rok uwzgledniano zalecenia
wynikajace z protokotéw kontroli stanu technicznego obiektow, jednak wysokos¢ przyznanych
$rodkéw znacznie odbiegata od potrzeb, wykazywanych w planach.

3.2.3. Realizacja inwestycji dla potrzeb zeglugi srodladowej

Nieterminowo byty realizowane inwestycje infrastrukturalne o podstawowym znaczeniu
dla zeglugi srédladowej. Dotyczyto to przede wszystkim inwestycji w ramach Programu dla
Odry - 2006. W ustawie z dnia 6 lipca 2001 r. o ustanowieniu programu wieloletniego ,Program
dla Odry — 2006"*°, obejmujacego m.in. zadania zwigzane z utrzymaniem i rozwojem zeglugi
srodlgdowej, okreslono wydatki na zadania inwestycyjne i modernizacyjne w facznej wysokosci
484.001,5 tys. z*' (w zataczniku nr 3 do tej ustawy — na zadania inwestycyjne, a w zatgczniku nr 4
- na zadania modernizacyjne). Jednym z celéw tego programu byto utrzymanie i rozwoj zeglugi
$rédladowej. W jego zatozeniach przewidziano odbudowe drogi wodnej po zniszczeniach powodzi
w 1997 r. wraz z jej modernizacja. Okres realizacji zadanh ustalono na lata 2002-2016, przy czym
pierwsze srodki finansowe przewidziano w 2004 roku. W okresie do korica 2013 r. planowano
wydatkowac ogétem 395.378,1 tys. zt (tj. 81,7% catej kwoty wydatkéw). Do konica | potrocza 2013 r.
faktycznie wydatkowano 254.819,7 tys. zi, co stanowito 64,4% planowanej kwoty®, przy czym 48,4%

80 Dz.U.Nr 98, poz. 1067, ze zm.

81 Wedtug informacji KZGW z dnia 4 lipca 2013 r. - kwoty podane w ustawie zostaty policzone w poziomie cen z 2001 roku.
Wykonanie natomiast jest liczone w cenach biezgcych. Wartosci z ustawy oparte byty na szacunkowych kosztach roboét i nie
podlegaty aktualizacji. Wartos$¢ zadan w przeciggu kilkunastu lat realizacji ustawy ulegata natomiast zmianie — ze wzgledu
na ogolny wzrost poziomu cen, zmiane zakresu rzeczowego zadan i technologii ich wykonania.

82 Wykonanie finansowe podane jest w cenach biezacych. Zadanie pn. ,Modernizacja zbiornikéw przeciwpowodziowych
w dorzeczu Nysy Ktodzkiej, Kaczawy i Bobru” realizowane jest réwniez przez wykonawcédw spoza rejonowych zarzadéw
gospodarki wodnej. Podane wydatki dotycza tylko rzgw. Srodki z rezerwy celowej na ,Program dla Odry 2006” na 2013 r.
otrzymano w kwietniu 2013 roku. Dlatego w analizie nie uwzgledniono tego roku.
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tej kwoty wydatkowano w 2012 roku. Zaawansowanie finansowe catego programu wynosito 52,6%.
| tak np.:

® zaawansowanie wydatkdw na koniec 2012 r. na realizacje zadania pt. ,Modernizacja sluz Kanatu Gliwickiego”
wyniosto 59,2% (planowano wydac do 2012 r. 73 261,9 tys. zt awydano 43 373,3 tys. zt). Z otrzymanych zgodnie
zplanem 67 627,0 tys. zt, wykorzystano 64,1 %, przy czym wykorzystanie srodkéw unijnych wyniosto 45,6 %.
Zaawansowanie finansowe catego zadania wynosito w pot. 2013 r. 52,8%. Czes¢ robdt (np. Dzierzno - wzmocnienie
podtoza) wykonano w terminie 11.12.2009r.— 17.06.2011 r.). Przewidziane na 2012 r. rozpoczecie robdt budowlanych
na 4 sluzach (Dzierzno, Rudziniec, tabedy i Ktodnica), ulegfo opdznieniu, ktére waha sie na réznych odcinkach od 3
do 9 miesiecy. Op6znienie robét jest nastepstwem opdznieni projektanta w dostarczaniu dokumentacji, wzrostem
wartosci zadania i dfugotrwatq procedurqg zapewnienia finansowania dla nowej wartosci umozliwiajgcej podpisanie
umowy na wszystkie zdania. Zakoriczenie catego zadania planowane jest na czerwiec 2015 r. i w opinii KZGW
termin ten nie jest zagrozony. Drugi etap modernizacji sluz na Odrze (Stawecice i Nowa Wies), ktéry byt na liscie
rezerwowej POLIS, utracit mozliwos¢ finansowania ze srodkéw europejskich i ma by¢ finansowany ze srodkéw
krajowych w ramach ,Programu dla Odry”. Roboty drugiego etapu rozpoczeto w IV kwartale 2012 r. (Stawecice)
a zakoriczenie cafosci robdt drugiego etapu, ktéry pierwotnie planowane byto na czerwiec 2015 r., przesunieto
na 2018 r. z powodu zmiany zrédet finansowania;

® zaawansowanie wydatkéw na koniec 2012 r. na zadanie pt. ,Modernizacja $luz Odry skanalizowanej” wyniosto
42,7% (planowano wydacdo 2012r. 73 970,9 tys. ztawydano 31 597,0 tys. zt). Z otrzymanych zgodnie z planem
37 140,0tys. zt, wykorzystano 85,1 %, przy czym wykorzystanie srodkéw unijnych wyniosto 79,6 %. Zaawansowanie
finansowe catego zadania wynosi 33,2%. Zadanie obejmuje modernizacje stopnia wodnego Brzeg Dolny i Sluzy
Mieszczaniskiej. Realizacja zadania planowana byta w okresie 2010-2014. Roboty budowlane na stopniu Brzeg
Dolny rozpoczeto w lutym 2012 r.;

® przy budowie stopnia wodnego Malczyce, opdznienia wynoszq 11 lat. Zgodnie z pierwotnymi planami termin
zakoriczenia inwestycji ustalono na 19 paZzdziernika 2002 roku. Aktualnie obowiqzujqcy termin zakoriczenia
inwestycji wyznaczono zas na 15 grudnia 2015 roku. Wartosc kosztorysowa inwestycji wg cen z 2013 r,, wynoszqca
822.428,0 tys. zt wzrosta — w stosunku do pierwotnie okreslonej - prawie pieciokrotnie. Opdznienia w realizacji
inwestycji wynikaty przede wszystkim ze zbyt niskiego poziomu finansowania oraz postanowien decyzji (wydanych
w 2009 r.) w sprawie uwarunkowarn srodowiskowych, na mocy ktérych wprowadzono nowe wymagania odnosnie
parametréw stopnia wodnego.
Niepetne wykorzystanie srodkéw i niski stan zaawansowania realizacji zadan objetych Programem
dla Odry - 2006 wynikaty m.in. z dtugotrwatych procedur zwigzanych z przygotowaniem
dokumentacji, pozyskaniem decyzji administracyjnych oraz czesto ze wzrostu wartosci projektu,
co skutkowato koniecznoscia przesuniecia terminéw realizacji. Od czasu utworzenia tego programu
zmienity sie przepisy, zmianie ulegty decyzje administracyjne niezbedne do rozpoczecia realizacji
inwestycji oraz znacznie przedtuzyt sie czas przygotowania projektu do realizacji, dotyczy
to zwtaszcza projektow realizowanych przy udziale srodkéw unijnych.

Nieterminowo realizowane jest takze zadanie pn.,Poprawa stanu technicznego i bezpieczenstwa
powodziowego Stopnia Wodnego Wioctawek”. Roboty budowlane obejmuja $luze z awanportami,
zapore czotowgq i system kontrolno-pomiarowy. Projekt miat by¢ zrealizowany w latach 2009-2015.
Wartos¢ projektu okreslono na 161,0 min zt, z czego dofinansowanie unijne miato stanowi¢ 85%.
Do 2012 r. wydatki wyniosty 5,2 mIn zt, co stanowito 3,2% wartosci projektu przy zaawansowaniu
czasowym 50%. Na 2013 r. zaplanowano wydatki w kwocie 63,3 mIn zt, ana 2014 r.- 52,5 min zi
Decyzja Ministra Finansow z dnia 22 maja 2013 r. przyznano na realizacje zadania 48,5 min ztw 2013 r.
i 35,5 mIn zt w 2014 roku. Opdznione przyznanie srodkéw przez Ministra Finanséw spowodowato,
ze niemozliwe byto zawarcie kontraktéw z wykonawcami na przebudowe i remont obiektéw Stopnia
Wodnego Wioctawek oraz na nadzér nad robotami, co skutkowato nierozpoczeciem planowanych
robot budowlanych.




wAzNIEJSZE WYNIKI KONTROLI [ GGG

m Bezpieczenstwo zeglugi srédladowej

3.3.1. Nadzér nad bezpieczenstwem zeglugi

Niewystarczajacy stan zatrudnienia w urzedach zeglugi srédladowej utrudniat realizacje
ustawowych zadan®, m.in. w zakresie nadzoru nad bezpieczeristwem zeglugi. Zatrudnienie w uzs$
na koniec 2012 r. wynosito 61 etatow, przy planie 70,7 etatéw. Pozyskanie nowych pracownikow,
zwtaszcza w pionie inspekcji, byto utrudnione gtéwnie ze wzgledu na wysokie wymagania
(wyksztatcenie wyzsze, patent oficerski zeglugi $srédlagdowej) oraz stosunkowo niskie wynagrodzenie
za prace®. Na przykfad:

® w2011 r.w Urzedzie Zeglugi Srédlgdowej w Gdarisku dwéch pracownikéw zrezygnowato z pracy, a prowadzony
nabdr na to stanowisko nie daf rezultatu;

e pracownicy Urzedu Zeglugi Srédlgdowej w Warszawie w 2001 r. przeprowadzili 886 inspekcji statkéw, aw 2012'r.
- 457. Spadek ten spowodowany byt przejsciem na emeryture dyrektora urzedu i powierzenie petnienia jego
obowiqzkéw pracownikowi inspekdji, ktdry zostat wytqczony z kontroli.
W przedktadanych MTBiGM rocznych sprawozdaniach, dyrektorzy uz$ informowali m.in.,
ze zaawansowany wiek techniczny floty transportowej powoduje, iz uzyskanie minimalnie
zadawalajacego stanu bezpieczenstwa na tego typu ptywajacych jednostkach moze by¢ osiggniete
jedynie poprzez zwiekszong liczbe przeprowadzonych kontroli. Wprawdzie MTBiGM podejmowato
dziatania w celu podniesienia poziomu wynagrodze pracownikéw omawianych urzedéw, jednak
byty one bezskuteczne.

