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Wprowadzenie

1. Wprowadzenie

Temat kontroli: Wykonywanie zadan przez administracj¢ publiczna w zakresie
budowy autostrady A-1 péinoc — potudnie

Numer kontroli: Nr P/05/064.

W /Il kwartale 2005 r. Najwyzsza Izba Kontroli — Departament
Komunikacji 1 Systeméw Transportowych, przeprowadzila z wiasnej inicjatywy,
zgodnie z sugestia Marszatka Sejmu', kontrole wykonywania zadah przez
administracj¢ publiczng w zakresie budowy autostrady A-1. Podjecie kontroli
wynikato z duzego zainteresowania w 2004 r. Parlamentu RP, a takze S$rodkéw
masowego przekazu dziataniami administracji rzadowej zwigzanymi z rozpoczgciem
budowy autostrady A-1.

Badaniami objg¢to lata 2003 — I pétrocze 2005 (do dnia 29 lipca 2005 r.).
Poniewaz dotychczasowe wyniki kontroli budowy autostrad w Polsce
przeprowadzonych przez NIK wskazaly, ze budowa autostrady A-1 pozostawata
w latach 1997 - 2003 wytacznie na etapie planowania, uznano za zasadne zbadanie
kolejnych decyzji dotyczacych tego przedsigwzigcia. Kontrole z uwzglednieniem
kryteriow legalnosci, gospodarnosci, celowosci 1 rzetelnoSci, przeprowadzono
w Ministerstwie Infrastruktury oraz Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych
1 Autostrad. W celu dokonania petnej oceny objgtego kontrola zadania, do
opracowania niniejszej Informacji  wykorzystane zostaly takze wyniki
wczesniejszych kontroli przeprowadzonych przez NIK w zakresie dotyczacym
przygotowan do budowy autostrady A-1, tj. kontroli z roku 1998 2, z roku 20017,
z roku 2003* oraz z roku 2005°.

! Marszatek Sejmu RP zwrécit si¢ do Prezesa Najwyzszej Izby Kontroli z sugestia umieszczenia w planie
pracy Izby na 2005 r. kontroli dziatan administracji w zakresie realizacji autostrady A-1.

% Por. Informacja o wynikach kontroli realizacji ustawy o autostradach ptatnych oraz rzadowego programu
budowy autostrad w Polsce. NIK, Warszawa, lipiec 1998 r., Nr ewid. 175/98/P97122/DTL.

? Por. Informacja o wynikach kontroli budowy autostrad w Polsce. NIK, Warszawa, maj 2001 r., Nr ewid.
23/2001/P00128/DTL.

* Por. Informacja o wynikach kontroli budowy autostrad w Polsce. NIK, Warszawa, grudzien 2003 r., Nr
ewid. 185/2003/P/03/066/KKT.

> Por. Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania transportu drogowego i kolejowego w latach 1990
2004. NIK, Warszawa listopad 2005 r., Nr ewid. 161/2005/P/05/067/KKT.
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Pierwszy program budowy autostrad przewidujacy (m.in.) wybudowanie
w ciagu 15 lat autostrady A-1 taczacej Gdansk z potudniowa granica kraju Rada
Ministréw ustalita uchwata Nr 63 w dniu 27 lipca 1993 r. Termin rozpoczgcia prac
budowlanych okreslono na 1994 rok. Jednakze rozpoczgcie tej inwestycji, majacej
zaktywizowac¢ dziatalnos¢ portéw morskich oraz gospodarke regionéw nadmorskich,
byto kilkakrotnie przesuwane w kolejnych programach - ostatnio na 2005 rok.
Wedlug opinii ekspertéw®, kilkunastoletnie opéznienie rob6t na tej arterii
komunikacyjnej  przyczynito si¢ do powstania nieodwracalnych  start
ekonomicznych, gtéwnie w gospodarce morskiej. Ponadto, do potencjalnych —
utraconych - korzysci z omawianej autostrady mozna m.in. zaliczy¢: mozliwos¢
powstania na kazdy kilometr ok. 40 miejsc pracy podczas jej budowy, a po otwarciu
- ok. 45 miejsc pracy, kilkadziesiat kontraktow dla lokalnych firm na dostawy
1 wykonawstwo przy budowie drogi, rozwdj ustug oraz migdzynarodowego
1 krajowego ruchu turystycznego, rozladowanie zatloczonych drég i1 weziow
komunikacyjnych, a takze skrécenie o ok. 40% czasu podrézy przez Pomorze na
potudnie’.

Celem kontroli bylo zbadanie i1 dokonanie oceny dzialan naczelnych
1 centralnych organéw administracji rzadowej dotyczacych przygotowania budowy
autostrady A-1.

Podstawowe zagadnienia objgte tematyka kontroli dotyczyty:
- proces6w programowania i planowania budowy autostrady A -1;

- wykonywania prac przygotowawczych przez odpowiednie organy
administracji rzadowej, w tym: wykupu gruntéw, wydawania wskazah
lokalizacyjnych oraz wykonywania ratowniczych badan
archeologicznych;

- przetargu na koncesj¢ oraz procesOw negocjacji  pomigdzy
Ministerstwem  Transportu 1 Gospodarki  Morskiej  (nastgpnie
Ministerstwem Infrastruktury) a koncesjonariuszem, tj. firma Gdansk
Transport Company S.A.,* dotyczacych zawarcia umowy koncesyjnej na
budowg 1 eksploatacj¢ autostrady na odcinku Gdansk — Torun, w tym
procedury zmiany warunkéw koncesji;

Zdaniem czgsci ekonomistow z Uniwersytetu Gdanskiego straty z powodu braku autostrady A-1 i tym

samym z powodu mniejszego ruchu w portach Tréjmiasta wynosza ok. 250 mln USD rocznie (wg serwisu
www. Money.pl z dnia 16.06.2004 r.)

Za Dziennikiem Battyckim z dnia 19 pazdziernika 2005 r.,

Akcjonariuszami tej firmy byli: szwedzki koncern budowlany Skanska (30 proc.), brytyjska firma Laing
Road (30 proc.), firma Intertoll z RPA (15 proc.) i polska spétka NDI z Sopotu (25 proc.).
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- warunkéw zawartej 31 sierpnia 2004 r. umowy o budowie i1 eksploatacji
autostrady z punktu widzenia zabezpieczenia interesu ekonomicznego
panstwa.
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2. Podsumowanie wynikow kontroli

2.1. Ogolna ocena kontrolowanej dziatalnosci

Najwyzsza Izba Kontroli negatywnie ocenia wykonywanie zadan przez
administracje¢ publiczng w zakresie budowy autostrady A-1 péinoc — poludnie,
z punktu widzenia kryteriéw gospodarnosci i rzetelnosci.

Najwyzsza Izba Kontroli negatywnie ocenia rowniez sposéb
procedowania oraz warunki zawartej 31 sierpnia 2004 r. umowy o budowe
i eksploatacje autostrady’ z punktu widzenia kryterium legalnosci oraz
rzetelnosci. Zdaniem NIK warunki zawartej umowy nie zabezpieczaja
w dostatecznym stopniu interesu ekonomicznego panstwa.

Nieprawidlowosci (w zréznicowanym zakresie) stwierdzono na
wszystkich etapach prac, tj. w zakresie:

- programowania i planowania budowy autostrady,

- wykonywania prac przygotowawczych, w tym wykupu gruntéw,
wydawania decyzji i wskazan lokalizacyjnych, przeprowadzania
ratowniczych badan archeologicznych oraz ewidencjonowania
wydatkow,

- przeprowadzenia przetargu na udzielenie koncesji i dokonania zmian
warunkow tej koncesji,

- negocjowania warunkéw umowy o budowe i eksploatacj¢ autostrady z
firma GTC S.A. z punktu widzenia dbalosci o interes ekonomiczny
panstwa.

2.2. Synteza wynikow kontroli

2.2.1. Wyniki kontroli wskazuja, iz od czasu podjecia w 1993 r. przez Rade
Ministréw decyzji o budowie autostrady A-1, zaden z programéw jej budowy nie
zostal zrealizowany 1inie rozpoczgto w zaplanowanym terminie ani jednego
z etapOw tej inwestycji. W opinii ekspertow, brak tej arterii komunikacyjnej
hamowat rozwdj spoleczny i gospodarczy Pomorza, a zwlaszcza przyczynit si¢ do
marginalizacji znaczenia morskich portéw handlowych w Gdyni i Gdansku,

W tresci niniejszej ,JInformacji” dla okreslenia umowy zawieranej z koncesjonariuszem stosowane sa,
w zaleznos$ci od opisywanej sytuacji, dwa pojgcia: ,,umowa koncesyjna” ( obowiazujace przed dniem 21
sierpnia 2004 r.) oraz ,,umowa o budowg i eksploatacj¢ autostrady” ( wprowadzone z powyzsza data
w zwiazku z nowelizacja ustawy o autostradach platnych i Krajowym Funduszu Drogowym - opisana
w analizie stanu prawnego).
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sprowadzajac je do roli portow dowozowych. Znaczna bowiem czg$¢ tadunkow,
zaréwno z terenu Polski jak i krajéw Europy Srodkowej i Wschodniej, trafiata do
portéw niemieckich, badz holenderskich. Szacunkowe roczne straty tylko z powodu
mniejszego ruchu w portach Trdjmiasta moga wynosi¢ ok. 250 mln USD. (Opis
str. 22-24).

2.2.2. Dokumenty programowe 1 planistyczne oraz  wykonane na ich
podstawie harmonogramy realizacji zadan, sporzadzane byty nierzetelnie. Przede
wszystkim nie rozstrzygni¢to zasadniczej kwestii, czy budowa poszczegdlnych
odcinkow autostrady wykonywana bedzie w systemie koncesyjnym, czy
tradycyjnym (ze S$rodkéw budzetu panstwa). Nie okreslono takze w miarg
doktadnych kosztéw budowy poszczegdlnych odcinkéw autostrady, Scistego
przypisania do nich $rodkéw finansowych oraz wskazania zrédet pokrycia
wydatkéw w dtuzszym horyzoncie czasowym. Warunkéw tych nie spetniat zaréwno
Program Budowy Autostrad z lipca 1993 r., jak tez kolejne dokumenty, m.in.
Strategia Rozwoju Infrastruktury Transportu na lata 2004-2006 i lata dalsze oraz
Strategia Przebudowy Giéwnych Drég Krajowych w Polsce w latach 2003-2013.
Wady tych dokumentéw spowodowaly, ze byly one nierealne do wykonania juz na
etapie ich konstruowania. Dlatego terminy rozpoczgcia budowy poszczegdlnych
zadan inwestycyjnych byly niedotrzymywane i przesuwane na kolejne lata, t.
7 1994 r. na — ostatnio - 2005 r. (Opis str. 25-26).

2.2.3. Nierzetelnie realizowane byly prace majace na celu przygotowanie
rozpoczgcia budowy autostrady. Op6znienia powstawaty juz na etapie pozyskiwania
wskazan 1 decyzji lokalizacyjnych niezbgdnych do ostatecznego ustalenia trasy
przebiegu autostrady. Jak ustalono, brakowatlo m.in. wszystkich decyzji
lokalizacyjnych dla odcinkéw autostrady przebiegajacych przez wojewddztwo
t6dzkie i slaskie. Niektére z decyzji obarczonych bylo wadami formalnymi i
merytorycznymi. Powodowalo to sktadanie odwotan i zaskarzanie decyzji, a tym
samym dalsze opdznienia prac przygotowawczych .(Opis str. 28-30).

2.2.4. Barierami w procesie dochodzenia do realizacji budowy autostrady A-1
byly opdznienia w wykupie gruntéw pod budowe¢ oraz prowadzeniu ratowniczych
badan archeologicznych. Ze szczegdélnym natgzeniem problem ten wystgpowat na
potudniowym odcinku autostrady, tj. od wezla Rzasawa do potudniowej granicy
panstwa, na ktérym nie rozpocz¢to — do dnia zakonczenia czynnosci kontrolnych -
pozyskiwania gruntow. Nieprawidtowosci polegaty takze na zbyt p6Znym wyborze
(w drodze przetargu) wykonawcy, ktéry w imieniu GDDKiA mial wykona¢ prace
zwigzane 7z nabywaniem gruntéw pod autostradg. Stwierdzono przypadki
nierzetelnego przygotowania dokumentacji przetargowej i niezachowania nalezytej
staranno$ci w przebiegu prac przetargowych. Powodowato to odwotania i protesty
czgsci uczestnikow przetargdéw. W konsekwencji wydtuzat si¢ czas i wzrastaty
koszty postgpowania przetargowego. Opdznienia w prowadzeniu ratowniczych
badaniach archeologicznych, bedace nastgpstwem niewykupienia gruntéw, moga
stanowi¢ najpowazniejsza barier¢ w rozpoczeciu budowy na planowanych odcinkach
przebiegu autostrady A-1 przez dawne wojewddztwa wiloctawskie 1 ptockie. Na
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terenach tych stopien zaawansowania prac archeologicznych wynosit bowiem ok.
6%. (Opis str. 31-33).

2.2.5. Nierzetelnie prowadzona byta w GDDKiA ewidencja kosztow
poniesionych na przygotowanie budowy autostrady A-1. Szacunkowe koszty
wykonania tych prac, w kwocie ok. 280 mln zt., nie odzwierciedlaly rzeczywiscie
poniesionych naktadéow. Nie byla bowiem prowadzona wydzielona ewidencja
kosztéow dla tego zadania, lecz koszty te ewidencjonowano razem z innymi
wydatkami poniesionymi na prace przygotowawcze dla wszystkich pozostatych
drég. Niektore z wydatkow nalezy uznaé, jako poniesione nieefektywnie. Sytuacja ta
byla przede wszystkim wynikiem ciagtego przesuwania terminéw rozpoczgcia
budowy poszczegdlnych odcinkéw autostrady A-1. Opdznienia te spowodowaty
koniecznos¢ dostosowywania dokumentacji projektowej do nowych, zmieniajacych
si¢ przepisOw prawa i ponoszenia w zwiazku z tym dodatkowych kosztow. Tylko dla
odcinka Wozniki - So$nica dodatkowe koszty poniesione na uzupelnienie
dokumentacji wyniosty 8,4 mln zi. Zauwazy¢ jednak nalezy, ze kwota ta jest o
4,8 mln zt za wysoka ze wzgledu na przyjecie nierzetelnie sporzadzonej oferty firmy
projektowe;j.(Opis str. 33).

2.2.6. Nierzetelnie zostal przeprowadzony w 1997 r. przez GDDKIA przetarg
na wylonienie koncesjonariusza budowy 1 eksploatacji pdéinocnego fragmentu
autostrady na odcinku Gdansk — Toruh. Ze wzgledu na nieokreslenie realnego
zamknigcia finansowego inwestycji, zainteresowanie przetargiem bylo znikome
1 ograniczyto si¢ w zasadzie do zainteresowania nim tylko przez GTC S.A., ktéra
uzyskata stosowna koncesj¢ (opis str. 32-33). Z wymienionej wyzej przyczyny,
mimo przyznania koncesji, przez 7 lat nie doszto do zawarcia umowy z GTC S.A. w
sprawie budowy 1 eksploatacji autostrady. Prowadzone do sierpnia 2004 r.
negocjacje migdzy stronami spowodowaly wzmocnienie pozycji koncesjonariusza
kosztem strony rzadowej, niewykorzystanie okreslonej w ustawie mozliwosci
cofnigcia koncesji  1podjecie przez Ministra Infrastruktury korzystnych dla
koncesjonariusza decyzji. W porozumieniu z dnia 5 sierpnia 2004 r., zawartym
pomigdzy Ministrem Infrastruktury i GTC SA, ustalono cen¢ budowy autostrady w
wysokosci 5,6 mln EUR za 1 km, pomimo odmiennego stanowiska zespotu
negocjacyjnego i opinii niezaleznych doradcéw, wedtug ktérych cena ta powinna
ksztaltowa¢ si¢ na nizszym poziomie. Koncesjonariusz wynegocjowal rowniez
wydiuzenie okresu koncesji z 35 do 42 lat oraz ,etapowanie” inwestycji, tj.
roztozenie jej budowy na 2 etapy. Postanowienia w tym zakresie zostaty
wprowadzone decyzja Ministra Infrastruktury o zmianie koncesji, wydana zgodnie z
wnioskiem koncesjonariusza w dniu 20 sierpnia 2004 r. (Opis str. 44-45).

2.2.7. Zawarcie przez Ministra Infrastruktury - w imieniu Skarbu Panstwa -
w dniu 31 sierpnia 2004 r. Umowy o budowg 1 eksploatacj¢ autostrady z GTC S.A.,
dokonane zostato z naruszeniem zasady legalnosci. Minister Infrastruktury podpisat
bowiem Umowg bez uzgodnienia jej postanowien - w czgsci dotyczacej zobowigzan
finansowych Skarbu Panstwa - z Ministrem Finanséw, a zatem nie zrealizowatl
ustawowego obowiazku, niezbednego dla prawidlowego zawarcia Umowy. Pomimo
iz Minister Finanséw wielokrotnie wystgpowat z inicjatywa uzgodnienia Umowy,
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wymog ten zostat spetniony dopiero w lipcu 2005 r., tj. po uptywie niemal roku od
daty zawarcia Umowy. Bylo to konsekwencja nierzetelnego przygotowania
warunkéw realizacji przedsigwzigcia, uniemozliwiajacego okreslenie zobowigzan
finansowych Skarbu Panstwa z tytulu budowy i eksploatacji autostrady — migdzy
innymi ze wzgledu na brak ,modelu finansowego” (okreslajacego warunki
finansowania projektu i stanowiacego prognoze¢ platnosci Skarbu Panstwa na rzecz
koncesjonariusza), braku weryfikacji kosztéw budowy oraz nieuzgodnienia przez
strony wigkszos$ci zatacznikéw. (Opis str. 45- 46).

2.2.8. Umowa zawarta z GTC S.A. w dniu 31 sierpnia 2004 r. okreslita
jedynie warunki dotyczace realizacji Etapu I przedsigwzigcia. Zatem istotna czg$¢
postanowien udzielonej GTC koncesji, dotyczaca odcinka autostrady na dtugosci
Nowe Marzy — Torun, nadal nie zostala zrealizowana poprzez zawarcie umowy
o budowg 1 eksploatacj¢ autostrady. Fakt ten - w powiazaniu z ustaleniami kontroli,
dotyczacymi przewlektego i trudnego przebiegu negocjacji z koncesjonariuszem,
nierzetelnego przygotowania Umowy dotyczacej I Etapu oraz zdarzen zaistniatych
po jej zawarciu - uzasadnia potrzebg pilnego podjecia przez organy rzadowe decyzji
co do zasadno$ci kontynuowania realizacji budowy autostrady za posrednictwem
GTC S.A. (Opis str. 46).

2.2.9. W ocenie NIK, istotne postanowienia Umowy o budowg i eksploatacjg
autostrady, dotyczace wynagrodzen i odszkodowan naleznych GTC S.A. oraz
wzajemnych roszczen stron zwigzanych z rozwiazaniem Umowy, nie zabezpieczaly
w dostateczny sposob interesow Skarbu Panstwa. Realizacja Umowy zostata
uzalezniona od szeregu okreslonych w niej warunkéw zawieszajacych, a skutkiem
niespetnienia ktéregokolwiek z nich miato by¢ wygasniecie Umowy. W Umowie
przewidziano réwniez, w przypadku niespetnienia ktéregokolwiek z warunkow
zawieszajacych przez organy rzadowe, odpowiedzialnos¢ finansowa Skarbu Pafstwa
wobec GTC, z tytutu poniesienia przez koncesjonariusza kosztéw rozwoju
przedsigwzigcia.

2.2.9.1. Opis sposobu obliczenia naleznosci GTC, platnych ze srodkéw
Krajowego Funduszu Drogowego na podstawie Umowy - do ktérych naleza:
wynagrodzenie za dostgpnos¢ autostrady 1 gwarantowany przychdd z optat za
przejazd autostrada - zostal zawarty w zalacznikach do Umowy, ktére
w dacie ich podpisania nie zawieraly konkretnych danych (ze wzgledu na
brak ,modelu finansowego” dla Umowy) 1 nie okreslaly precyzyjnie
znaczenia niektérych symboli 1 parametréw. (Opis str. 51-52 )

Niekorzystne dla Skarbu Panstwa byly postanowienia Umowy
dotyczace rozliczen z tytulu gwarantowanego przychodu z optat za przejazd.
W Umowie ustalono bowiem, ze jesSli kwota przychodu z tych optat
(obliczana na podstawie sprawozdania GTC, przekazywanego w kazdym
miesigcu do banku Gospodarstwa Krajowego i GDDKiA) begdzie nizsza od
gwarantowanego przychodu z optat, Minister Infrastruktury zaptaci GTC
kwote¢ stanowiaca t¢ réznicg, w terminie 14 dni po otrzymaniu powyzszego
sprawozdania. Oznacza to, ze koncesjonariusz otrzyma okreslone

10
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wynagrodzenie bez wzgledu na wielko$¢ natezenia ruchu, a finansowe ryzyko
matego ruchu na autostradzie bedzie obcigza¢ Skarb Panstwa.(Opis
str. 53-55).