Minister wtasciwy do spraw transportu — jako naczelny organ administracji zeglugi srodlagdowej®
- nie kontrolowat w badanym okresie zgodnosci przeprowadzania inspekcji statkdw przez
uzs$ z obowiazujgcymi przepisami w tym zakresie®®. Nie byto tez ujednoliconych w skali kraju
jednolitych procedur przeprowadzania inspekcji statkow. Wprawdzie wiekszos¢ skontrolowanych
uzs$ (tj. 4 na 6 skontrolowanych) posiadata wewnetrzne procedury przeprowadzania takich
inspekgcji, jednak uz$ w Kedzierzynie-Kozlu i Warszawie nie posiadaty takich procedur. Urzedy
te opracowaty wzory protokotéw, w ktérych uwzgledniono wymogi rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 5 listopada 2010 r. w sprawie wymagan technicznych i wyposazenia statkdw
zeglugi srodladowej oraz upowaznienia podmiotéw do wykonywania przegladéw technicznych
statkow®, jednak w praktyce stosowaty wzory ,uproszczonego” protokotu z inspekgji kontrolne;j.
Odnotowywano w nich tylko stwierdzone usterki w wyposazeniu statku. Stwierdzono, ze wybor
rodzaju wzoru protokotu zalezat od decyzji inspektora przeprowadzajacego kontrole. Brak
procedur w omawianym zakresie mégt skutkowac¢ wystepowaniem korupcjogennego mechanizmu
dowolnosci w przeprowadzaniu inspekgji statkow oraz sprzyja¢ nieprzeprowadzaniu niektérych
czynnosci inspekcyjnych (kontakty miedzy sektorem publicznym i prywatnym).

Ustalono ponadto, ze dyrektor Urzedu Zeglugi Srédladowej w Bydgoszczy nie wydat, do czasu
zakonczenia niniejszej kontroli, przepiséw prawa miejscowego okreslajagcego na obszarze jego

83 Okredlonych w art. 9 ust. 2 ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze $rédladowej (Dz.U.z 2013 r., poz. 1458).

84 Srednioroczne przecietne wynagrodzenie osobowe w uzé w 2012 r. wynosito ok. 42 tys. zt, podczas gdy érednioroczne
wynagrodzenie osobowe w administracji morskiej (tj. w urzedach morskich) wynosito ok. 48 tys. zt.

85 Stosownie do art. 6 ust. 1 pkt 1 ustawy o zegludze srédladowe;j.

86 Stosownie do art. 9 ust. 2 ustawy o zegludze srédladowej, do wiasciwosci dyrektorédw uzs nalezy m.in. przeprowadzanie
inspekgji statkéw i kontrola dokumentéw armatoréw, dotyczacych Funduszu Zeglugi Srédladowe;.

87 Dz.U.Nr 216, poz. 1423.
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dziatalnosci szczegotowe warunki bezpieczenstwa ruchu i postoju statkéw®®. Urzad Zeglugi
Srédlgdowej w Krakowie nie posiadat natomiast aktualnego zarzadzenia w tej sprawie. Stosownie
do art. 9 ust. 2 pkt 4 ustawy o zegludze srédladowej do wtasciwosci dyrektoréw urzedéw zeglugi
srodladowej nalezy bowiem kontrola zeglugi m.in. w portach i przystaniach. W wydanych
przepisach prawa miejscowego okreslano wprawdzie ogdlne warunki bezpieczeristwa w portach
i przystaniach (m.in. zasady pierwszenstwa wptyniecia), to uregulowania w tym zakresie nie
odwotywaty sie do ogélnie obowigzujagcych norm prawnych, ani nie precyzowaty warunkéw
wyposazenia i lokalizacji portu, przystani lub mariny.

Przeprowadzone w toku kontroli ogledziny wykazaty, iz na terenie dziatalnosci rzgw Gliwice,
Poznan i Wroctaw (sposrdd 6 skontrolowanych) wystapity nieprawidtowosci w oznakowaniu
szlakow wodnych. | tak, w toku ogledzin Kanatu Gliwickiego stwierdzono braki w oznakowaniu
nawigacyjnym. Na badanym odcinku (od $luzy Rudziniec do sluzy Nowa Wie$) 4 mosty drogowe
(na 6 znajdujacych sie na tym odcinku) nie zostaty w zaden sposéb oznakowane. Znakoéw
zeglugowych nie byto takze przed potudniowa komorg $luzy Rudziniec mimo, ze przechodzity nad
nig przewody energetyczne.

W 2011 r. w przewozach towarowych zeglugga srédlagdowg odnotowano 7 wypadkow, w 2012 r.
- 5 wypadkow, a w | pétroczu 2013 r. - 7 wypadkdéw. Na podstawie analizy protokotow
z przeprowadzonego postepowania powypadkowego (sporzadzanych na podstawie § 11
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 22 stycznia 2002 r. w sprawie szczegétowego trybu
postepowania w zwigzku z wypadkami zeglugowymi na $srédladowych drogach wodnych®)
ustalono, iz w 12 przypadkach wing za wypadek obcigzono zatoge statku. MTBiGM nie sporzadzato
analiz stanu bezpieczenstwa zeglugi srédlagdowej, poniewaz wypadki w wodnym transporcie
$rédladowym zdarzaty sie relatywnie rzadko i byty zré6znicowane pod wzgledem przyczyn i skutkdw.
Ich analiza wskazuje, ze transport ten byt bezpieczniejszy np. od transportu drogowego®™.

3.3.2. Wdrazanie systemu ustug informacji rzecznej (RIS)

Minister wiasciwy do spraw transportu z op6znieniem wdrazat ustugi informacji rzecznej (RIS).
Dyrektywa Ramowa dotyczgca wdrozenia systemu RIS” weszta w zycie w panstwach cztonkowskich
20 pazdziernika 2005 roku. Ostatecznym terminem wprowadzenia jej postanowien do porzadkéw
prawnych panstw cztonkowskich UE byt 20 pazdziernika 2007 roku. W dniu 22 sierpnia 2008 r.
b. Minister Infrastruktury wystapit do Komisarza ds. Transportu KE o przedtuzenie terminu wdrozenia
tej Dyrektywy do 1 stycznia 2013 roku®* Taki tez termin byt wyznaczony réwniez w przepisach
krajowych (zgodnie z art. 1 pkt 3 w zwigzku z art. 8 ustawy z dnia 10 czerwca 2011 r. 0 zmianie

88  Stosownie do art. 14 ustawy o zegludze srédlgdowe;.
89 DzU.Nr 17, poz. 161.

90 W 2011 r. w transporcie drogowym zdarzyty sie 2.423 wypadki samochoddéw ciezarowych, a w 2012 r. — 2.157 (dane GUS,
JTransport — wyniki dziatalnosci w 2012 r"). W 2012 r. przewozy fadunkéw transportem samochodowym byty wyzsze 286
razy od przewozoéw zegluga $rédladowg, natomiast liczba wypadkdéw byta wieksza 346 razy. W 2011 relacje te byty jeszcze
wieksze i wynosity odpowiednio: 241 oraz 431.

91 Dyrektywa 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrzesnia 2005 r. w sprawie zharmonizowania ustug
informacji rzecznej (RIS) na $rédladowych drogach wodnych we Wspélnocie — Dz.U. L.255/152 z 30 wrzesnia 2005 .

92 Budowa RIS w Europie powinna zostac¢ zakoriczona w roku 2010, jednak strona polska korzystajac z art. 12 ust. 3 Dyrektywy
2005/44/WE wystapita do Komisji Europejskiej z wnioskiem o przedtuzenie okresu wdrozenia systemu RIS w Polsce
do 1 stycznia 2013 r.
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ustawy o zegludze $rédladowej oraz ustawy o zmianie ustawy o zegludze $rédlgdowej® system
RIS miat obowigzywa¢ od dnia 1 stycznia 2013 r.). Owczesny Minister Infrastruktury przygotowat
nowelizacje istniejgcego stanu prawnego w celu wdrozenia przedmiotowej Dyrektywy oraz
powotat Dyrektora Urzedu Zeglugi Srédlagdowej w Szczecinie na Petnomocnika Ministra
do przygotowania RIS

W koncepcji opracowanej w 2010 r. na zlecenie b. Ministerstwa Infrastruktury, budowe i wdrozenie
RIS przewidziano na 3 lata. Na podstawie tego opracowania ztozony zostat w 2010 r. wniosek
aplikacyjny o wspétfinansowanie — ze srodkéw UE — wdrozenia tego zadania w latach 2011-2013.
W Decyzji Komisji Europejskiej, przyznajacej pomoc finansowg UE z budzetu TEN-T* okreslono
termin zakonczenia tego projektu na 31 grudnia 2013 r., ustalajac kolejno terminy zakoriczenia
poszczegdlnych zadan i etapdw projektu.

Komisja Europejska przyznata pomoc finansowa z budzetu TEN-T w wysokosci 1,6 min €,
tj. stanowiagca 22,98% catkowitych kosztow kwalifikowanych. Na realizacje przedmiotowego
zadania wydatkowano w 2011 r. ze srodkéw krajowych 2.482,3 tys. zt, tj. 99,1% zaplanowanych
srodkéw (2.505,0 tys. zt),aw 2012 r. ze srodkdéw krajowych wydatkowano 5.745,4 tys. zt, tj. 88,03%
zaplanowanych srodkéw (6.526,0 tys. zi). Przyczyng niepetnego wykorzystania zaplanowanych
srodkéw finansowych w 2012 r. byto uniewaznienie przetargdéw na roboty adaptacyjne pomieszczen
i dostawy sprzetu komputerowego (uzasadnienie prawne — art. 93 ust. 1 pkt 1i4 Prawa zamdwien
publicznych®®). Na 2013 r. na realizacje systemu RIS zaplanowano $rodki krajowe w kwocie
9.687,0 tys. zt oraz Srodki UE w wysokosci 2.803,1 tys. zt.

W ramach omawianego projektu przewidziano realizacje trzech zadan, tj.:

1. Opracowanie Studium Wykonalnosci (2011 r.) i Programu Funkcjonalno-Uzytkowego (2012 r.)
pilotazu RIS Dolnej Odry.

2. Pilotazowe wdrozenie RIS Dolnej Odry (2012 r.).
3. Weryfikacja wdrozenia RIS Dolnej Odry (audyt - 2013 r).

W przypadku zadania 2., date realizacji etapu projektu pn.,Uruchomienie systeméw RIS”
okreslono na 30 kwietnia 2013 r., a po jej aktualizacji w Strategicznym Planie Dziatania (SPD)
- na 5 czerwca 2013 roku. Date realizacji etapu pn. ,Instalacja systemoéw Centréw”, okreslono
natomiast na 30 czerwca 2013 r., a po aktualizacji — na 5 sierpnia 2013 roku. Wydtuzenie tych
terminéw spowodowane zostato trzymiesiecznym opdznieniem w wykonaniu dokumentacji oraz
przedtuzeniem procedur przetargowych na wybér wykonawcy robét. Nastgpito bowiem opéznienie
w opracowaniu dokumentacji przetargowej na Generalnego Wykonawce. W zwigzku z tym umowa
z Generalnym Wykonawcg zostata zawarta w dniu 10 kwietnia 2013 r,, tj. ok. 4 miesigce pdzniej
niz zaktadano w SPD, co z kolei wptyneto na opdzZnienia w realizacji wdrozenia RIS Dolnej Odry.
W zwiazku z tym przewidywane zakonczenie realizacji wdrozenia RIS okreslono na | kwartat
2014 roku.

93 Dz.U.Nr 168, poz. 1003.

94 Systemem informacji rzecznej RIS w Polsce objety bedzie odcinek 97,3 km dolnej Odry od Ognicy do Szczecina, jako
jedyny odcinek drogi wodnej klasy IV w Polsce, potaczony z miedzynarodowymi drogami wodnymi o tych samych
parametrach. System ma zintegrowac dotychczas istniejace systemy informacji i obja¢ catoksztatt zasobdéw ludzkich,
sprzetowych, programowych i komunikacyjnych przyczyniajac sie w ten sposéb do poprawy bezpieczenstwa, optymalnego
wykorzystania infrastruktury, wzrostu konkurencyjnosci branzy oraz poprawy ochrony srodowiska naturalnego.