2.29.2. Na podstawie postanowien Umowy, Minister Infrastruktury
zobowiazatl si¢ w imieniu Skarbu Panstwa do poniesienia odpowiedzialnosci
finansowej wobec GTC w przypadku zaistnienia tzw. ,zdarzen
odszkodowawczych”. Postanowienia Umowy, okreslajace 24 takie zdarzenia,
obcigzaly przy tym Skarb Panstwa ryzykiem poniesienia odpowiedzialnosci
nie tylko za dziatania Ministra Infrastruktury lub GDDKIiA, lecz réwniez za
wystapienie sytuacji losowych, a takze za dziatania innych podmiotéw, nie
zwiagzanych postanowieniami Umowy. Przy okresleniu poszczegdlnych
zdarzen odszkodowawczych uzyto nieprecyzyjnych, niejednoznacznych
okreslen, stwarzajacych niebezpieczenstwo dowolnej interpretacji oraz
poniesienie przez Skarb Panstwa nieuzasadnionych kosztow. Niektore
postanowienia Umowy w omawianym zakresie zostaly sformutowane
w sposéb, ograniczajacy mozliwo$s¢ wykonywania przez organy rzadowe
ustawowych uprawnien do kontroli procesu  budowy 1 eksploatacji
autostrady. (Opis str. 53-54).

Kompetencje decyzyjne, dotyczace ustalania  zaistnienia zdarzen
odszkodowawczych oraz kwot, ktére maja by¢ z tego tytulu zaptacone przez
Ministra Infrastruktury na rzecz GTC, zostaly na podstawie Umowy
powierzone Niezaleznemu Inzynierowi. Takie rozwiazanie moze nie
zapewnia¢ stronom roéwnej ochrony ze wzgledu na fakt, ze koncesjonariusz
pokrywa wszystkie koszty 1 wydatki Niezaleznego Inzyniera oraz zapewnia
temu podmiotowi pomieszczenia biurowe dla wykonywania jego
obowiazkéw. Tego rodzaju wi¢z ekonomiczna pomig¢dzy jedna ze stron
Umowy 1 podmiotem orzekajacym o zobowiazaniach finansowych stron,
moze wptywac negatywnie na oceng bezstronnosci podejmowanych przez ten
podmiot rozstrzygnig€. (Opis str. 53-54).

Zgodnie z trescia Umowy, w zwiazku z wystapieniem zdarzenia
odszkodowawczego zostanie dokonana korekta odpowiednich zobowigzan
finansowych stron wynikajacych z Umowy, w celu spowodowania, aby GTC
znalazta si¢ w takiej sytuacji gospodarczej, w jakiej znajdowataby sig, gdyby
zdarzenie odszkodowawcze nie nastgpito. Takie sformutowanie postanowien
Umowy - przy uwzglednieniu rodzaju i liczby okreslonych w Umowie
zdarzen odszkodowawczych, powodujacych odpowiedzialno$¢ strony
rzadowej — obcigza Skarb Panstwa ryzykiem nawet wielokrotnego
poniesienia znacznych, trudnych do przewidzenia i oszacowania kosztow.
(Opis str. 53).

2.2.9.3. Niekorzystne dla Skarbu Panstwa sa postanowienia Umowy
obudowg¢ i1  eksploatacj¢  autostrady, okreslajace = zobowiazania
odszkodowawcze stron w przypadku rozwiazania Umowy. Ryzyko
odpowiedzialnosci finansowej z tytulu rozwiazania Umowy ponosi strona
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rzadowa, obcigzona obowiazkiem poniesienia trudnych do przewidzenia
kosztéw — takze w przypadku rozwiazania Umowy z winy koncesjonariusza.
Granice tolerancji niektérych naruszen, powodujacych rozwigzanie Umowy
zwiny GTC, zostaly przy tym okreslone w sposob, oznaczajacy w istocie
przyzwolenie na dlugotrwale lekcewazenie bezpieczenstwa uzytkownikow
autostrady. (Opis str. 56).

W  Umowie nie przewidziano odpowiedzialnosci finansowej GTC
w przypadku, gdy Umowa zostanie rozwigzana z winy spotki. W takiej
sytuacji, odszkodowaniem na rzecz Skarbu Panstwa bedzie przejgcie przez
stron¢ rzadowa autostrady, z jednoczesnym pozbawieniem koncesjonariusza
zysku z tytulu jej eksploatacji, a minister wtasciwy do spraw transportu
1 GDDKiA beda mogli przystapi¢ do zagospodarowania lub eksploatacji
autostrady. Takie zakonczenie trwania Umowy, ktére moze wydawac sig
korzystne dla Skarbu Panstwa, w rzeczywistosci oznacza, ze w przypadku
rozwiazania Umowy z winy koncesjonariusza, strona rzadowa przejmie
nieukonczong inwestycj¢ ( nie wiadomo, w jakim stanie 1 stopniu
zaawansowania ) i bedzie zmuszona ponie$s¢ koszty zwiazane z dalsza
realizacja przedsigwzigcia, jak rowniez koszty ptatnosci na rzecz kontrahenta,
naleznych w takiej sytuacji na podstawie Umowy. (Opis str.57-59).

2.2.10. W zwiazku z zawarciem Umowy o budowg i eksploatacje autostrady
z okres$leniem warunkéw zawieszajacych (od spetnienia ktérych uzaleznione byto
zamknigcie finansowe przedsigwzigcia) i brakiem wigkszosci zatacznikéw do
Umowy, konieczne bylo prowadzenie dalszych negocjacji i uzgodnien w celu
zawarcia umOw dotyczacych finansowania przedsigwzigcia, uzupelnienia tresci
Umowy 1 — w konsekwencji — uzyskania podstaw dla zaakceptowania jej
postanowien przez ministra wlasciwego do spraw finanséw publicznych.
Przeprowadzenie dzialan w tym zakresie dato podstawg do symbolicznego
rozpoczgcia w dniu 29 lipca 2005 r. (poprzez wmurowanie kamienia wegielnego)
budowy pierwszego 90-kilometrowego odcinka autostrady Al. (Opis str. 59-61).
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2.3. Uwagi i wnioski

Brak rezultatow w budowie autostrady A-1 jest ekstremalnym przykladem
braku skuteczno$ci administracji rzadowej w zakresie budownictwa autostradowego
w Polsce. W ciagu kilkunastu lat, jakie uptynety od podjgcia decyzji o budowie, nie
udato si¢ dotrzyma¢ zadnego z termindw rozpoczgcia tej inwestycji. Zawarta
w 2004 r. z GTC S.A. umowa koncesyjna na budowg fragmentu autostrady A-1 na
odcinku Gdansk — Nowe Marzy nie zabezpiecza dostatecznie interesOw
ekonomicznych 1 prawnych strony rzadowej. Budzi watpliwosci co do
gospodarnosci 1 celowosci przyjetych rozwiazan. Postanowienia umowy
nierownomiernie (ze szkoda dla interesu publicznego) rozktadaja ryzyka realizacji
kontraktu pomigedzy stronami. Mimo przyjgtych przez Skarb Panstwa zobowiazan,
koncesjonariusz wciaz nie jest w stanie zapewni¢ S$rodkéw finansowych
niezbednych do rozpoczgcia catej inwestycji. Negocjacje tej umowy uwidocznity
stabos¢ dziatan przygotowawczych w sferze administracji, a takze pokazaly istnienie
mechanizmu korupcjogennego zwiazanego z metoda prowadzenia przez strong
rzadowa negocjacji z koncesjonariuszem. Jak ustalily czynnosci kontrolne Izby,
ustalenia umowy w najwazniejszych kwestiach (np. poziomu kosztéw budowy)
podejmowane byly przez Ministra Infrastruktury poza i ponad gremiami zespotéw
powotanych do prowadzenia negocjacji, jak réwniez wbrew opinii niezaleznych
ekspertow. Takze zdarzenia odszkodowawcze zdefiniowane zostaly w umowie
w sposob jaskrawo naruszajacy interes ekonomiczny Skarbu Panstwa.

W celu wyeliminowania stwierdzonych w toku niniejszej kontroli
nieprawidlowosci 1 uchybien oraz doprowadzenia do istotnej poprawy w zakresie
budowy autostrady A-1, Najwyzsza Izba Kontroli skierowata odpowiednie wnioski
pokontrolne do Ministra Infrastruktury oraz Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych 1 Autostrad. Ich opis zawiera pkt 4.2 Informacji. Niezaleznie od
skierowanych juz wnioskéw, NIK dostrzega potrzebg podjgcia przez Ministra
Transportu 1 Budownictwa dziatah o charakterze systemowym, w tym zwigzanych z
koncesja udzielong GTC S.A. W zwiazku z powyzszym Najwyzsza Izba Kontroli
Wnosi 0:

e Wypracowanie oraz wprowadzenie do realizacji spdjnego systemu
finansowania budowy 1 eksploatacji autostrady A-1 na calej jej
dtugosci.

e Rozwazenie  ekonomiczno - spotecznej zasadnosci i prawnych
mozliwosci renegocjacji umowy koncesyjnej z GTC S.A. z uwagi na
niezabezpieczenie w tej umowie interesu ekonomicznego Skarbu
Panstwa, m.in. wskutek przeniesienia na strong rzadowa
najistotniejszych ryzyk zwigzanych m.in. z finansowaniem projektu
1 ruchem pojazdéw na nowo zbudowanej autostradzie.

e Dokonanie kompleksowej analizy koncesji udzielonej firmie GTC, ze
szczegélnym uwzglednieniem ochrony interesOw Skarbu Panstwa
irozwazenie podjecia decyzji o cofnigciu koncesji na budowg
1 eksploatacje¢ autostrady na odcinku Nowe Marzy - Torun, z uwagi na
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niezawarcie W terminie ustawowym umowy koncesyjnej oraz
niewywiazywanie si¢ koncesjonariusza z obowiazkéw okreslonych
w koncesji, polegajace gléwnie na niezgromadzeniu Srodkow
finansowych na realizacj¢ calosci przedsigwzigcia. Dziatania
w powyzszym zakresie moglyby zosta¢ podjgte na podstawie przepisu
art.72 ust.5 ustawy z dnia 2 lipca 2004 r. — Przepisy wprowadzajace
ustawg¢ o swobodzie dziatalnosci gospodarczej (Dz.U.Nr173, poz.180).
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3. Wazniejsze wyniki kontroli

3.1. Charakterystyka stanu prawnego oraz

uwarunkowan ekonomicznych i organizacyjnych

3.1.1.  Stan prawny

Podstawowym aktem prawnym dla realizacji budowy autostrad platnych jest
wielokrotnie nowelizowana ustawa z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach
platnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym.'” Do dnia 20 sierpnia 2004 r.
powotlana ustawa okreslata warunki przygotowania budowy, zasad koncesjonowania
budowy 1 eksploatacji autostrad oraz organy wilasciwe w tych sprawach. W wyniku
nowelizacji ustawy'' przestalty obowiazywaé przepisy dotyczace koncesjonowania
budowy 1 eksploatacji autostrad; w ustawie zostaty okreslone warunki przygotowania i
finansowania budowy, zasady przeprowadzania postgpowania przetargowego na
budoweg 1 eksploatacje albo wylacznie eksploatacj¢ autostrad ptatnych, zawierania
uméw o budowg 1 eksploatacj¢ albo wylacznie eksploatacj¢ autostrad platnych, a takze
organy wlasciwe w tych sprawach.