95 TEN-T (Trans-European-Network Transport) - program pomocowy UE ukierunkowany na wspieranie rozwoju
transeuropejskich sieci transportowych.

9 DzU.z2013r, poz. 907, ze zm.
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Jednym z warunkéw wprowadzenia systemu RIS miato by¢ wydanie rozporzadzenia przez ministra
wiasciwego do spraw transportu, w porozumieniu z ministrem wfasciwym do spraw gospodarki
wodnej, okreslajacego wykaz organéw administracji publicznej oraz instytutéw badawczych,
a takze zakres, rodzaj, czestotliwos¢ oraz sposéb przekazywania dyrektorowi urzedu zeglugi
$rodladowej petnych informacji o drogach wodnych®. Wskazany przepis okres$lat wdrozenie
systemu z dniem 1 stycznia 2013 r. Omawiany termin zostat okreslony przywotana ustawa o zmianie
ustawy o zegludze $rodlagdowej oraz ustawy o zmianie ustawy o zegludze srédladowej. Wczesniej
obowiazywat w tym zakresie przepis ustawy z dnia 4 wrze$nia 2008 r. o zmianie ustawy o zegludze
srddladowej®®, okreslajacy termin wydania stosownego rozporzadzenia do dnia 1 stycznia
2012 roku. Wedtug stanu na dzien 18 sierpnia 2013 r., prace nad wydaniem rozporzadzenia byty
w toku (projekt rozporzadzenia byt na etapie konsultacji spotecznych).

m Pozyskiwanie i wykorzystanie srodkéw na finansowanie wodnych drég $rédlagdowych
i zeglugi srodladowe;j

3.4.1. Pozyskiwanie i wykorzystanie srodkéw na finansowanie budowy, modernizacji i utrzymania
wodnych drég srédladowych

W perspektywie finansowej 2007-2013 systematycznie wzrastaty wydatki KZGW poniesione

na finansowanie wodnych drég srédladowych klasy Il i wyzszej (z 92,1 miIn zt w 2007 r.do 273,3 min

zt w 2012 r.). Plan wydatkéw KZGW na drogi wodne na 2013 r. ustalono w kwocie 300,71 min z°.

Wzrastaty rowniez wydatki terenowych organéw administracji zeglugi $rédlagdowej (dziat transport).

Wydatki (inwestycyjne i biezace) poniesione na drogi wodne dla drog wodnych klasy Il i wyzszej
przedstawiono w tabeli 4.

Tabela nr4
Wydatki na finansowanie wodnych drég srédlagdowych w latach 2007-2012 (w tys. zt)

Wydatki Wydatki

Wydatki

. . Wydatki ogodtem ogotem KZGW

Lata . Wydatk[ W.yc.'atk' terenovgych ogolne dot. drog (ponoszone

inwestycyjne biezace organow dnvch
adm. $rédl. (rzgw) wodnyc przez rzgw)
(2+3+4+5) (2+3+5)
4 5 6 7

2007 48.481,2 8.326,6 3.814,7 36.169,8 96.792,3 92.977,6
2008 72.584,3 8.377,2 3.688,7 38.209,2 122.859,4 119.170,7
2009 109.216,4 13.413,3 4.134,0 38.308,8 165.072,5 160.938,5
2010 98.7779 29.463,0 4.368,5 39.202,0 171.811,4 167.442,9
2011 119.884,4 68.376,1 9.174,7* 41 027,6 238.462,8 229.288,1
2012 156.668,8 73.530,7 11.541,0* 43.099,4 284.839,9 273.298,9

605.613,0 201.486,9 36.721,6* 236.016,8 1.079.838,3 1.043.116,7

Zrédto: Opracowano na podstawie wynikéw kontroli

97 Stosownie do art. 47d ust. 2 ustawy o zegludze $rédladowe;j.

98 Dz.U.Nr 171, poz. 1057.

99 Do zestawienia ponoszonych wydatkéw przyjmuije sie stosowanie obowigzujacego Rozporzadzenia Ministra Srodowiska
z dnia 15 grudnia 2006 r. w sprawie prowadzenia ewidencji wydatkéw ponoszonych na srédlagdowe drogi wodne i ich
infrastrukture. W zestawieniu tych wydatkéw wykazuje sie wytacznie wydatki poniesione na drogi wodne (inwestycyjne
i biezace) dla drég wodnych klasy Il i wyzszej. Ewidencja ta nie obejmuje wydatkéw na drogi wodne klasy la i Ib.
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W 2011 r. wydatki na infrastrukture zeglugowa stanowity 15,1% wydatkéw ogotem KZGW, w 2012 r.
udziat ten wynosit 22,0%, a w planie na 2013 r. udziat ten stanowi 30,1%.

W materiatach planistycznych przekazanych przez Prezesa KZGW do Ministerstwa Srodowiska
podano m.in., ze przekazywane corocznie srodki na realizacje zadan w zakresie utrzymywania wéd
i urzadzen wodnych sg niewystarczajace, poniewaz pokrywaja zaledwie 20-30% potrzeb rzeczowo-
finansowych. Stwarza to trudne sytuacje w zaspokajaniu potrzeb, a tym samym realizacji postulatow
i wnioskéw zgtaszanych przez zegluge $rédladowa. Niewystarczajace srodki sg przyczyna
postepujacej dekapitalizacji infrastruktury wodnych drég srédladowych. Jedynie w okresie trzech
pierwszych lat po Il wojnie Swiatowej na polskich drogach wodnych wykonano wiekszy zakres
prac inwestycyjnych niz w catlym po6zniejszym okresie. Wielko$¢ finansowania biezacego utrzymania
drég wodnych, ktéra powinna zabezpieczy¢ co najmniej reprodukcje prosta, rowniez nie byta
zapewniana od 1949 roku. Dla przywrécenia drogom wodnym ich parametréw klasyfikacyjnych
wymagane s3 naktady w kwocie ok. 14 mld zt (w 2012 r. naktady inwestycyjne na drogi wodne
srodlgdowe wyniosty okoto 160 min zt, a w okresie 2007-2012 naktady te wyniosty ok. 600 min z}).

Na realizacje inwestycji infrastrukturalnych wodnego transportu srédlgdowego pozyskano srodki
pomocowe UE w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 (POIiS).
Wktad srodkéw unijnych na dofinansowanie inwestycji realizowanych w ramach dziatania 7.5.
Poprawa stanu srédlgdowych drég wodnych™ wynosi, zgodnie ze Szczegétowym Opisem POIiS,
85,5 min €, tj.362,9 min zt (kurs €=4,2449 zt). Wktad srodkéw unijnych w ramach tego dziatania
stanowi zatem 0,44% $rodkéw przeznaczonych na dofinansowanie projektéw transportowych
w ramach Priorytetu VI, VII i VIII POIiS. Beneficjentami pomocy unijnej w dziataniu 7.5. sa regionalne
zarzady gospodarki wodnej w Gliwicach i we Wroctawiu. Wedtug stanu na koniec | potowy 2013 .,
kwoty wynikajace z uméw o dofinansowanie wynosity 333,9 min zt, ztozono wnioski o ptatnos¢
na kwote 116,4 min zt, a kwota refundacji wynosita 102,5 min zt.

Ustalono, ze infrastrukturalne projekty zeglugi $srédlgdowej nie byty dofinansowywane
ze srodkéw UE w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego Transport 2004-2006 (SPOT).
Niepozyskanie srodkéw pomocowych UE na inwestycje infrastrukturalne zeglugi srodlagdowej
w ramach tego programu oraz stosunkowo niewielkie na ten cel $srodki w obecnej perspektywie
finansowej' (tj. na lata 2007-2013) Swiadczy o marginalnym traktowaniu zeglugi srédlgdowej przez
administracje rzagdowa.

W ramach trwajacej aktualizacji Listy Projektéw Indywidualnych POIiS, MTBiGM zgtosito
do Ministerstwa Rozwoju Regionalnego propozycje wpisania na te liste trzech nowych projektéw,
dotyczacych prac przygotowawczych dla inwestycji planowanych do realizacji w perspektywie
finansowej 2014-2020. W czerwcu 2013 r. MTBIiGM przyjeto projekt Dokumentu Implementacyjnego
do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku), w ktérym okreslono udziat
srodkéw przeznaczonych na projekty zeglugi srédladowej na poziomie 1,38% catkowitej alokacji
$rodkéw na lata 2014-2020, co oznacza wzrost 0 216% w stosunku do udziatu w alokacji 2007-2013.

100 Jednostka Posredniczaca dla dziatania 7.5. POIiS jest Ministerstwo Infrastruktury - stosownie do Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013. Szczegbtowy opis priorytetéw, Warszawa 3 wrzesnia 2009 r. - strona internetowa
www.Ministerstwo Rozwoju Regionalnego POIi$ 2007-2013.

101 W 2007 r. — wedtug Rocznika Statystycznego GUS za 2008 r. — udziat zeglugi srédlagdowej w przewozach towarowych
ogotem wszystkimi rodzajami transportu wynosit 0,64% a wiec byt wyzszy od udziatu srodkéw POIiS na infrastrukture
transportu w ogoélnej kwocie dofinansowania wszystkich gatezi transportu w ramach Programu Operacyjnego Transport
i Srodowisko 2007-2013 (udziat ten wynosi 0,44%).
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MTBIGM, wspdlnie z KZGW, prowadzi dziatania zmierzajace do tego, aby w nowej perspektywie
finansowej 2014-2020 na zadania z zakresu poprawy stanu technicznego wodnych drég
srodlgdowych przyznane zostaty wieksze niz dotychczas srodki. Okreslono grupe 17 projektow
infrastrukturalnych, ktérych koszt realizacji szacowany jest na ok. 3 mid zt.

3.4.2. Wydatki budzetowe urzeddéw zeglugi srédlgdowej

Plan wydatkéw budzetowych po zmianach urzedéw zeglugi srédladowej’® w 2011 r. w wysokosci

9.691,0 tys. zt zostat wykonany w kwocie 9.174,7 tys. zt, tj. w 94,7%. Plan wydatkéw budzetowych
tych urzedéw na 2012 r. w wysokosci 13.386,0 tys. zt zrealizowano za$ w kwocie 11.541,1 tys. z,
tj. w 86,2%. Na 2013 r. plan ich wydatkéw zostat okreslony na kwote15.132,0 tys. zt. Niepetne
wykonanie planu wydatkéw w 2011 r. dotyczyto gtéwnie wynagrodzen bezosobowych i zakupu
ustug, natomiast w 2012 r. — przede wszystkim wydatkéw majatkowych zwigzanych z budowa RIS.

W ustalonym przez MTBiGM planie wydatkéw na inwestycje i zakupy inwestycyjne (§6050 - wydatki
inwestycyjne jednostek budzetowych i §6060 - wydatki na zakupy inwestycyjne) nie zostaty
uwzglednione wszystkie potrzeby zgtoszone przez dyrektoréw uzs. Na przyktad:

e wGdarisku na 2011 r. - w kwocie 240,0 tys. z#'*;

e we Wroctawiu na 2013 r.— w kwocie 2.300,0 tys. zt (z przeznaczeniem na zakup nieruchomosci pod siedzibe urzedu

i utworzenie systemu teleinformatycznego dla wszystkich urzedéw w Polsce).

Nieuwzglednienie wszystkich potrzeb inwestycyjnych uzs w planie wydatkéw budzetowych
wynikato z przepisu art. 112a ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych'* ktéry
okreslat, iz kwoty wydatkéw budzetu panstwa na zadania publiczne nie moga by¢ wieksze niz
kwota srodkéw planowanych na ich realizacje w roku poprzednim powiekszona w stopniu
odpowiadajacym prognozie sredniorocznego wskaznika cen towaréw i ustug konsumpcyjnych
na dany rok budzetowy.

3.4.3. Gospodarowanie Funduszem Zeglugi Srédladowe;j

Ograniczonym $rodkom na finansowanie infrastruktury wodnego transportu srédladowego
towarzyszyto jednoczesnie niewykorzystywanie dostepnych srodkéw na promocje tego
transportu z Funduszu Zeglugi Srédlagdowej (FZS), utworzonego na podstawie przepiséw ustawy
z dnia 28 pazdziernika 2002 r. o Funduszu Zeglugi Srédlagdowej i Funduszu Rezerwowym'®,
Promocja wodnego transportu $rédlagdowego, polegajaca na dofinansowaniu modernizacji
taboru zeglugowego i innych przedsiewzie¢ majacych stuzy¢ poprawie ochrony srodowiska
i bezpieczenstwa zeglugi, byta gtéwnym celem utworzenia FZS. W przepisach tej ustawy okre$lono
obowiazek wiaczenia statkdw do systemu promocji w zamian za wnoszenie przez armatoréw
wykonujacych zarobkowo przewéz rzeczy drogami wodnymi corocznych sktadek do FZS. Ustalono,
ze w okresie objetym kontrola, jak i wczes$niej, dostepne $rodki tego funduszu wykorzystywane byty
w niewielkim zakresie'. | tak:

102 Stosownie do art. 6 ust. 3 ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze srédlagdowej, obstuge finansowo-ksiegowa urzedéw
zeglugi srédladowej sprawuje gtéwny ksiegowy urzedu obstugujacego ministra wtasciwego do spraw transportu.

103 W pismie Urzedu dotyczacym planowanych potrzeb w zakresie wydatkéw (z dnia 13 kwietnia 2010 r.) nie podano
przeznaczenia tej kwoty na zakupy inwestycyjne.

104 Dz U.z 2013 r, poz. 885, ze zm.

105 Dz.U. Nr 199, poz. 1672.

106 Na koniec 2010 r. niewykorzystane srodki Funduszu wynosity 23.693,4 tys. zt, na koniec 2006 r. - 28.535,6 tys. zt, 2007 r. —
32.381,1 tys. zt, 2008 .- 16.384,6 tys. z}, 2009 . - 24.848,3 tys. zt (zob. opracowanie pn: ,Ocena funkcjonowania Funduszu
Zeglugi Sroédladowej w latach 2002-2010, propozycja zmian legislacyjnych usprawniajacych funkcjonowanie Funduszu”,
PTE Oddziat Wojewddzki w Szczecinie, grudzier 2010 r.
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® w2017 r. wyptaty dla armatordw z tytutu ztomowania statkéw wyniosty 724,8 tys. zt, a z tytutu udzielonych
kredytow i dokonanych dopfat do kredytéw — 280,4 tys. zt tqcznie kwoty te stanowity 2,9% dostepnych srodkéw
na koniec roku (37.168,6 tys. zt);

® w2012 r. wyptaty dla armatoréw wyniosty 250 tys. z, natomiast stan srodkéw FZS wynosit na koniec tego roku
40.983,0 tys. zt. Wyptaty dla armatoréw stanowity zaledwie 0,6% dostepnych srodkéw funduszu i byty nizsze
zaréwno od wniesionych przez sktadek' (372,9 tys. zt), jak i od kosztéw obstugi bankowej przez BGK (259,4 tys. zH;

® w/pdtroczu 2013 r. wyptaty dla armatoréw wyniosty 3.452,9 tys. zi, ktére stanowity 9,8% stanu srodkéw funduszu
na dzieri 30 czerwca 2013 r. (35.375,8 tys. zt).
Z powyzszych danych wynika, ze na rachunku FZS byty srodki na zaspokojenie potrzeb w zakresie
promocji wodnego transportu srédlgdowego. Brak realnych planéw modernizacji drég wodnych
nie sprzyjat jednak podejmowaniu przez armatoréw decyzji w sprawie odnowy taboru. Skutkowato
to m.in. stabym zainteresowaniem armatoréw pozyskiwania na ten cel kredytéw.

Do 2012 r. witacznie, na wniosek ministra wtasciwego do spraw transportu, Narodowy
Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSiGW) przekazywat corocznie dotacje
na wspieranie FZS'*. W sytuacji niewykorzystywania dostepnych srodkéw FZS, celowa byta -
w ocenie NIK - decyzja Ministra TBIGM w sprawie rezygnacji w 2013 r. z dotacji NFOSIGW na rzecz
tego funduszu.

Ustalono, iz niezgodnie z obowigzujacymi przepisami MTBiGM pozbawito armatoréw prawa
do korzystania z wyptat za trwate wytaczenie statkow z eksploatacji (za ztomowanie). W dniu
14 czerwca 2012 r. Dyrektor Departamentu Transportu Morskiego i Bezpieczenstwa Zeglugi
wystosowat pismo do BGK o niezgodnosci z prawem unijnym zasad pomocy udzielanej
armatorom z tytutu trwatego wytaczenia jednostki ptywajacej z eksploatacji. Jednoczesnie, decyzji
ministerstwa o wyeliminowaniu tej pomocy, oznaczajacej zmniejszenie mozliwosci skorzystania
z prawa okre$lonego art. 8 ust. 1 ustawy o Funduszu Zeglugi Srédlagdowej, nie towarzyszyty zmiany
w wysokosci obligatoryjnych stawek optat wnoszonych przez armatoréw na podstawie art. 13
ust. 3 i 4 przywotanej ustawy'®. Nalezy przy tym podkresli¢ fakt, ze wspomniana decyzja zostata
podjeta mimo negatywnego stanowiska Departamentu Prawnego MTBiGM™.

Podstawowa przyczyna niskiego wykorzystywania $srodkéw FZS na promocje wodnego transportu
$rodladowego byto niedostosowanie prawa krajowego do prawa unijnego, gtéwnie z powodu
asekuracyjnej dziatalnosci MTBiGM wynikajacej z faktu, ze ustawa o Funduszu Zeglugi Srédlgdowej
i Funduszu Rezerwowym zawiera przepisy bedace podstawga udzielania pomocy publicznej.
W zwigzku z tym, zostata ona zgtoszona przez strone polska do Komisji Europejskiej (KE) w ramach
procedury przejsciowej i do zakonczenia okresu przejsciowego (tj. do 30 kwietnia 2007 r.) mogta
by¢ legalnie udzielana. Po zakonczeniu tego okresu, KE wyrazita stanowisko, iz pomoc udzielana
na podstawie omawianej ustawy stanowi nowg pomoc, a zatem mogta ona by¢ legalnie udzielana
po wydaniu przez KE decyzji o jej zgodnosci z rynkiem wspdlnotowym. Aby umozliwi¢ KE ocene
tej zgodnosci, panstwo cztonkowskie zobowigzane jest dokonac zgtoszenia zamiaru udzielenia

107 Minister Rozwoju Regionalnego w pismie do Ministra Infrastruktury z dnia 4 marca 2011 r. zwracat uwage, iz nalezatoby
zrezygnowac z obowiazku ponoszenia sktadek przez wszystkich armatoréw (wiekszo$¢ armatordw nie korzystata bowiem
z systemu preferencyjnych kredytéw).

108 Na podstawie art. 6 ust. 3 ustawy o Funduszu Zeglugi Srédlagdowej i Funduszu Rezerwowym.

109 Przyktadowo, w 2012 r. armatorzy wniesli sktadki do Funduszu Zeglugi Srédladowej w tacznej kwocie 372,9 tys. zt, otrzymali
kredyty w facznej kwocie 250,0 tys. zt, natomiast z tytutu ,zZtomowania” statkéw nie mogli otrzymac¢ doptat.

10 Departament Prawny w pismie z dnia 30 lipca 2012 r. podat, iz ze nie widzi podstaw prawnych do wstrzymania wypfat
dla armatoréw z tytutu trwatego wycofania statkéw z eksploatacji, bez dokonania zmian w ustawie o Funduszu Zeglugi
Srédladowej i Funduszu Rezerwowym.




B A ZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

pomocy. W wykonaniu tego obowiazku b. Minister Infrastruktury, pismem z dnia 30 kwietnia
2008 r. zwrécit sie do Prezesa Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw"' o dokonanie
notyfikacji. W dniu 12 wrzes$nia 2008 r. strona polska zgtosita program pomocowy KE. Nastepnie,
w toku prowadzonego postepowania, KE kilkakrotnie zwracata sie do wiadz polskich o przekazanie
dodatkowych informacji, ktére byty jej przekazywane. Jednakze w 2010 r. KE poinformowata strone
polska o zmianie kwalifikacji przedmiotowej sprawy z rozpatrywanej w nastepstwie notyfikacji,
na pomoc nienotyfikowana.

W dniu 7 lipca 2011 r. odbyto sie w Brukseli spotkanie z przedstawicielami KE na ktérym ustalono,
ze Komisja wyda decyzje uznajaca dotychczas udzielang pomoc na podstawie stosownej ustawy
za zgodna z rynkiem wspdlnotowym, zas wtadze polskie zobowigza sie do zmiany tej ustawy w ten
Sposob, iz udzielana bedzie jedynie pomoc de minimis (zgodna z wtasciwymi przepisami unijnymi)
i tylko w formie kredytéw preferencyjnych. Nowelizacja ustawy miata by¢ dokonana po wydaniu
decyzji KE, poniewaz — zgodnie ze stanowiskiem przedstawicieli b. Ministerstwa Infrastruktury -
miato to utatwic przeprowadzenie procesu legislacyjnego. Jednakze po dwéch latach oczekiwania
przedstawiciele KE poinformowali strone polska (w dniu 18 marca 2013 r.), ze nie widza mozliwosci
wydania decyzji w przedmiotowej sprawie. W zwigzku z tym, w MTBiGM rozpoczeto prace nad
nowelizacja ustawy. Do czasu zakonczenia niniejszej kontroli trwaty konsultacje w sprawie projektu
zatozen do ustawy o FZS.

inz2

W okresie objetym kontrolg, ani MTBiGM, ani Rada do spraw Promocji Zeglugi Srédlgdowej™ nie
podejmowaty inicjatyw zmierzajacych do rozszerzenia zakresu promocji zeglugi srodladowe;j
na inne cele, niz mozliwe do realizacji na podstawie przepisu art. 8 ust. 2 przywotanej ustawy
o FZS. Tymczasem, w informacji otrzymanej w toku niniejszej kontroli'™, armatorzy wyrazili
m.in. opinie, ze ,...powstanie ustawy o FZS niosto nadzieje na poprawe i promocje sektora zeglugi
srédlqgdowej, ale jak sie okazato promocja oznaczata jedynie wsparcie finansowe w postaci kredytdw,
nie byto w ogdle mozliwosci wykorzystania jego srodkéw na szeroko rozumianq promocje transportu
wodnego srédlgdowego poprzez np. bezposrednie doptaty na konkretne przedsiewziecia, tj. refundacje
za zmodernizowane jednostki (z takiego wsparcia rzqdu niemieckiego korzystali polscy armatorzy przy
zakupie i montazu transponderdw AlS), promocje zawoddéw zwiqgzanych z Zeglugq (wsparcie szkot,
refundacja kurséw zawodowych podnoszqcych kwalifikacje, dotacje na szkolenia praktykantéw)
a przede wszystkim na modernizacje czy biezqce utrzymanie drég wodnych...,. NIK podziela ten
poglad armatoréw. Ustalono jednak, ze do MTBiGM nie wptywaty zadne propozycje, ani wnioski
o dofinansowanie innych przedsiewzie¢ z zakresu zeglugi srédladowej, niz okreslone w przywotanej
ustawie.