Rada Ministréw ustalita, ze autostradami budowanymi i eksploatowanymi jako ptatne
beda: Al, A2, A4, A8 i A18'", za$ minister wlasciwy ds. transportu okreslit przepisy
techniczno - budowlane, dotyczace tych autostrad."

Naczelnym organem administracji rzadowej w sprawach przygotowania budowy
i eksploatacji autostrad jest minister wlasciwy ds. transportu'®, ktéry swoje obowiazki
wykonuje przy pomocy Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad, bedacego
centralnym organem administracji rzadowej, wlasciwym w tych sprawach. Generalny

" T.j. Dz. U. z 2004 r. Nr 256, poz. 2571 ze zm. Pierwszy tekst jednolity ustawy o autostradach ptatnych
ogtoszono w Dz. U. z 2001 r. Nr 110, poz. 1192. Obecny tytul ustawy zostal wprowadzony z dniem
1 stycznia 2004 r., ustawa z dnia 14 listopada 2003 r. o zmianie ustawy o autostradach platnych oraz
o zmianie niektérych ustaw (Dz. U. Nr 217, poz. 2124).

"' Por. art. 1 ust. 1 ustawy o autostradach ptatnych oraz Krajowym Funduszu Drogowym. Zmiana zostata
wprowadzona z dniem 21 sierpnia 2004 r. przez art. 14 pkt 1 ustawy z dnia 2 lipca 2004 r. — Przepisy
wprowadzajace ustawg o swobodzie dziatalnosci gospodarczej (Dz. U. Nr 173, poz. 1808).

"2 Por. rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 16 lipca 2002 r. w sprawie autostrad platnych (Dz. U. Nr 121,
poz. 1034). Poprzednio obowiazywato rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 14 kwietnia 1995 r. w tej
sprawie (Dz. U. Nr 43, poz. 222).

" Por. rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002 r. w sprawie przepiséw techniczno-
budowlanych dotyczacych autostrad platnych (Dz. U. Nr 12, poz. 116). Poprzednio obowiazywato
rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 14 maja 1997 r. w tej sprawie (Dz. U.
Nr 62, poz. 392).

' Por. art. 2 ust. 1 ustawy o autostradach ptatnych. Funkcje te petnili: przed dniem 1 kwietnia 2002 r. —
Minister Transportu i Gospodarki Morskiej; po tej dacie do dnia 30 pazdziernika 2005 r. - Minister
Infrastruktury; od 31 pazdziernika 2005 r. (i nadal) — Minister Transportu i Budownictwa.
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Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad przejat zadania' zniesionego z dniem 31 marca
2002 r. Generalnego Dyrektora Drég Publicznych oraz zlikwidowanej z powyzsza data
Agencji Budowy 1 Eksploatacji Autostrad.

Do zadan Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad w zakresie
przygotowania, koordynowania budowy i eksploatacji albo wytacznie eksploatacji
autostrad platnych'®, nalezy prowadzenie prac studialnych, przygotowywanie
dokumentéw wymaganych w postgpowaniu w sprawie oceny oddzialywania na
srodowisko (na etapie udzielania wskazan lokalizacyjnych'’ i wydawania decyzji
o ustaleniu lokalizacji autostrad), wspétpraca z organami wilasciwymi w sprawach
zagospodarowania przestrzennego, obrony narodowej, geodezji i gospodarki gruntami,
ewidencji gruntow 1 budynkoéw, scalania i wymiany gruntoéw, melioracji wodnych,
ochrony gruntéw rolnych i lesnych, ochrony S$rodowiska oraz ochrony zabytkow,
nabywanie - w imieniu i na rzecz Skarbu Panstwa - nieruchomos$ci pod autostrady
1 gospodarowanie nimi (w ramach posiadanego prawa do nieruchomosci),
opracowywanie projektow kryteriow oceny ofert w postgpowaniu przetargowym
i przeprowadzanie tych postgpowan, opracowywanie projektéw koncesji'®, uzgadnianie
projektu budowlanego autostrady lub jej odcinka (w zakresie zgodnos$ci z przepisami
techniczno-budowlanymi), kontrola budowy 1 eksploatacji autostrady w zakresie
zgodnosci z udzielona koncesja i przestrzegania warunkéw umowy koncesyjnej'’ oraz
wykonywanie innych zadan w sprawach dotyczacych autostrad, okreslonych przez
ministra wlasciwego ds. transportu, atakze pobieranie optat za przejazd zgodnie
z przepisami ustawy o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym?.

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i1 Autostrad, przy pomocy ktérej wykonuje
zadania Generalny Dyrektor, otrzymuje Srodki ustalane corocznie w ustawie budzetowej
na zwigzane zbudowa autostrad prace studialne i dokumentacyjne, nabywanie
nieruchomosci 1 gospodarowanie nimi, odszkodowania, naleznosci z tytulu ochrony
gruntéw lesnych, prace scaleniowe i wymienne, przebudow¢ urzadzen infrastruktury

" Por. art. 1i 4 oraz art. 17 i 29 ustawy z dnia 1 marca 2002 r. 0 zmianach w organizacji i funkcjonowaniu
centralnych organéw administracji rzadowej i jednostek im podporzadkowanych oraz o zmianie
niektérych ustaw (Dz. U. Nr 25, poz. 253).

' Por. art. 18 ust. 2 pkt 7 i 8 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (t. j. Dz. U. z 2004 r. Nr
204, poz. 2086 ze zm.).

Obowiazek uzyskiwania wskazan lokalizacyjnych dla autostrad lub ich odcinkéw, udzielanych przez
ministra wlasciwego do spraw administracji publicznej wedlug przepiséw art. 19 i 20 ustawy o
autostradach ptatnych, zostat uchylony z dniem 25 maja 2003 r. na podstawie art. 37 ustawy z dnia 10
kwietnia 2003 r. o szczeg6lnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég krajowych
(Dz. U. Nr 80, poz. 721 ze zm.).

' Do dnia 21 sierpnia 2004 r.
Od 21 sierpnia 2004 r. — w zakresie zgodnosci z umowa o budowg i eksploatacj¢ albo wyltacznie
eksploatacjg autostrady.

0 W zakresie nieobjetym zawarta ze spétka umowa o budowe i eksploatacje albo wytacznie o eksploatacje
autostrady — por. art. 37a ust. 3 ustawy.
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technicznej, przeprowadzanie ratowniczych badan archeologicznych 1 badan
ekologicznych oraz opracowywanie ich wynikéw?'.

Organem opiniodawczym ministra wlasciwego do spraw transportu w zakresie
budowy i eksploatacji autostrad jest Rada do spraw Autostrad. Z dniem 7 lipca 2003 r.
ustanowiono Pelnomocnika Rzadu do Spraw Budowy Drég Krajowych 1 Autostrad, w
randze sekretarza lub podsekretarza stanu w Ministerstwie Infrastruktury.”

W okresie do dnia 21 sierpnia 2004 r., gdy budowa i eksploatacja lub tylko
eksploatacja autostrady wymagata uzyskania koncesji, organem wtasciwym do
udzielenia i cofnigcia koncesji - w drodze decyzji administracyjnej, po przeprowadzeniu
postgpowania przetargowego okreslonego w ustawie 1 wydanych na jej podstawie
przepisach wykonawczych — byl minister witasciwy do spraw transportu. Ustawa
okreglata™:

e obowiazki koncesjonariusza - w tym dotyczace zgromadzenia srodkéw
finansowych na budowe 1 podjgcie eksploatacji autostrady,
przygotowania 1terminowej realizacji procesu inwestycyjnego,
utrzymania autostrady, w zakresie okreslonym w art. 57a, wedlug
standardow okres§lonych w przepisach prawa lub w umowie;

e zawarto$¢ umowy koncesyjnej, zawieranej z koncesjonariuszem przez
ministra wlasciwego do spraw transportu;

e mozliwos$¢ cofnigcia koncesji. Koncesja mogta by¢ cofnigta m. in.
w przypadku:

1) niezawarcia umowy koncesyjnej w terminie 30 dni od daty, w ktorej
decyzja o udzieleniu koncesji stala si¢ ostateczna®,

2) naruszenia przez koncesjonariusza obowiazkéw, o ktérych mowa
w art. 57 ustawy, lub warunkéw umowy koncesyjne;j.

W ustawie z dnia 2 lipca 2004 r. — Przepisy wprowadzajace ustawg o swobodzie
dziatalnosci gospodarczej (na podstawie ktérej uchylone zostaly w ustawie
o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym  przepisy
dotyczace koncesjonowania) postanowiono, iz koncesje udzielone przed dniem 21
sierpnia 2004 r. zachowuja wazno$¢. Do cofnigcia koncesji stosuje sig
dotychczasowe przepisy ustawy o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu
Drogowym, z wyjatkiem art. 58 ust. 1 pkt 3 ustawy.” Oznacza to, ze nadal mozliwe

*! Por. art. 18a ust. 8 ustawy o drogach publicznych.

** Por. rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 1 lipca 2003 r. w sprawie ustanowienia Petnomocnika Rzadu do
Spraw Budowy Drég Krajowych i Autostrad (Dz. U. Nr 118, poz. 1109 ze zm.); do dnia 3 pazdziernika
2004 r. Petnomocnik petnit jednoczesnie funkcj¢ Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad.

> Por. przepisy rozdziatéw 7, 8 i 9 ustawy oraz rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 27 kwietnia 2001 r. w sprawie szczegétowych warunkéw postgpowania przetargowego na
udzielenie koncesji na budowg i eksploatacj¢ autostrad ptatnych (Dz. U. Nr 50, poz. 531); wczesniej —
rozporzadzenie Ministra TiGM z dnia 12 maja 1995 r. w tej sprawie (Dz. U. Nr 58, poz. 306 ze zm.).

* Do dnia 17 listopada 2000 r. — jezeli umowa koncesyjna nie zostala zawarta w terminie do 6 miesiecy od
daty udzielenia koncesji (zmiana wprowadzona ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o zmianie ustawy
o autostradach ptatnych oraz o zmianie innych ustaw — Dz. U. Nr 86, poz. 958).

* Por. art. 72 ust. 1 i 5 ustawy z dnia 2 lipca 2004 r.
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jest cofnigcie koncesji udzielonej przed powotana data, z dwéch wymienionych
wyzej powodow.