Szczegdtowe warunki wspodtpracy BGK z ministrem wiasciwym do spraw transportu zostaty
okre$lone w umowie o wspotpracy w zakresie gospodarowania $srodkami FZS, zawartej w dniu
18 listopada 2010 r. pomiedzy b. Ministrem Infrastruktury a BGK. W odniesieniu do BGK, umowa
ta dotyczyta w szczegolnosci zasad przygotowywania projektéw rocznych planéw finansowych
funduszu, gospodarowania srodkami funduszu oraz sporzadzania sprawozdan z realizacji planéw
finansowych funduszu. Do umownych obowigzkéw ministra wtasciwego do spraw transportu

M Stosownie do art. 20 ustawy z dnia 30 kwietnia 2004 r. o postepowaniu w sprawach dotyczacych pomocy publicznej (Dz.U.
22007 r., Nr 59, poz. 404, ze zm.).

"2 Organ opiniodawczo-doradczy dziatajacy przy ministrze wtasciwym do spraw transportu, dziatajacy na podstawie art. 19
ustawy o Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu Rezerwowym.

"3 W trybie art. 29 ust. 1 pkt 2 lit. f ustawy z dnia 23 grudnia 1994 . o Najwyzszej Izbie Kontroli (Dz.U.z 2012 r., poz. 82, ze zm.).
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nalezato zwtaszcza przekazywanie BGK (w terminie do dnia 15 listopada roku poprzedzajacego
rok, w ktérym plany maja obowigzywac) informacji o przewidywanych na rok nastepny zrédtach,
terminach i wielkosci zasilania funduszu w srodki finansowe oraz o formach wsparcia rozwoju
i promogji srodladowego transportu wodnego. Ustalono, ze minister nierzetelnie wywiazywat sie
z tego obowigzku, gtéwnie ze wzgledu na nieterminowe przekazywanie wymienionych informacji,
niezbednych do sporzadzania rocznych planéw finansowych FZS. W okresie objetym kontrola
informacje — o ktérych mowa wyzej — zostaty przekazane do BGK odpowiednio w dniach: 9 grudnia
2010r., 24 listopada 2011 r.i 7 grudnia 2012 roku. BGK terminowo, tj. zgodnie z postanowieniami
przywotanej umowy', przedktadat do akceptacji ministrowi wtasciwemu do spraw transportu
projekty planéw finansowych FZS. Minister za$ zaakceptowat projekty tych planéw odpowiednio:
na 2011 r.—w dniu 29 grudnia 2011 r,, na rok 2012 — w dniu 20 wrzesnia 2012 r.ina rok 2013 — w dniu
5 kwietnia 2013 roku. Zaznaczy¢ przy tym nalezy, iz w postanowieniach umowy o wspoétpracy nie
okreslono terminu uzgodnienia planu przez tego ministra.

Do czasu zakonczenia kontroli nie funkcjonowat Fundusz Rezerwowy™. Zgodnie z rozporzadzeniem

Rady (WE) nr 718/1999 z dnia 29 marca 1999 r. w sprawie polityki w zakresie zdolnosci
przewozowych floty wspdlnotowej w celu wspierania zeglugi srédlgdowej oraz rozporzadzenia
Komisji (WE) nr 181/2008 z dnia 28 lutego 2008 r. ustanawiajgcego pewne srodki w celu
wykonywania rozporzadzenia nr 71/1999, fundusz rezerwowy zasilany jest sktadkami specjalnymi,
uiszczanymi przez armatoréw kupujacych nowe statki do przewozu towaréw oraz sprowadzajacy
takie jednostki z krajow spoza UE. W okresie obowigzywania przepiséw ustawy o Funduszu Zeglugi
Srodlgdowej i Funduszu Rezerwowym taka sytuacja nie miata miejsca w Polsce. W zwigzku z tym,
nie wptynety na Fundusz Rezerwowy sktadki z wymienionego tytutu.

Dziatalno$¢ Rady do spraw Promocji Zeglugi Srodladowej nie wniosta w okresie objetym kontrolg
wymiernego wktadu do promocji zeglugi srédlagdowej. Nastepcze wydawanie opinii, dotyczacych
przyznawania kredytow, miato charakter czysto formalny i nie wptywato na doskonalenie
procedury ich udzielania przez BGK. W trakcie obrad Rady dyskutowano na temat nowelizacji
ustawy o Funduszu Zeglugi Srédlagdowej i Funduszu Rezerwowym oraz funkcjonowania zeglugi
érodlgdowej. Rada wnioskowata o mozliwos¢ korzystania ze srodkéw FZS na jej dziatanie (np. zwrot
kosztow delegacji) oraz umozliwienie korzystania z jego srodkoéw takze armatorom statkéw
pasazerskich. Innych propozycji w zakresie wykorzystania srodkéw FZS nie zgtaszano. Jednoczeénie
Rada nie realizowata wszystkich ustawowych zadan, tj. nie opiniowata kwartalnych sprawozdan BGK
z realizacji planéw finansowych FZ5"™, Obowigzek ten praktycznie byt trudny do realizacji, poniewaz
Rada obradowata 1-2 razy w ciggu roku.

Ponadto zwrdcenia uwagi wymaga fakt, ze w 21-osobowym sktadzie Rady do spraw Promogji
Zeglugi Srodladowej byto 4. przedstawicieli armatoréw'™. W tej sytuacji, opiniowanie wnioskéw
o kredyty wskazuje — w ocenie NIK - na mozliwos$¢ konfliktu intereséw, w przypadku opiniowania
whniosku armatora, ktérego przedstawiciel jest cztonkiem Rady.

N4 W § 2 pkt 5 umowy postanowiono, iz BGK - w terminie do dnia 20 grudnia roku poprzedzajacego rok, w ktérym plany
maja obowiazywac - przedktada projekty planu ministrowi wtasciwemu do spraw transportu oraz ministrowi wtasciwemu
do spraw finanséw publicznych.

5 Stosownie do art. 5 ustawy z dnia 28 pazdziernika 2002 r. o Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu Rezerwowym, w BGK
tworzy sie Fundusz Zeglugi Srédladowej i Fundusz Rezerwowy.

16 Obowigzek ten wynikat z art. 19 ust. 4 pkt 3 w zwigzku z art. 11 ust. 3 ustawy o Funduszu Zeglugi Srédlagdowej i Funduszu
Rezerwowym.

7 Stosownie do art. 19 ust. 2 pkt 5 ustawy o Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu Rezerwowym w sktad Rady wchodzi
przedstawiciel armatordéw i ich zwiazkéw.
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m Pozostate ustalenia

3.5.1. Funkcjonowanie kontroli zarzadczej

W okresie objetym kontrolg, Departamentu Kontroli MTBiGM przeprowadzit w obszarze zeglugi
$rodlgdowej jedna kontrole w MTBIGM i jedng w Urzedzie Zeglugi Srodlagdowej w Szczecinie.
Przedmiotem kontroli w tym Urzedzie, przeprowadzonej w grudniu 2012 r., byt projekt TEN-T
pn.,Pilotazowe wdrozenie RIS Dolnej Odry”i dotyczyt zgodnosci realizacji projektu z porozumieniem
i decyzja KE oraz zgodnosci realizacji rzeczowo-finansowej projektu z postanowieniami zawartych
uméw i kwalifikowalnosci poniesionych wydatkéw. W wyniku tej kontroli zalecono doprecyzowanie
postanowien regulaminu wewnetrznego w zakresie postepowan o zaméwienie publiczne ponizej
progu 14,0 tys. € oraz wzmocnienie nadzoru nad realizacjag umow.

W Il kwartale 2012 r. pracownicy powyzszego departamentu przeprowadzili kontrole
funkcjonowania Rady do spraw Promocji Zeglugi Srédlgdowej. Wnioski pokontrolne dotyczyty
usprawnienia dziatalnosci Rady, w drodze zmian w ustawie o Funduszu Zeglugi Srédlgdowej
| Funduszu Rezerwowym, ze szczegdlnym uwzglednieniem prognozy przydatnosci Rady dla
dziatalnosci MTBiGM oraz mozliwosci jej likwidacji. Z nadestanych Departamentowi Kontroli
odpowiedzi na wystgpienia pokontrolne wynikato, ze wnioski pokontrolne zostaty przyjete
do realizacji"®.

Stwierdzono natomiast, ze w latach 2011-2013 (I p6trocze) nie formutowano dla audytu
wewnetrznego MTBiIGM zadan w obszarze funkcjonowania zeglugi srodladowej. Brak zadan w tym
zakresie wynikat z analizy obszaréw ryzyka w procesie sporzadzania planu audytu wewnetrznego.

Stwierdzono, ze w badanym okresie w KZGW nie zamieszczono - w pierwotnej wersji planu
kontroli wewnetrznej — zadnego zadania dotyczacego realizacji inwestycji z zakresu infrastruktury
srédlagdowego transportu wodnego mimo, ze wydatki na ten cel stanowity ok. 20% ogoétu jego
wydatkéw. Na wniosek Petnomocnika Rzagdu do spraw Programu dla Odry (z dnia 31 stycznia
2011 r.) oraz polecenia Ministra Srodowiska, plan kontroli wewnetrznej KZGW zostat uzupetniony
o zadanie pn.,Modernizacja $luz odrzanskich na odcinku bedacym w zarzadzie RZWG Gliwice
- przystosowanie do lll klasy drogi wodnej — etap Il”. Kontrole tego zadania przeprowadzono
we wrzes$niu 2011 r., a jej przedmiotem byt stan prac modernizacyjnych oraz remontowych
$luz Stawiecice i Nowa Wies. Ponadto, na wniosek Petnomocnika Rzagdu z dnia 30 grudnia
2011 r., Minister Srodowiska polecit przeprowadzenie kontroli zadania pn. ,Ubezpieczenie
prawego (wschodniego) brzegu rzeki Odry Zachodniej (w km 0,0 - 29,5”) oraz wtgczenie sie KZGW
do kontroli ministerialnej dotyczacej realizacji zadania pn.,Budowa stopnia wodnego Malczyce”
W toku wymienionych kontroli nie stwierdzono nieprawidtowosci. W planie kontroli na 2013 r,,
na polecenie Ministra Srodowiska wpisano - wnioskowane wcze$niej przez Petnomocnika Rzadu -
zadanie pn.,Modernizacja stopni wodnych na Dolnej i Gornej skanalizowanej Noteci: modernizacja
stopnia wodnego: Drawsko w km 170-97 gm. Drawsko i Krzyz, pow. Czarnkowsko-trzcianecki, woj.
Wielkopolskie”

W latach 2011-2013 nie zamieszczano w planach audytu wewnetrznego KZGW zadan zwigzanych
z infrastrukturag wodnego transportu srédlagdowego.