Od dnia 21 sierpnia 2004 r. budowa i eksploatacja albo wylacznie
eksploatacja autostrady wymaga jedynie zawarcia umowy w tym zakresie. Wybor
spotki nastgpuje w drodze tréjstopniowego postgpowania  przetargowego,
przeprowadzonego przez Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad.”®
Umowa o budowe i eksploatacje autostrady®’ z wybrana sp6tka jest zawierana przez
ministra wlasciwego do spraw transportu, po uzgodnieniu jej postanowien,
w zakresie dotyczacym zobowiagzan finansowych Skarbu Panstwa, z ministrem
whasciwym do spraw finanséw publicznych.”® Umowa powinna okreslaé
podstawowe obowiazki spétki, polegajace w szczegdlnosci na:

1) zgromadzeniu srodkéw finansowych na budoweg i1 podjecie eksploatacji

autostrady,

2) przygotowaniu dokumentacji technicznej wymaganej do podjgcia budowy
autostrady, uzyskaniu pozwolenia na budowg i1 uzgodnien wymaganych
odrgbnymi przepisami,

3) terminowej realizacji procesu inwestycyjnego,

4) utrzymaniu autostrady, w zakresie okreslonym w art. 63b, wedtug
standardow okreslonych w przepisach prawa 1 umowie o budowg
1 eksploatacje albo wylacznie eksploatacj¢ autostrady,

5) umozliwieniu Generalnemu Dyrektorowi Drég Krajowych i Autostrad
dokonania, w dowolnym czasie, kontroli budowy i eksploatacji autostrady
oraz dostarczania w tym zakresie danych i dokumentow.

Od dnia 1 stycznia 2004 r.* minister wlasciwy do spraw transportu moze, na
wniosek spotki, z ktora zostala zawarta umowa, dokona¢ przeniesienia catosci lub
czgsci praw 1 obowiazkéw wynikajacych z umowy na inng spétke kapitatowa — pod
warunkiem, ze:

1) kapital zaktadowy tej spo6tki kapitatowej jest objety w 100% przez spotke
wnioskujaca lub struktura akcjonariuszy lub udzialowcéw w spétce jest
taka sama jak w sp6tce wnioskujace;j,

2) spotka spetnia warunki, o ktérych mowa w art. 43 ust. 1 ustawy,

3) spotka wstepuje w prawa i obowiazki spétki wnioskujacej wynikajace
z umowy o budowg i eksploatacj¢ albo wytacznie eksploatacj¢ autostrady.

*% Na zasadach okre§lonych w przepisach rozdziatu 7 ustawy.

7 Réwniez w sytuacji, gdy zawarcie umowy nastgpowato po 21.08.2004 r., lecz na podstawie udzielonej
przed tym dniem koncesji (tak, jak w przypadku zawarcia umowy o budowg i eksploatacj¢ autostrady A -
1), minister wlasciwy do spraw transportu zawiera ze spotka ,umowg o budowg i eksploatacjg
autostrady.”

* Por. przepisy rozdzialu 9 ustawy, w tym art. 61 ust. 2.

¥ Na podstawie art. 60a, dodanego przez art. 1 pkt 19 ustawy z dnia 14 listopada 2003 r. o zmianie ustawy
o autostradach platnych oraz o zmianie niektérych ustaw (Dz. U. Nr 217, poz. 2124), a od 21.08.2004 r. —
na podstawie art. 63e.
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Do dnia 17 listopada 2000 r.*° budowa autostrad ptatnych finansowana byla
ze Srodkéw wilasnych koncesjonariuszy oraz uzyskanych przez nich kredytéw
bankowych, srodkéw finansowych ustalanych corocznie w ustawach budzetowych
oraz z innych zrédet. Udziat budzetu panstwa odnosit si¢ do finansowania prac
studialnych i1 dokumentacyjnych, nabywania nieruchomosci, odszkodowan,
pokrywania optat z tytutlu ochrony gruntéw rolnych i lesnych, prac scaleniowych,
ratowniczych badan archeologicznych, ekologicznych 1 opracowywania ich
wynikéw?'. Ponadto koncesjonariusz mégt uzyskaé ze $rodkéw budzetu pafnstwa, na
og6lnych zasadach, porgczenie sptaty kredytu bankowego lub pozyczki w kwocie
nie wyzszej, niz 50% wartosci inwestycji przewidzianej do realizacji w ramach
koncesji™’.

W  wyniku nowelizacji ustawy, w Banku Gospodarstwa Krajowego
utworzony zostal Krajowy Fundusz Autostradowy, a z dniem 1 stycznia 2004 r. —
Krajowy Fundusz Drogowy>. Od tej daty budowe autostrad finansuje sie ze
srodkéw wlasnych spétek®™ oraz uzyskanych przez nie kredytéw bankowych
1 pozyczek, a takze ze Srodkéw pochodzacych zemisji obligacji, ze S$rodkéw
pochodzacych z budzetu panstwa ustalanych corocznie w ustawie budzetowej, ze
srodkéw Funduszu i z innych zrédet. Spétce moga by¢ udzielone przez Skarb

Panstwa gwarancje i porgczenia™.

Srodki Krajowego Funduszu Drogowego pochodza m.in. z oplaty
paliwowej™, przychodéw ze sprzedazy akcji i udziatéw w spétkach, przekazanych
ministrowi do spraw transportu przez Skarb Panstwa w celu zasilenia Funduszu oraz
przychodéw z tych akcji i udzialéw, wptywoéw z oplat za przejazdy, pobieranych
przez Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad, ptatnosci dokonywanych
przez sp6iki zgodnie z warunkami umowy o budowg i1 eksploatacj¢ albo wytacznie
eksploatacjg autostrady, kredytéw i pozyczek zaciagnigtych na rzecz Funduszu przez
Bank Gospodarstwa Krajowego oraz obligacji emitowanych przez ten bank na rzecz
Funduszu, wptywow z optat i kar okreslonych w ustawie z dnia 21 marca 1985 r.
o drogach publicznych 1 wustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie
drogowym”’.

% Por. ustawe z dnia 8 wrzeénia 2000 r. o zmianie ustawy o autostradach ptatnych oraz o zmianie innych
ustaw (Dz. U. Nr 86, poz. 958).

1 Por. art. 12 ust. 3 ustawy o autostradach platnych, przed powyzsza nowelizacja.
% Tamze — art. 39.

3 Por rozdziat 6 ustawy o autostradach platnych, po jej nowelizacji z dniem 17 listopada 2000 r. Rozdziat 6
zostat nastgpnie zmieniony z dniem 1 stycznia 2004 r. przez art. 1 pkt 10 ustawy z dnia 14 listopada 2003
r. (Dz. U. Nr 217, poz. 2124), zmieniajacej ustawg o autostradach ptatnych.

* Przed dniem 21 sierpnia 2004 r. — koncesjonariuszy.

» Zgodnie z przepisami ustawy z dnia 8 maja 1997 r. o poreczeniach i gwarancjach udzielanych przez Skarb
Panstwa oraz niektére osoby prawne (Dz. U. z 2003 r. Nr 174, poz. 1689 ze zm.).

%% Por. przepisy rozdziatu 5b ustawy, wprowadzone z dniem 1 stycznia 2004 r. ustawa z dnia 14 listopada
2003 r. o zmianie ustawy o autostradach ptatnych oraz niektérych ustaw (Dz. U. Nr 217, poz. 2124).

7 Dz. U.z 2004 r. Nr 204, poz. 2088 ze zm.
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Srodki Funduszu moga by¢ przeznaczone na:

1) dofinansowanie nabywania nieruchomosci pod drogi krajowe, przygotowania,
budowy, przebudowy, remontéw, utrzymania i ochrony inwestycji drogowych
realizowanych przez Generalnego Dyrektora Drég Krajowych 1 Autostrad;

2) platnosci na rzecz spélek z tytutu realizacji przez nie obowiazkéw wynikajacych
zumowy o budowe 1 eksploatacje albo wylacznie eksploatacj¢ autostrady,
obejmujace w szczegdlnosci zwrot kosztow ponoszonych z tytutu zachowania
nieprzerwanej dostgpnosci autostrady, jej utrzymania i przejezdnosci, zmienne
kwoty uzaleznione od spetnienia przez spétk¢ wymogéw okreslonych w umowie
o budoweg 1 eksploatacje albo wylacznie eksploatacj¢ autostrady oraz doptaty
udzielane spotkom na pokrycie catosci lub czgsci niedoboréw biezacych
przychodéw z tytulu eksploatacji autostrady, w celu zapewnienia ptynnosci
wydatkéw zwiazanych z biezaca obstuga i splata kredytéw lub pozyczek badz
obligacji wyemitowanych w zwiazku z budowa autostrady;

3) sptate kredytéow i pozyczek zaciagnigtych na rzecz Funduszu przez BGK oraz
wykup obligacji, a takze splate¢ zobowiazan wynikajacych z wykonania przez
Skarb Panstwa obowiazkéw z tytutu gwarancji i porgczen udzielonych BGK na
realizacj¢ Programu rzeczowo — finansowego dla inwestycji drogowych;

4) wyptaty wynagrodzenia prowizyjnego przystugujacego Bankowi Gospodarstwa

Krajowego.
Rada Ministréw, na wniosek ministra wlasciwego do spraw transportu, ustala,
w drodze rozporzadzenia®®, Program rzeczowo - finansowy dla inwestycji

drogowych realizowanych z wykorzystaniem $rodkéw Funduszu, na okres od roku
do lat szeSciu. Program jest realizowany przez Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i1 Autostrad 1 Bank Gospodarstwa Krajowego pod nadzorem ministra
wlasciwego do spraw transportu oraz ministra wiasciwego do spraw finanséw
publicznych. Warunki finansowania ze Srodkéw Funduszu, zgodnie z ustaleniami
Programu w odniesieniu do projektéw przewidzianych do realizacji przez spotki, sa
okreslone w umowach o budowe¢ 1 eksploatacj¢ albo wyltacznie eksploatacjg
autostrady.

Wyplaty ze §rodkéw Funduszu, wynikajace z umowy o budowg 1 eksploatacje
autostrady, moga by¢ gwarantowane i porgczane przez Skarb Panstwa. Do tych
gwarancji i porgczen nie stosuje si¢ przepisow ustawy z dnia 8§ maja 1997 r.
o porgczeniach 1 gwarancjach udzielanych przez Skarb Panstwa oraz niektére osoby
prawne, z wyjatkiem art. 2a, 2b, 31, 44, 44a, 44b, 46 1 47. Gwarancje 1 porgczenia:

1) sa udzielane przez Rade Ministréw na wniosek ministra wtasciwego do spraw
finanséw publicznych uzgodniony z ministrem wlasciwym do spraw
transportu,

2) nie moga przekracza¢ zakresu ustalonego w Programie,

3) sa ograniczone w czasie terminem ustalonym w Programie.

*¥ Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 4 stycznia 2005 r. w sprawie ustalenia Programu rzeczowo —
finansowego dla inwestycji drogowych realizowanych z wykorzystaniem $rodkéw Krajowego Funduszu
Drogowego (Dz. U. Nr 8, poz. 57 ze zm.).
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Bank Gospodarstwa Krajowego, na wniosek Generalnego Dyrektora Drég
Krajowych 1 Autostrad, dokonuje wyptat ze srodkéw Funduszu odpowiednio na
rzecz spotek lub wykonawcow robdt, w wysokosci 1 terminach wynikajacych
z uméw, zawieranych z tymi podmiotami.

Spotka, ktéra zawarta umoweg o budoweg i1 eksploatacj¢ albo wytacznie
eksploatacje autostrady, pobiera oplaty za przejazd®. Optaty te stanowia przychéd
spoiki; warunki izakres podzialu zysku pomigdzy spétka a Funduszem okresla
umowa o budowe ieksploatacje albo wylacznie o eksploatacje autostrady.*
Szczegbtowe zasady dotyczace m. in. sposobu ustalania i pobierania oplat za
przejazd okresla rozporzadzenie Ministra Infrastruktury®'.

Budowa autostrad moze by¢ takze realizowana wedlug zasad okreslonych
w ustawie o drogach publicznych®’. Zadania z tego zakresu sa finansowane przez
ministra wlasciwego do spraw transportu, za posrednictwem GDDKiA. Moga by¢
one takze realizowane przy udziale srodkéw rzeczowych 1 pienigznych
swiadczonych przez osoby fizyczne i prawne, krajowe i zagraniczne oraz jednostki
organizacyjne nie posiadajace osobowosci prawnej. Budowa autostrad na podstawie
przepisOw ustawy o drogach publicznych podlega procedurom okreslonym
w przepisach o zaméwieniach publicznych®.

%% Por. art. 37a ust. 2 ustawy o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym.
* Por. art. 37b powolanej ustawy.

*! Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie optat za przejazd autostrada
(Dz. U. Nr 102, poz. 1075).

2 Por. art. 13a pkt 1 ustawy o drogach publicznych.

* Ustawa z dnia 10 czerwca 1994 r. o zaméwieniach publicznych (j. t. Dz. U. z 2002 r. Nr 72, poz. 664 ze
zm.) oraz ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zaméwien publicznych (Dz. U. Nr 19, poz. 177 ze zm.),
obowiazujaca od dnia 2 marca 2004 r.
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3.1.2. Uwarunkowania ekonomiczne i organizacyjne

Losy autostrady A-1 sa jaskrawym przyktadem braku skutecznosci
rzadowej administracji drogowej w zakresie budowy autostrad. Rozpoczgcie jej
budowy byto planowane w kolejnych programach kolejno na 1994 r., 1998 r.,
2003 r., a ostatecznie na 2005 r.

Termin rozpoczecia budowy autostrady A-1 w programach rozwoju transportu

I I I I I I I
I ;| = Coecre pany
® Program dostosowania sieci
1998 drogowej TINA
| | Plan rozwoju infrastruktury..-
wariant min
® Plan rozwoju infrastruktury..-

[ [ wariant pozadany

= Polityka z 1994-5r.
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006

Prawie dziesigcioletnie opdznienie rozpoczgcia budowy autostrady A-1
przyczynilo si¢ nie tylko do powstania nieodwracalnych strat, zwlaszcza
w gospodarce morskiej*, ale podwazylo wiarygodno$é Polski wobec inwestoréw
zagranicznych, poniewaz uwzgledniajac rzadowe zamierzenia w zakresie
infrastruktury 1 liczac na poprawg powiazan transportowych, niektérzy z nich
zainwestowali w rejonie planowanej drogi. Ponadto, w konsekwencji
niezrealizowania tych zamierzen, wiele atrakcyjnych inwestycji zagranicznych
zlokalizowanych zostalo u naszych sasiadow, ktorych dziatania w infrastrukturze
transportu byly bardziej przekonujace.

* Zdaniem czgsci ekonomistéow z Uniwersytetu Gdanskiego straty z powodu braku autostrady A-1 i tym
samym z powodu mniejszego ruchu w portach Tréjmiasta wynosza ok. 250 mln USD rocznie (wg serwisu
www. Money.pl z dnia 16.06.2004 r.)
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Jedynym  istniejacym = juz odcinkiem  autostrady A-1  jest
kilkunastokilometrowy fragment z Tuszyna pod Lodzia do Piotrkowa®. Od
Piotrkowa do Czgstochowy przebieg autostrady pokrywa si¢ z istniejaca
dwupasmowa droga Nr 1. Catos¢ autostrady A-1 podzielona zostala na kilka
odcinkéw o zr6znicowanym stopniu zaawansowania przygotowania prac do
rozpoczgcia budowy:
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Odcinek Dtugosé w km
Gdansk — Grudziadz 91
Grudziadz — Torun 61
Torun — Strykéw 144
Strykéw — Pyrzowice 198

* Odcinek Tuszyn — Piotrkéw Trybunalski (17,5 km) oddany zostat do ruchu w 1985 r. Jego przebieg
pokrywa si¢ z planowanym ciagiem autostrady A-1.
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Pyrzowice — So$nica 41

Sosnica — Gorzyczki 50

Autostrada A-1 posiada podstawowe znaczenie zwlaszcza dla  rozwoju
gospodarki Pomorza. Jej budowa jest warunkiem rozwoju krajowych portéw morskich.
Uruchomienie tej inwestycji powinno wptyna¢ na zwigkszenie popytu na ushugi
przetadunkowe ze strony rynkéw panstw Europy Srodkowo — Wschodniej oraz
Potudniowej. Dotyczy to zwlaszcza przewozéw kontenerowych obstugiwanych w
Gdynskim Terminalu Kontenerowym. Obecnie wobec braku szybkiego potaczenia
Skandynawii z potudniem 1 wschodem Europy przechodzacego przez nasz kraj, porty
Tréjmiasta przegrywaja konkurencj¢ z nowoczesnymi portami Europy Zachodnie]
(Bremerhaven, Hamburg, Rotterdam ) 1 ich rola sprowadza si¢ do odgrywania funkcji
dowozowej. Sifa i znaczenie wymienionych portéw Europy Zachodniej wynika ze
stosowania przez nie strategii laczenia korytarzy transportowych z centrami
logistyczno — przetadunkowymi ulokowanymi w portach. Z tego tez wzgledu rynki
panstw Europy Srodkowo — Wschodniej obstugiwane sa nie przez polskie porty, lecz
przez niemieckie i1 powigzane z nimi autostrady  oraz przez tamtejszych
przewoznikow. Wyrazem tej tendencji sa niemieckie 1 holenderskie inwestycje w
budowe terminali w Polsce (terminale kontenerowe w Poznaniu i Wroctawiu).
Powaznym zagrozeniem dla polskich portéw morskich jest budowa polaczen
drogowych miedzy Szwecja i Dania przez ciesning Oeresund (strefa rozwojowa
Malmoe- Kopenhaga). Potaczenie to realizowane jest wskutek braku autostrady A-1 1
zwigzanego z tym polaczenia morskiego Gdynia — Karlskrona.

Poza przyspieszeniem ogdlnych przemian w gospodarce morskiej inwestycja
w budowg autostrady A-1 powinna wplynac takze na takie dziedziny jak:

- inwestycje w przemyst wysokiej techniki oraz w sfer¢ ustug okotoportowych
niezbednych do funkcjonowania centrum logistycznego,

przemiany strukturalne i wlasno$ciowe w calym sektorze gospodarki morskiej,

dzialania na rzecz bardziej funkcjonalnego wykorzystania terenéw zaplecza
portowego, tj. przyspieszenia komunalizacji gruntéw, redukcji terenéw zajetych
pod uktad tor6w kolejowych, itp.,

inwestycje w budowe terminali promowych (pasazerskich, samochodowych
a takze kolejowych),

rozwdj infrastruktury umozliwiajacej nowoczesny transport kolejowy,

budowa infrastruktury umozliwiajacej rozwdj turystyki morskie;j.

Inwestycja w budowe autostrady A-1 ma takze duze znaczenie dla sprawnosci
komunikacyjnej wewnatrz aglomeracji trojmiejskiej. Umozliwi ona wyprowadzenie
cigzkiego transportu kotowego z Trdjymiasta poza jego obregb, a to dzigki budowie
potaczen przeznaczonych gléwnie dla obstugi terendw stoczniowo — portowych, takich
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jak Trasa Sucharskiego w Gdansku, a przede wszystkim III etap Trasy
Kwiatkowskiego w Gdyni*.

W 1996 r. Parlament Europejski i Rada Unii Europejskiej przyjety "Wytyczne
dla rozwoju Europejskiej Sieci Transportowe]” (Trans-European Transport Network -
TEN) na terytorium krajow cztonkowskich UE.

Po rozszerzeniu UE przygotowane zostaly nowe schematy sieci TEN do
2020 r., obejmujace Polskg. Podjgto réwniez prace nad okresleniem nowych
inwestycji priorytetowych na transeuropejskiej sieci transportowej'’. Wsréd
inwestycji priorytetowych znalazia si¢ autostrada A-1.

Analizujac dotychczasowe plany budowy autostrad (kazdy z tych planéw
obejmowal autostrade A-1) nalezy stwierdzi¢, ze zapisane w tych planach
zamierzenia, majac na uwadze posiadane mozliwosci finansowe, byly nierealne juz
na etapie ich konstruowania. Wspomniane wyzej watpliwosci wynikaty przede
wszystkim z konfrontacji ceny budowanych w Polsce autostrad (1 km autostrad
realizowanych do 2004 r. wynosit Srednio ok. 26 mln zl) z przeznaczanymi na
realizacje zadan autostradowych $rodkami finansowymi. Przyktadem moze by¢
kwota planowanych na 2003 r. naktadéw na zadania dotyczace budowy autostrad —
1.514.007,3 tys. zl. Za wymieniona wyzej kwotg, mozna wigc sfinansowac
zbudowanie ok. 60 kilometréw autostrady, a nie jak zatozono w 2002 r. w programie
mInfrastruktura — Klucz do Rozwoju”, oddawanie nowych odcinkéw autostrad na
poziomie 250 km $redniorocznie. Na trwajacy okoto 12 lat  okres prac
przygotowawczych poprzedzajacych fizyczne rozpoczgcie budowy autostrady A-1
(liczac od dnia przyjecia programu budowy autostrad w Polsce), decydujacy wplyw
mial brak stalego zrédta srodkéw finansowych, gwarantujacych rozpoczgcie
budowy. Od 1 stycznia 2004 r. takim zrédlem moze by¢ Krajowy Fundusz
Drogowy.