18 W czasie trwania niniejszej kontroli trwaty prace nad przygotowaniem projektu zmian ustawy o Funduszu Zeglugi
Srédladowej i Funduszu Rezerwowym.
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3.5.2. Zafatwianie skarg i wnioskéw

Nie stwierdzono uchybien formalnych i merytorycznych przy zatatwianiu skarg i wnioskéw przez
skontrolowane podmioty, tj. Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Krajowy
Zarzad Gospodarki Wodnej, urzedy zeglugi srodladowej oraz regionalne zarzady gospodarki
wodnej. Na przyktad:

e wlatach 2011-2013 (I pétrocze) do MTBIGM wptyneto 5 pism o charakterze skargowo-wnioskowym, pozostajqcych
w zwiqzku z funkcjonowaniem zeglugi srédlqdowej. Odpowiedzi na wszystkie pisma zawieraty uzasadnienie
merytoryczne i wymagania formalne okreslone w art. 238 § 1 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postepowania
administracyjnego, a takze w rozporzqdzeniu Rady Ministréw z dnia 8 stycznia 2002 r. w sprawie organizacji,

przyjmowania i rozpatrywania skarg i wnioskéw"® oraz uregulowaniach wewnetrznych’. Dwie skargi zostaty

zatatwione w terminie okreslonym w art. 237 § 1 kpa, tj. bez zbednej zwtoki, nie pdZniej niz w ciggu miesigca.
Termin rozpatrywania pozostatych spraw (trzech) zostat wydfuzony ze wzgledu na ich szczegélne skomplikowanie,
o czym strony - zgodnie z art. 36 § 1 kpa - zostaty pisemnie powiadomione.

3.5.3. Ocena dziatalnosci Banku Gospodarstwa Krajowego

Najwyzsza lzba Kontroli pozytywnie ocenita dziatalno$¢ Banku Gospodarstwa Krajowego (BGK)
w zakresie obstugi | gospodarowania srodkami Funduszu Zeglugi Srddlgdowe;j.

Zadania BGK, polegajace na wspétpracy z ministrem wiasciwym do spraw transportu w odniesieniu
do zasad i terminéw opracowywania planéw finansowych Funduszu Zeglugi Srédlgdowej (FZS),
a takze sprawozdawczosci z realizacji tych planéw wykonywane byty zgodnie z postanowieniami
umowy o wspdtpracy w zakresie gospodarowania FZS$ | Funduszem Rezerwowym, zawartej w dniu
18 listopada 2010 r. z b. Ministrem Infrastruktury.

Bank przestrzegat warunki i tryb udzielania armatorom kredytéw ze srodkéw FZS, okreslonych
w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykorzystania
$rodkéw FZS na realizacje przedsiewzie¢ promujacych $rédladowy transport wodny'?,

Wypftaty dla armatoréw za ztomowanie statkow odbywaty sie — do czasu ich wstrzymania'

w dniu 14 czerwca 2012 r. przez MTBIGM - na zasadach okre$lonych w rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury z dnia 24 grudnia 2003 r. w sprawie wyptat z FZ5'%,

9 Dz.U.Nr5, poz. 46.

120 Zarzadzenie Nr 28 Ministra Infrastruktury z 2 lipca 2010 r. w sprawie przyjmowania i rozpatrywania skarg | wnioskow
w Ml oraz zastepujace je Zarzadzenie Nr 2 Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 25 stycznia 2012 r.
w sprawie rozpatrywania skarg i wnioskéw w Ministerstwie Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej.

121 Dz.U. Nr 87, poz. 836.

122 Szczego6towe ustalenia w tym zakresie przedstawiono w pkt 3.4.3. niniejszej Informacji.

123 Dz.U.z2004r., Nr 6, poz. 54.
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m Przygotowanie kontroli

Temat przeprowadzonej kontroli miescit sie w jednym z kierunkéw kontroli NIK na lata 2012-2014,
pn.,Panstwo efektywnie zarzadzajace zasobami publicznymi” oraz w gtéwnych obszarach badan
kontrolnych pn.,Funkcjonowanie i rozwdj infrastruktury transportu”i,Gospodarowanie srodkami
publicznymi”. Opracowanie programu kontroli poprzedzono analiza interpelacji poselskich,
whniesionych w okresie VI i VIl kadencji Sejmu RP. Interpelacje dotyczyty gtéwnie wykorzystania
$rodkéw pomocowych UE w ramach POIiS 2007-2013 na wspieranie zeglugi srédlagdowej. Kolejnym
zrédtem informacji co do pozadanego zakresu kontroli byty artykuty prasowe oraz informacje
i opracowania dotyczace przedmiotowej zeglugi.

W okresie ostatnich lat NIK nie przeprowadzata kontroli funkcjonowania zeglugi srédladowe;j.
Natomiast zagadnienia dotyczace utrzymania zeglownosci drég wodnych srédlagdowych byty
badane w toku kontroli pn.,Wykonywanie wybranych obowiazkéw ustawowych przez Prezesa
Krajowego Zarzadu Drég Wodnych oraz dyrektoréw regionalnych zarzadéw gospodarki wodnej”*.,

m Postepowanie kontrolne i dziatania podjete po zakonczeniu kontroli
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W toku kontroli zasiegano informacji'® w 9 jednostkach nieobjetych niniejszg kontrolg, w tym:

= w Urzedzie Ochrony Konkurencji i Konsumentéw - w sprawie negocjacji z Komisjq Europejskq
w zakresie zmian ustawy o Funduszu Zeglugi Srédlgdowej i Funduszu Rezerwowym;

= w Centrum Unijnych Projektéw Transportowych — w sprawie wykorzystania przez rzgw srodkdw
pomocowych UE w ramach POIiS 2007-2013;

» uarmatordw zeglugi srédlgdowej — na temat barier ograniczajqcych funkcjonowanie zeglugi
srodlgdowej.
Do kierownikéw wszystkich skontrolowanych jednostek skierowano wystapienia pokontrolne
zawierajgce oceny kontrolowanej dziatalnosci, uwagi i wnioski. Ponadto, wystosowano
zawiadomienie do organu nadzoru budowlanego w Bydgoszczy o naruszeniu przez pracownika
RZGW w Poznaniu przepiséw art. 62 ust. 1 pkt 1 ustawy Prawo budowlane™®. W wystapieniach
sformutowano fgcznie 52 wnioski pokontrolne.

Whnioski pokontrolne pod adresem b. Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
dotyczyty:
» przyspieszenia prac nad opracowaniem projektu wieloletniego programu inwestycji
infrastrukturalnych wodnego transportu srédlgdowego;
» podjecia dziatan zmierzajqcych do zapewnienia zrédet finansowania wybranych projektéw
inwestydji infrastrukturalnych zeglugi srédlgdowej;
= przyspieszenia prac nad przygotowaniem projektu nowelizacji lub opracowanie nowej ustawy
o Funduszu Zeglugi Srédlqdowej i Funduszu Rezerwowym;

= rozszerzenia przedmiotowego katalogu wykorzystania srodkéw Funduszu Zeglugi Srédlgdowej;

124 Informacja o wynikach kontroli wykonywania wybranych obowiqzkdw ustawowych przez Prezesa Krajowego zarzqdu
Gospodarki Wodnej oraz dyrektordéw regionalnych zarzqddw gospodarki wodnej”, Nr ewid.: 12/2012/P11109/KSI, Warszawa
lipiec 2012 r. Ustalenia kontroli wykazaty m.in., ze wskutek niewystarczajgcego finansowania postepuje degradacja
techniczna drég wodnych. Nieprawidtowosci dotyczyty nieprzestrzegania przepiséw ustawy Prawo budowlane w zakresie
przeprowadzania okresowych kontroli stanu technicznego obiektéw hydrotechnicznych.

125 Na podstawie art. 29 ust. 1 pkt 2 ustawy z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli (Dz.U.z 2012 r., poz. 82,
zezm.).

126 W zwiazku z nieprzeprowadzaniem w latach 2008-2012 kontroli okresowych obiektéw hydrotechnicznych.
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= usprawnienia wspdtpracy z BGK, obstugujqcym Fundusz Zeglugi Srédlgdowej, zwtaszcza w zakresie
przekazywania danych do sporzqdzania projektéw planu finansowego tego funduszu;

= Zintensyfikowania prac majqcych na celu wdrozenie systemu ustug informacji rzecznej (RIS).

Pod adresem Prezesa Krajowego Zarzagdu Gospodarki Wodnej — NIK wnioskowata o:
= poprawe stopnia wykorzystania dostepnych srodkéw z przeznaczeniem na finansowanie
srédlgdowych drég wodnych;
= usprawnienie dziatalnosci inwestycyjnej regionalnych zarzqddw gospodarki wodnej;

* wzmocnienie nadzoru nad terminowq realizacjq inwestycji infrastrukturalnych Zeglugi srédlqdowej,
w tym poprzez zamieszczanie zadan z tego zakresu w rocznych planach kontroli i audytu
wewnetrznego KZGW;

» przyspieszenie opracowania wieloletniego programu przywrdcenia parametréw eksploatacyjnych
na srédlqdowych drogach wodnych, obejmujqcego w pierwszej kolejnosci Odrzanskqg Droge
Wodnaq.

Do Prezesa Banku Gospodarstwa Krajowego skierowano wniosek o urealnienie planowania
wydatkéw z Funduszu Zeglugi Srédladowej na kredyty preferencyjne i doptaty do kredytéw dla
armatorow zeglugi srédlgdowej.

Whnioski pokontrolne do dyrektorow urzedéw zeglugi srédladowej dotyczyty m.in. potrzeby:

» rozszerzenia przeprowadzanych inspekcji statkéw o badanie dokonywania przez armatoréw
wptat na rzecz Funduszu Zeglugi Srédlgdowej;

* wydania zarzqdzen okreslajqcych zasady bezpieczeristwa ruchu i postoju statkow;
= przeprowadzania zaplanowanych inspekgji statkdw.
W wystagpieniach pokontrolnych, adresowanych do dyrektoréw regionalnych zarzagdéw gospodarki
wodnej — NIK wnioskowata przede wszystkim o:
= zwiekszenie czestotliwosci — we wspdfpracy zadministracjq zeglugi srédlgdowej — przeprowadzania
kontroli prawidtowosci oznakowania zeglugowego;
» wyposazenie nadzoréw wodnych we wtasciwy sprzet stuzqcy do kontroli stanu technicznego
wodnych drég srédlgdowych;
= Zintensyfikowanie dziatari zmierzajqcych do pozyskiwania srodkéw na utrzymanie zeglownosci
drég wodnych;
= egzekwowanie naleznosci za korzystanie ze srédlgdowych drég wodnych;
» uwzglednianie w planach kontroli wewnetrznej i audytu zagadnier zwiqzanych z zeglugq
srédlqgdowaq.
Zastrzezenia™ do wystgpienia pokontrolnego zgtosit tylko Dyrektor Regionalnego Zarzadu Drog

Wodnych we Wroctawiu'?®. Kierownicy pozostatych skontrolowanych jednostek nie skorzystali
z prawa zgtoszenia umotywowanych zastrzezen do wystapien pokontrolnych.