3.2. Istotne ustalenia kontroli

3.2.1.  Programowanie i planowanie budowy autostrady A-1

Program Budowy Autostrad okreslony w uchwale nr 63/93 Rady Ministréw
z dnia 27 lipca 1993 r. nie zostal wykonany w czg$ci dot. budowy autostrady A-1.
Nie zostal bowiem zrealizowany [ etap tego programu przewidujacy m.in.
wybudowanie do konca 1996 r. odcinka autostrady A-1 na trasie L6dz —
Czegstochowa. Zadanie to nie zostalo w ogéle podjete, gdyz zatozenia programu

40 Wybudowanie tych arterii jest niezwykle istotne dla wykorzystania przysziej autostrady do obstugi portéw
morskich, poniewaz autostrada A-1 rozpoczyna si¢ we wsi Rusocin w odlegtosci ok. 20 km od portu w
Gdansku 1 nowo budowanego terminalu nalezacego do Hutchison Port Holding o przepustowosci
docelowej 500 tys. TEU rocznie.

" Decision No 884/2004/Ec Of The European Parliament And Of The Council amending Decision No
1692/96/EC on Community guidelines for the development of the trans-European transport network (29
April 2004) Official Journal of the European Union L 201/17.6.2004
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okazaty si¢ nierealne juz od samego poczatku. Faktyczny bowiem zakres inwestycji
na wszystkich odcinkach 1 etapu Programu Budowy Autostrad okazal si¢ tak
rozlegly, ze zaciagnigta w 1993 r. pozyczka w EBOR w kwocie 45 mln. ECU (wraz
z odpowiednimi kwotami dotacji budzetowych) na wykonanie zadan ujetych
w programie, wystarczyla tylko na sfinansowanie inwestycji dot. autostrady A-4 na
odcinku Krakéw — Katowice.

Wyniki  kontroli wskazuja, ze istotnym mankamentem kolejnych,
sporzadzanych po 1996 r. strategii, programéw 1 harmonograméw budowy
autostrad, w tym réwniez autostrady A-1, bylo niezapewnienie  pelnego
finansowania przyjmowanych zadan, zaroOwno w zakresie prac przygotowawczych,
jak 1 samej budowy poszczegdlnych odcinkéw autostrady. W konsekwencji
prowadzito to do czgstych zmian, przez co zatozenia przyjete w tych dokumentach
okazywaly si¢ nierealne nawet juz na etapie ich konstruowania.

W opracowanych programach i planach®® brakowato w miare doktadnego
okreslenia kosztow budowy poszczegélnych odcinkéw autostrady, Scistego
przypisania do nich $rodkéw finansowych oraz wskazania zrédet pokrycia
wydatkéw w dtuzszym horyzoncie czasowym.

Z tego punktu widzenia, warunkéw powyzszych nie spetniaty ani opracowana
przez Ministerstwo Infrastruktury 1 opublikowana w sierpniu 2003 r. ,, Strategia
Rozwoju Infrastruktury Transportu na lata 2004-2006 i lata dalsze”, ani ,,Strategia
Przebudowy Gtéwnych Drég Krajowych w Polsce w latach 2003-2013”. W zakresie
realizacji w wymienionych strategiach dziatan ustalono m.in., ze:

W ,,Informacji dla Rady Ministrow o harmonogramie budowy autostrad i drog
ekspresowych na lata 2004-2006 i lata dalsze”, stanowiqcej zatqcznik do
Narodowego Planu Rozwoju na lata 2007-2013”, cele okreslone zostaty na
okres do 2013 r., a srodki finansowe i Zrodta ich pochodzenia zostaty podane
tylko na rok 2005 i 2006.

W rozporzqdzeniu Rady Ministrow z 4 stycznia 2005 r. w sprawie ustalenia
Programu rzeczowo-finansowego dla inwestycji drogowych realizowanych
z wykorzystaniem Srodkéw Krajowego Funduszu Drogowego®  okreslone
zostaty srodki  finansowe, przeznaczone na przygotowanie i budowe tylko
jednego z odcinkow A-1, tj. Sosnica-Gorzyczki w roku 2005 i 2006, mimo Ze
zgodnie 7 , Informacjq dla Rady Ministrow...” w 2006 r. ma si¢ rozpoczqc
budowa rowniez odcinkow A-1 Nowe Marzy-Torun i Strykéw — Pyrzowice.

Stwierdzono, ze w kolejnych planach (strategiach lub harmonogramach)
zmianom ulegaly przede wszystkim zatozenia okreslajace terminy realizacji
poszczegblnych odcinkéw autostrady. Przyktadem w tym zakresie moga by¢ dane

* W toku kontroli analizowano w szczegdlnoéci dokumentacje obejmujaca okres 2003 - Ip.2005 .

* Dz. U. Nr 8, poz. 57 (uregulowania tego rozporzadzenia zostaly, w zwiazku z postepem prac zwiazanych
z autostrada A-1, zmienione rozporzadzeniami Rady Ministréw z dnia: 28 lipca 2005 r. (Dz. U. Nr 140,
poz. 1175), 23 wrzesnia 2005 r. (Dz. U. Nr 184, poz. 1540) i 25 lutego 2006 r. (Dz. U. Nr 25, poz. 183).
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zawarte w ,,Strategii przebudowy gtéwnych drég krajowych w Polsce w latach 2003
— 20137, opracowanej w lipcu 2003 r. (zalozenia te zostalty uwzglednione m. in. w
opracowanej w sierpniu 2003 r., w Ministerstwie Infrastruktury ,, Strategii rozwoju
infrastruktury transportu na lata 2004 — 2006 i lata dalsze”) oraz w ,,Informacji dla
Rady Ministrow o harmonogramie budowy autostrad i drég ekspresowych na lata
2004 — 2006 i lata dalsze”™’. W odniesieniu do terminéw w wymienionych wyzej
dokumentach stwierdzono nastgpujace rdznice:

Harmonogram wg
,,Strategii...” Harmonogram wg
Odcinek A-1 | Diugosé odcinka (w | 2 ncl;,]c);) 21(()5; . 1121205;1;3315
km) . k Z . . r.
rozZpoczecie - Zax. rozp.- zakonczenie

Gdansk - Nowe 91 2004 — 2007 2007
Marzy
Nowe Marzy - 61 2007 - 2009 2008
Torun
Strykéw 40 2005 - 2007 2006 — 2008
Czestochowa
Rzasawa - 57 2007 — 2009 2007 — 2008
Pyrzowice (dla pododcinka

Czgstochowa —

Pyrzowice)

Pyrzowice - 41 2009 - 2012 2009 - 2011
Sosnica
Sosnica - 23 2007 — 2008 2006 — 2008
Swierklany (dla pododcinka

Sosénica — Zory)
Swierklany - 27 2005 — 2006 2005 - 2007
GorzyczKki (dla pododcinka

Zory — Gorzyczki)

Majac na uwadze realizacj¢ planéw dotyczacych budowy autostrady A-1,
na odcinku Gdansk — Nowe Marzy oraz Swierklany — Gorzyczki, trzeba stwierdzié,
ze malo prawdopodobne wydaje si¢ wykonanie chociazby jednego (z 10
wyszczegllnionych w harmonogramie z 2005 r.) odcinka, w terminie wyznaczonym
w dokumentach planistycznych sporzadzonych w I pétroczu 2005 r. Nierealnos¢
zatozen dotyczacych odcinka Swierklany - Gorzyczki, kierownictwo GDDKiA
wyjasnialo nastgpujaco:

*% Informacja ta stanowita zatacznik do Narodowego Planu Rozwoju na lata 2007 — 2013 i zgodnie ze
stanowiskiem GDDKiA w toku kontroli stanowita aktualny plan realizacji autostrady A-1.
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» Podpisujgc w lutym 2005 r. dokument , Informacja dla Rady Ministrow
0 harmonogramie budowy autostrad i drog ekspresowych na lata 2004-2006
ilata dalsze” stan prac przygotowawczych upowaznial do zaplanowania
rozpoczecia budowy tego odcinka w 2005 r. Dwa kolejne postepowania
przetargowe nie doprowadzity do wytonienia wykonawcy prac zwiqzanych
z nabywaniem gruntow pod autostrade (....). Dopiero w trzecim postepowaniu
przetargowym byta mozliwos¢ wyboru wykonawcy. Prace geodezyjno — prawne
zwiqzane 7 wykupami gruntow zostaty wszczete. Zgodnie z zawartymi umowami
zostang zakonczone w czerwcu 20006 r.

W dniu 4.10.2004 r. GDDKiIA na wniosek Osrodka Ochrony Dziedzictwa
Archeologicznego, zlecita Muzeum Slgskiemu wykonanie (w ramach umowy nr
AC/878/2004) uzupetniajqcych archeologicznych badan rozpoznawczych
o charakterze powierzchniowo — sondazowym, w liniach rozgraniczajqcych pas
drogowy autostrady A-1 (na obszarze woj. slgskiego odcinek od km 418+050
do km 564+000). Opracowanie wynikow badan rozpoznawczych, pozwoli
okresli¢ zakres ratowniczych badan wykopaliskowych na slgskim odcinku
autostrady A-1. Zawarcie umowy na wykonanie archeologicznych ratowniczych
badan wykopaliskowych na obszarze woj. Slgskiego, zaplanowano jeszcze
w biezqcym roku (2005).

Przedstawiajqc powyzsze fakty nalezy stwierdzié, Ze pomimo przygotowania
realnego planu, z przyczyn lezqcych poza GDDKIA, prace przygotowawcze
ulegty opoznieniu i rozpoczecie w 2005 r. budowy autostrady A-1 na odcinku
Swierklany-Gorzyczki nie bedzie mozliwe.”

3.2.2. Wykonywanie zadan przygotowawczych

3.2.2.1. Wskazania i decyzje lokalizacyjne

Pierwsze wskazania lokalizacyjne dla autostrady A-1 pdélnoc — potudnie
zostaly udzielone w sierpniu 1995 r. (odcinek Gdansk —Torun — £.6dz), a dla odcinka
Tuszyn — Gorzyczki w grudniu 1999 r.

Z ustalen kontroli wynika, ze w latach 1995 — 1997 proces ten przebiegat za
wolno, powodujac nieterminowe realizowanie przez Agencj¢ Budowy
1 Eksploatacji Autostrad zadah przygotowawczych zwigzanych z wykupem
gruntbw pod budoweg. Sytuacja ta spowodowana zostala opdznieniami
w pozyskiwaniu przez Agencj¢ decyzji lokalizacyjnych dla przebiegu
poszczegdlnych odcinkéw autostrady. Niektére z wydawanych przez wojewodow
decyzji obarczone byly wadami formalnymi i merytorycznymi. To z kolei
powodowato sktadanie odwotan i1 dalsze opdznienia.