127 Na podstawie art. 54 ustawy o NIK.

128 Dyrektor RZGW we Wroctawiu wniost zastrzezenie do sformutowanej w nastepujacy sposéb oceny kontrolowanej
dziatalnosci: ,,...RZGW we Wroctawiu prawidtowo realizowat zadania inwestycyjne w ciggu Odrzanskiej Drogi Wodnej,
z wyjatkiem stopnia wodnego Malczyce”. Dyrektor RZGW wnosit, aby te ocene uzupetnic o zapis: ,przede wszystkim
z powodu zbyt niskiego finansowania inwestycji oraz zmian prawnych wprowadzajacych nowe wymagane parametry
stopnia”. Zastrzezenie to zostato uwzglednione.



INFORMACJE DODATKOWE

W odpowiedzi na wystapienia pokontrolne kierownicy jednostek poinformowali NIK o sposobie
wykorzystania uwag i realizacji wnioskéw'”, w tym o podjetych dziataniach w celu wyeliminowania
ujawnionych nieprawidtowosci. Z odpowiedzi tych wynika, iz - do czasu opracowania niniejszej
informacji zbiorczej o wynikach kontroli - zrealizowano 14 wnioskéw, 33 wnioski byty w trakcie
realizacji, a niezrealizowano 5 wnioskéw.

129

Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w pismie z dnia 16 pazdziernika 2013 r. poinformowat m.in.,
ze opracowanie wieloletniego programu inwestycji infrastrukturalnych wodnego transportu $rédladowego bedzie
mogto nastapic¢ po opracowaniu przez Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej tzw. Master Planu dla dorzeczy Odry i Wisty,
trwaja prace na rzecz efektywnego zwiekszenia kwot przeznaczonych na inwestycje infrastrukturalnego omawianego
transportu ze sSrodkéw pomocowych UE oraz ze zakoriczenie prac nad zatozeniami nowej ustawy lub nowelizacji ustawy
o Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu Rezerwowym powinno nastgpi¢ w 2014 roku. Prezes Krajowego Zarzadu
Gospodarki Wodnej w pismie z dniu 14 pazdziernika 2013 r. poinformowat m.in., ze w celu poprawy wykorzystania
dostepnych srodkow na finansowanie infrastruktury wodnego transportu srodlagdowego zamierza ujednolici¢ system
monitorowania proceséw inwestycyjnych pod katem wykonywania ich zakresu rzeczowego i finansowego, natomiast
w celu usprawnienia dziatalnosci inwestycyjnej regionalnych zarzadéw gospodarki wodnej zostat zmieniony statut
tych jednostek, a opracowanie wieloletniego programu przywrécenia parametréw eksploatacyjnych na $rédladowych
drogach wodnych powinno nastgpi¢ w | kwartale 2014 r.
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5.1. Wykaz skontrolowanych podmiotéw oraz jednostek organizacyjnych NIK,
ktére przeprowadzity w nich kontrol

Jednostka organizacyjna NIK,
ktdra przeprowadzita kontrole

Skontrolowane podmioty

Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej

2. | Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej Departament Infrastruktury

3. | Bank Gospodarstwa Krajowego

4. | Urzad Zeglugi érédladowej w Bydgoszczy Delegatura NIK w Bydgoszczy

5. | Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Gliwicach Delegatura NIK w Katowicach

6. | Urzad Zeglugi Srodladowej w Krakowie

Delegatura NIK w Krakowie
7. | Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Krakowie

8. | Urzad Zeglugi Srédladowej w Kedzierzynie-Kozlu Delegatura NIK w Opolu

9. | Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Poznaniu Delegatura NIK w Poznaniu

10. | Urzad Zeglugi Srédladowej w Szczecinie

Delegatura NIK w Szczecinie
11. | Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Szczecinie

12. | Urzad Zeglugi Srédladowej w Warszawie

Delegatura NIK w Warszawie
13. | Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Warszawie

14. | Urzad Zeglugi Srédladowej we Wroctawiu

Delegatura NIK we Wroctawiu

15. | Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej we Wroctawiu
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5.2. Lista 0séb zajmujacych kierownicze stanowiska, odpowiedzialnych
za kontrolowang dziatalnos¢

:lazlzlv a Imiei isk Okres pelnienia
L.p. Nazwa jednostki runka _MIg 1 nazwisko funkcji przez
kierownika kierownika jednostki kierownika
jednostki
Cezary Grabarczyk gg %6111 lzgff /
Ministerstwo Tadeusz Jarmuziewicz
Transportu, (Sekretarz Stanu, ktdremu }
1 Budownictwa Minister powierzono wykonywanie 8-17.11.2011
) i Gospodarki Morskiej/ czynnosci urzedowych Ministra)
Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju Stawomir Nowak gg é§1111 2281131
Elzbieta Bienkowska od 27.11.2013
. od 21.03.2009
Leszek Karwowski do 15.02.2012
Krajowy Zarzad
% Gospodarki Wodnej Pieries 2l el p.o. Janusz Wisniewski gg ;gggigig
Witold Sumistawski od 1.03.2013
ZALACZNIKI

5.3. Parametry eksploatacyjne $rodlagdowych drég wodnych

Minimalne parametry dla poszczegolnych klas (w m)

Wyszczegolnienie

Ib I v Va

Szerokosc szlaku 15 2,0 3,0 4,0 4,0 5,0 5,0
zeglownego na rzece

Gtebokos¢ tranzytowa na rzece 1,2 1,6 1,8 1,8 2,8 2,8 2,8
Dtugos¢ éluzy 25 42 65 72 120 120 187
Szerokos$¢ Sluzy 3,3 5,0 9,6 9,6 12,0 12,0 12,0
Promien fuku osi szlaku 100 | 200 | 300 500 | 650 650 800
zeglownego na rzece
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5.4. Wykaz aktéw prawnych dotyczacych kontrolowanej dziatalnosci

1.

Ustawa z dnia 4 wrzesnia 2000 r. o dziatach administracji rzadowej (Dz.U. z 2013 r. poz. 743).

2. Ustawa z dnia 21 grudnia 2000 . o zegludze $rédlgdowej (Dz.U. z 2008 r., Nr 123, poz. 857, ze zm.).

w

© N o v oA

10.

1.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Ustawa zdnia 28 pazdziernika 2002 r.o Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu Rezerwowym
(Dz.U.Nr 199, poz. 1672).

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz.U. z 2013 r., poz. 1409).

Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamowien publicznych (Dz.U.z 2013 r,, poz. 907, ze zm.).
Ustawa z dnia18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz.U. z 2012 r., poz. 145, ze zm.).

Ustawa z dnia 14 marca 2003 r. o Banku Gospodarstwa Krajowego (Nr 65, poz. 594, ze zm.).
Ustawa z dnia 6 lipca 2001 r. o ustanowieniu programu wieloletniego ,Program dla Odry 2006”
(Dz.U. Nr 98, poz. 1067, ze zm.).

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 8 stycznia 2002 r. w sprawie organizacji przyjmowania
i rozpatrywania skarg i wnioskéw (Dz.U. Nr 5, poz. 46).

Rozporzadzenie MinistraTransportu i Gospodarki Morskiejzdnia 10 lipca 2001 r.w sprawie okreslenia
siedzib i terytorialnego zakresu dziatania dyrektoréw urzedéw zeglugi srédlgdowej (Dz.U. Nr 77,
poz.831,ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 stycznia 2012 .
w sprawie okres$lenia dyrektora urzedu zeglugi srodlagdowej wiasciwego miejscowo do zarzadzania
ustugami informacji rzecznej (RIS) (Dz.U.z2012r.,, poz. 58).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 2 czerwca 2010 r. w sprawie okreslenia dyrektoréw
urzedéw zeglugi srodlagdowej wiasciwych do przeprowadzania pomiaru statku iinspekcji technicznej
statku (Dz.U. Nr 110, poz. 730).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury zdnia 23 stycznia 2003 r.w sprawie rejestruadministracyjnego
polskich statkéw zeglugi srédladowej (Dz.U. 39, poz. 340).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 2 czerwca 2010 r. w sprawie wspdlnotowego
$wiadectwa zdolnosci zeglugowej (Dz.U. Nr 110, poz. 731).

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji $rédladowych
drég wodnych (Dz.U. Nr 77, poz. 695).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 28 kwietnia 2003 r. w sprawie przepiséw
zeglugowych na $rédlagdowych drogach wodnych (Dz.U. 212, poz. 2072).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 22 stycznia 2002 r. w sprawie szczegdétowego
trybu postepowania w zwigzku z wypadkami zeglugowymi na $rédladowych drogach
wodnych (Dz.U. Nr 17, poz. 161).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 8 stycznia
2013 r. w sprawie wykazu $rodlagdowych drég wodnych, dla ktérych wprowadza sie ustugi
informacji rzecznej (RIS) - (Dz.U. 2013, poz. 80).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie pilotazu
na $rédladowych drogach wodnych (Dz.U. z 2003 r. Nr 5, poz. 53).

Rozporzadzenie Rady Ministréw zdnia 27 czerwca 2006 r. w sprawie przebiegu granic obszaréw
dorzeczy i regionéw wodnych (Dz.U. Nr 126, poz. 878, ze zm.).




. ZALACZNIKI

21.
22.
23.

24,

25.

26.

27.
28.
29.

30.
31.

32.

33.
34.

35.
36.

37.

Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministrow z dnia 27 czerwca 2006 r. w sprawie nadania statutu
Krajowemu Zarzadowi Gospodarki Wodnej (Dz.U. Nr 108, poz. 744, ze zm.).

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 10 grudnia 2002 r. w sprawie $rodladowych drég
wodnych (Dz.U. Nr 210, poz. 1786).

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 25 stycznia 2006 r. w sprawie prowadzenia
ewidencji zeglugowego wykorzystania $luz i pochylni (Dz.U. Nr 21, poz. 162).

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 15 grudnia 2006 r. w sprawie prowadzenia
ewidencji wydatkéw ponoszonych na s$rédladowe drogi wodne i ich infrastrukture (Dz.U.
Nr 240, poz. 1747).

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska zdnia 27 grudnia 2005 r.w sprawie naleznosci za korzystanie
ze srédladowych drég wodnych oraz sluz i pochylni (Dz.U. Nr 265, poz. 2226, ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 kwietnia 2003 r. w sprawie okreslenia rocznych
stawek jednostkowych oraz sposobu dokonywania wptat do Funduszu Zeglugi Srédlgdowej
(Dz.U. Nr 88, poz. 812).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 stycznia 2003 r. w sprawie kwalifikacji
zawodowych i sktadu zatég statkéw zeglugi srédladowej (Dz.U. Nr 50 poz. 427, ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24 grudnia 2003 r. w sprawie wyptat z Funduszu
Zeglugi Srédladowej (Dz.U. 2 2004 r., Nr 6, poz. 54).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 marca 2003 r. w sprawie zaswiadczenia
o ztomowaniu statku polskiego (Dz.U. Nr 88, poz. 811).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 maja 2003 r. w sprawie wysokosci stawek
jednostkowych do obliczania sktadki specjalnej oraz trybu wyptat z Funduszu Rezerwowego
(Dz.U. Nr 105, poz. 990).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykorzystania
$rodkéw Funduszu Zeglugi Srddlgdowej na realizacje przedsiewzie¢ promujacych $rédlagdowy
transport wodny (Dz.U. Nr 87, poz. 836).

Rozporzadzenie Ministra Srodowiskazdnia 20 kwietnia 2007 r.w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ budowle hydrotechniczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 86, poz. 579).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 12 grudnia 2006 r. ustanawiajaca
wymagania techniczne dla statkdw zeglugi srodladowej i uchylajaca dyrektywe Rady 82/714/
EWG (Dz.Urz. WE L 3895s. 1 ze zm.).

Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2000 r.
ustanawiajaca ramy wspoélnotowego dziatania w dziedzinie polityki wodnej (Dz.U.EU.L.
2000.327.1.,ze zm.

Dyrektywa 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz
dzikiej fauny i flory (Dz.U.UE.L 1992.206.7., ze zm.).

Dyrektywa 2001/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2001 r. w sprawie
oceny wptywu niektérych planéw i programéw na srodowisko (Dz.U.UE.L. 2001.197.30).

Dyrektywa 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrzesnia 2005 r. w sprawie
zharmonizowania ustug informacji rzecznej (RIS) na srédladowych drogach wodnych
we Wspolnocie (Dz.U.L.255/152 z 30 wrzesnia 2005 r.).
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5.5. Wykaz organow, ktérym przekazano informacje o wynikach kontroli

— o e e o e ) )
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Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej
Marszatek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej
Marszatek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej
Prezes Rady Ministrow

Prezes Trybunatu Konstytucyjnego
Minister Infrastruktury i Rozwoju

Minister Finansow

Minister Skarbu Panstwa

Minister Srodowiska

Prezes Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw

. Sejmowa Komisja do Spraw Kontroli Pannstwowe;j

. Sejmowa Komisja Infrastruktury

. Sejmowa Komisja Ochrony Srodowiska, Zasobdw Naturalnych i Le$nictwa
. Sejmowa Komisja Samorzadu Terytorialnego i Polityki Regionalnej

. Marszatkowie Wojewddztw

. Wojewodowie

Prezes Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej







MINISTER L,
INFRASTRUKTURY I ROZWOJU Warszawa, /’ marca 2014 r.

DK-11-0911-20-CG/13/14

Pan Wojciech Kutyla
Wiceprezes Najwyzszej Izby Kontroli

%L\@w,«ovl (PQ’W"* (C\”fwe v»‘e\l

W zwigzku z pismem Pana Prezesa KIN-4101-04/2013 z dnia 26 lutego br. przesylajacym
Informacje o wynikach kontroli Funkcjonowanie Zeglugi $rédlgdowej, zgodnie z art. 64 ust. 2
ustawy z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej |zbie Kontroli (Dz. U. z 2012 r. poz. 82 z p6zn.
zm.), przedstawiam ponizej stanowisko odnos$nie do ww. dokumentu.

W odniesieniu do dziatania ,nowelizacja rozporzgdzenia Rady Ministréw w sprawie klasyfikacji
Srédigdowych drég wodnych (we wspdlpracy z ministrem wiasciwym do spraw gospodarki
wodnej), ktérej skutkiem bedzie uaktualnienie parametréw eksploatacyjnych tych drég” uprzejmie
wyjasniam, 2e rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji
srodlgdowych drog wodnych okresla:

1) szczegblowy sposdb klasyfikacji srédlgdowych drég wodnych,

2) podziat érédlgdowych drég wodnych na klasy,

3) srédladowe drogi wodne o znaczeniu regionalnym i miedzynarodowym,

4) warunki eksploatacyjne i projektowe dla poszczegdinych kias $rédladowych drég wodnych.

Jak wskazano w informacji NIK wigkszo$¢ $rédladowych drég wodnych w Polsce nie spetnia
obecnie parametréw okreslonych w rozporzadzeniu w sprawie klasyfikacji $rédladowych drog
wodnych.

Z tego wzgledu w Strategii Rozwoju Transportu (SRT) do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)
znalazly sig¢ zapisy moéwiace o konieczno$ci przywrdcenia parametréw eksploatacyjnych na
§rodlgdowych drogach wodnych. Stuzyé ma temu m.in. przygotowanie i realizacja programu
wieloletniego, w tym zwigkszenie finansowania inwestycji na $rédladowych drogach wodnych,
takze poprzez wykorzystanie $rodkéw UE w ramach perspektywy finansowej 2014 — 2020.

W przypadku nowelizacji ww. rozporzadzenia w celu obnizenia klasy wigkszosci $rédladowych
drég wodnych (w zwigzku z aktualizacja wymiaréw eksploatacyjnych drég wodnych) zniesiony
zostanie obowigzek utrzymania parametréw w nim okreslonych, co bezposrednio moze przetozyé
si¢ na dalsza degradacje transportu wodnego $rédigdowego poprzez zaniechanie modernizaciji
i utrzymania drég wodnych.

Ponadto odnos$nie do zapisu na stronie 24: ,Ministerstwo nie przeprowadzito takiego monitoringu
(tzn. Polityki Transportowej Paristwa na lata 2006-2025) usprawiedliwiajgc to faktem, iz w 2011r.
prowadzono prace zwigzane z opracowaniem strategii rozwoju transportu do 2020 r.
z perspektywq do 2030 r.” w celu doprecyzowania przedstawionych informacji, wnosze
o uzupeinienie cytowanego fragmentu w ten sposéb, ze: zgodnie z harmonogramem przyjetym
w Polityce...., zatozono przeprowadzanie monitoringu realizacji jej celow co 5 lat. Pierwszy
monitoring, przypadat na rok 2011. Przeprowadzenie weryfikacji stanu realizacji celéw zawartych
w Polityce Transportowej Paristwa na lata 2006-2025 zbiegto sig w czasie z pracami nad nowym
dokumentem planistycznym - Strategia Rozwoju Transportu do 2020.(z perspektywa do 2030



roku). Jej opracowanie wynikato z decyzji podjetej przez Rzad RP w zakresie stworzenia nowego
systemu zarzgdzania strategicznego rozwojem kraju, okreslonego w ustawie z dnia 6 grudnia
2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2009 r. Nr 84, poz. 712 z p62n. zm.).

Zgodnie z wytycznymi zawartymi w dokumencie: Plan uporzgadkowania strategii rozwoju,
przyjetym uchwatg Rady Ministréw z dnia 24 listopada 2009 oraz w Informacji Rzadu na temat
polityki rozwoju, grudzieri 2009r. tematyka poruszana w ww. Polityce (po uwzglednieniu
zaistniatych zmian w otoczeniu gospodarczym Polski i stosownym zaktualizowaniu) zostata
uwzgledniona w nowoopracowanej Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywg do
2030 r.), ktéra docelowo ma zastapi¢ Polityke... Wychodzac naprzeciw powyzszym wytycznym,
resort transportu w ramach opracowania SRT dokonat analizy realizacji zatozen wczesniej
obowiazujgcych dokumentéw strategicznych, w tym Polityki. Sformutowane w SRT cele
szczegbtowe biorg pod uwage m.in. stopien osiagniecia oraz aktualnos$ci celéw okreslonych
w ww. dokumencie planistycznym na lata 2006-2025. Ponadto, w ramach tych prac
uwzgledniono wartosci bazowe wskaznikéw dla roku 2010, co posrednio pozwolito na okreslenie
stopnia realizacji ww. Polityki od 2006 roku.”

Ponadto na stronie 32, akapit 2 btednie wskazano Opole jako siedzibe jednego z Urzedéw Zeglugi
Srédladowej oraz na stronie 47 w zataczniku 5.2 btednie podano date odwotania pana Cezarego
Grabarczyka oraz date powotfania pana Stawomira Nowaka. Prawidtowe daty powinny brzmieé
odpowiednio: 7.11 2011 oraz 18.11.2011.
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KIN-4101-04/2013 Warszawa, 2 Amarca 2014 r.

Opinia
do stanowiska Ministra Infrastruktury i Rozwoju w sprawie
Informacji o wynikach kontroli funkcjonowania zeglugi srédladowej

Na podstawie art. 64 ust. 2 ustawy z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli (Dz.U. z 2012r.,
poz. 82 ze zm.), przedstawiam ponizsza opini¢ do stanowiska Ministra Infrastruktury i Rozwoju,
zawartego w pismie nr DK-11-0911-20-CG/13/14 z dnia 14 marca 2014 roku.

W swoim stanowisku Minister wyrazit poglad, ze skutkiem wnioskowanej nowelizacji rozporzadzenia Rady
Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji $rédladowych drég wodnych (Dz.U. Nr 77, poz. 695) moze
byé¢ dalsza degradacja $rédladowego transportu wodnego poprzez zaniechanie modernizacji i utrzymania drég
wodnych oraz zaproponowat uzupetnienie (0 wskazane okolicznosci) tresci fragmentu Informacji, dotyczacego
monitoringu realizaciji ,Polityki transportowej parstwa na lata 2006-2025". W przedmiotowym stanowisku zostaty
. takze wskazane pomytki w tresci Informacji o charakterze formalnym.

Najwyzsza Izba Kontroli nie podziela stanowiska Ministra, iz nowelizacja rozporzadzenia Rady Ministrow
w sprawie klasyfikacji Srodladowych drég wodnych, majaca na celu uaktualnienie parametréw eksploatacyjnych
tych drég, moze przelozy¢ sie na dalszg degradacje $rodladowego transportu wodnego poprzez zaniechanie
modernizacji i utrzymania drég wodnych. Wyniki kontroli wskazujg bowiem, ze to wiasnie w okresie
obowiazywania przepisow tego rozporzadzenia nastepowata degradacja stanu technicznego infrastruktury
$rodladowych drég wodnych. Zdaniem NIK, przywrécenie lub poprawa parametrow eksploatacyjnych
$rodladowych drég wodnych powinno byé celem wdrazania wieloletniego programu rozwoju zeglugi $rodladowej,
a nie wynika¢ z nieadekwatnych do rzeczywisto$ci przepiséw prawnych, tj. z zawyZenia klasy wigkszosci tych
drog w przywotanym rozporzadzeniu Rady Ministrow.

Najwyzsza Izba Kontroli nie dostrzega réwniez potrzeby uzupetnienia tresci fragmentu niniejszej Informacji
(pkt 3.1.), ktory dotyczy stwierdzonego braku monitoringu (przez b. Ministerstwo Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej) realizacji celéw ,Polifyki transporfowej panstwa na lata 2006-2025" - o zapis
zaproponowany w stanowisku Ministra. Zdaniem NIK, tres¢ tego fragmentu jest zgodna ze stanem faktycznym.
Bez wzgledu na przyczyny i okolicznosci, w 2011 r. faktycznie nie przeprowadzono monitoringu realizacji celow,
okre$lonych w przywotanym dokumencie.

Odnoszac sig do uwag formalnych zawartych w stanowisku Ministra, dzigkuje za dostrzezenie w tresci
przestanego dokumentu oczywistych pomytek, ktore dotyczyly siedziby Urzedu Zeglugi Srodiadowe;
w Kedzierzynie Kozlu oraz dat petnienia funkcji przez bytych dwoch ministrow do spraw transportu. W niniejszej

wersji Informac;ji zostaty naniesione stosowne poprawki.
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