Dnia 13 marca 1997 r. wicewojewoda pomorski w zatatwieniu wniosku Prezesa
ABiEA do wojewody pomorskiego z dnia 11 pazdziernika 1996 r. wydat decyzje
o ustaleniu lokalizacji autostrady A-1 w obrebie woj. pomorskiego (nr UAN-II-
A/7331/1/97/KT). Dnia 8 kwietnia 1997 r. Prezes ABiEA odwoltat sie od ww. decyzji
do Prezesa UMiIRM, wnioskujqc o jej uniewaznienie, gdyz wydana zostata przez
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wicewojewode, co oznacza naruszenie przepisow o wlasciwosci. Dnia 28 maja
1997 r. Prezes UMIRM - dziatajqc w trybie odwotawczym - wydat decyzje (nr GPN-
6/A-1/13/97/1238 ) o zmianie decyzji. Dnia 4 sierpnia 1997 r. do ABiEA wptyneta
decyzja wojewody gdanskiego (nr UAN-II-A/7331/1/97/KT) o tresci uwzgledniajqcej
ww. decyzje UMIRM. Dnia 7 sierpnia 1997 r. (tj. w terminie odwotawczym) Prezes
ABiEA wniost odwotanie do Prezesa UMiRM, wnioskujqc o uchylenie w czesci
i zmiane ww. decyzji wojewody. W uzasadnieniu podano, ze wydana decyzja zawiera
wady i uchybienia formalnoprawne, ktore uniemozliwiajq jej funkcjonowanie
w obrocie prawnym. W szczegolnosci decyzja ogranicza zakres ustalenia lokalizacji
do elementow drogi publicznej, pomijajqc elementy charakterystyczne dla
autostrady platnej, takie jak miejsca poboru optat i obwody utrzymania.

W toku kontroli stwierdzono, ze decyzje lokalizacyjne dla autostrady A-1
zostaty wydane dla odcinkéw przebiegajacych (wg projektu) przez wojewédztwa’':
gdanskie, bydgoskie, torunskie, wtoctawskie, ptockie, skierniewickie i piotrkowskie.

Brakowalo natomiast prawomocnych decyzji lokalizacyjnych na terenie
obecnego wojewddztwa 16dzkiego dla odcinka Brzeziny - Romandw,
aw wojewddztwie $laskim dla odcinkéw Betk — Swierklany i Wozniki - Soénica.
Przyczyny braku decyzji lokalizacyjnych dla odcinka Wozniki — Sosnica tkwily
w dokonywaniu czasochlonnych, wielokrotnych zmian trasy tego odcinka
autostrady. W rezultacie dokonanych korekt, doszto do konieczno$ci znacznego
uzupetnienia dokumentacji do wniosku o ustalenie lokalizacji, m.in. 0 wymogi nowo
wprowadzonych przepiséw ustawy z dnia 24.05.2003 r. o szczegétowych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég krajowych™. Wydatki
poniesione przez Generalng Dyrekcj¢ Drog Krajowych i Autostrad na uzupelnienie
dokumentacji wyniosty 8.360.982 zl., z czego 8.250.982 zl. na dostosowanie do
wymogow wymienionej wyzej ustawy.

Ustalenia kontroli wskazuja na nierzetelne przeprowadzenie przez GDDKiA
czynnos$ci majacych na celu wylonienie wykonawcy uzupetniajacej dokumentacji.
Przede wszystkim nierzetelnie przeanalizowano wysokos¢ kosztéw wykonania
uzupetniajacej dokumentacji dla odcinka Wozniki - Sosnica, zawartych w ofercie
firmy Transprojekt Gdanski Sp. z o0.0. Pierwotnie bowiem Spétka ta zlozyla oferte
w trybie z wolnej reki na wykonanie dokumentacji za kwotg netto 3 434 147 zi.
Poniewaz tryb ten zostal zakwestionowany przez Urzad Zaméwien Publicznych,
dokonano wyboru oferty w postgpowaniu przetargowym. Wybrana oferta tegoz
Transprojektu Gdanskiego wynosita 8 250982 zt 1 byta wyzsza od pierwotnej
04 816 835 zi. W Swietle ustalen kontroli, w ciaggu pigciu miesigcy nie wystapita
uzasadniona przyczyna wzrostu ceny uslugi o 140%. Zatem poniesienie tych
kosztoéw nalezy uznac za nieracjonalne.

Innymi przyczynami op6znien wydawania decyzji lokalizacyjnych byty m.in.:
protesty organéw samorzadow terytorialnych 1 mieszkancéw, rozbudowa pasa

> nazwy zachowane zgodnie z podziatem administracyjnym w dniu wydania decyzji,

> Dz. U. Nr 80, poz.721 ze zm.
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startowego Migdzynarodowego Portu Lotniczego w Katowicach oraz koniecznos¢
wykonania dokumentacji potaczenia autostrady z droga ekspresowa S-1.

Brak prawomocnych decyzji dla odcinkéw Brzeziny - Romanow
w wojewodztwie 16dzkim 1 Betk — Swierklany w wojewddztwie slaskim, byt
wynikiem zaskarzenia wydanych decyzji do sadéw administracyjnych.

Wyniki kontroli wskazuja, ze podstawowe zarzuty podnoszone przez strony
w odwotaniach do organéw II instancji 1 skargach do sadoéw administracyjnych
dotyczyty wad merytorycznych 1 formalnych (w tym braku prawidlowego
uzasadnienia decyzji) w wydawanych przez wojewoddéw decyzjach lokalizacyjnych.
Na cztery decyzje zaskarzone do sadow administracyjnych, trzy byly wydane przez
wojewodg tédzkiego a jedna przez wojewodg $laskiego.

3.2.2.2. Wykup gruntéw

Na calym planowanym przebiegu autostrady A-1 do pozyskania bylo ok.
21.700 dziatek. Do konca I pétrocza 2005 r. pozyskano 5.531 dziatek, tj. ok. 25,4 %.
Najwyzszy procent pozyskanych dzialek uzyskano na odcinku Gdansk - Nowe
Marzy (99,2%), Nowe Marzy - Torun ( 100,0%) i Torun - Strykéw (53,4%).
Natomiast nie nabyto jeszcze zadnej dziatki w potudniowym fragmencie autostrady,
tj. od wezta Rzasawa do potudniowej granicy panstwa (Gorzyczki).

Koszty zwigzane z wykupem dzialek pod budoweg autostrady wyniosty
dotychczas ok. 159 miln zi. Wedlug danych szacunkowych GDDKiA w celu
zakonczenia wykupu gruntéw pod autostradg potrzeba jeszcze ok. 506 min zi.

Ustalono, ze w procesie pozyskiwania terenu nie zadbano o wystarczajaca
synchronizacj¢ plandéw pozyskiwania gruntéw z planami rozpoczgcia budowy.

Na odcinku Sosnica - Gorzyczki dopiero rozpoczeto pozyskiwanie gruntow,
mimo ze planowano rozpoczecie budowy  autostrady w 2005 r. (aktualny
termin rozpoczecia budowy — 2006 r.). Na odcinku Strykow-Tuszyn pozyskano
dotychczas niewiele ponad 33 % gruntow, a na odcinku Piotrkéw Trybunalski -
Rzasawa 14 % gruntow. W obu przypadkach rozpoczecie budowy autostrady
planowane jest w 2006 r.

Przyczyny powyzszego stanu tkwily gtéwnie w czgstych zmianach terminéw
realizacji poszczegllnych fragmentéw autostrady. Z ww. powoddow, a takze
uwzgledniajac czas potrzebny na przeprowadzenie badan archeologicznych, moze
by¢ zagrozony termin rozpoczgcia budowy odcinkéw, planowanych do rozpoczgcia
w 2006 .

Jak ustalono w toku kontroli, wystgpowaty tez przypadki, nieuzasadnionego
w ocenie NIK, wyprzedzenia wykupu gruntéw w stosunku do planowanych
termindw rozpoczgcia prac budowlanych. Byto to wynikiem braku synchronizacji
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migdzy programem budowy tej autostrady, a podjeciem dziatan zwiazanych
z pozyskiwaniem gruntow.

Na odcinku Torun — Strykow pozyskano juz ponad 53 % dziatek, mimo Ze
rozpoczecie budowy tego odcinka planowane jest na rok 2010.

Kolejna przyczyna opdznien w wykupie gruntéw pod budoweg autostrady A-1
w stosunku do planowanych terminéw rozpoczecia budowy byt brak
wystarczajacych $rodkéw finansowych. W latach 2003 - 2005 (do czerwca)
wnioskowane przez GDDKiA do Ministra Infrastruktury potrzeby na S$rodki
finansowe na zadania zwiazane z pozyskaniem terenu pod budowg zrealizowane
zostaly w okoto 50%. Z powodu braku srodkéw finansowych do konca czerwca
2005 r. nie rozpoczeto procesu wykupu gruntéw dla pododcinka autostrady A-1
Rzasawa —Wozniki (jako czgsci odcinka Strykéw — Wozniki), ktérego realizacja
planowana jest w latach 2006 -2008.

Przyczyna opd6znien byly takze nieprawidlowosci w przygotowaniu
1 przeprowadzeniu przetargéw na wytonienie firm, ktére w imieniu GDDKiA miaty
wykona¢ prace zwigzane z zakupem gruntéw pod A-1. Przede wszystkim
stwierdzono niewlasciwe przygotowanie dokumentacji przetargowej. Powodowato
to protesty uczestnikow przetargu i w konsekwencji przedtuzenie czasu zakonczenia
postgpowan przetargowych. W wyniku protestéw, GDDKiA zmuszona byta ( m. in.)
do zmiany specyfikacji istotnych warunkéw zamOwienia przy przetargach na
odcinkach Tuszyn - Kamiensk i Kamiensk-granica woj. §laskiego, Swierklany -
Gorzyczki oraz granica woj. 16dzkiego - Rzasawa.

3.2.2.3. Ratownicze badania archeologiczne

Ratownicze badania archeologiczne prowadzone byty w pasach drogowych
planowanego przebiegu autostrady A -1 od 1998 r. na podstawie 5 uméw, zawartych
w latach 1998 — 2000 przez Agencje Budowy i Eksploatacji Autostrad. Wydatki
poniesione w ramach ww. uméw oraz na prace dodatkowe (roboty ziemne
1 geodezyjne) do 31.12.2004 r. wyniosty 72.691.613 zt.

Ponadto w latach 1996 - 2004 r. zawarto 8 uméw na wykonanie w pasie
autostrady A-1 ratowniczych badan archeologicznych — rozpoznawczych, na
realizacje ktérych do 31.12.2004 r. wydatkowano 1.408.693 zt.

Na wykonanie rozpoznawczych i ratowniczych badan archeologicznych
zawarto umowy z Muzeum Archeologicznym w Gdansku, z Uniwersytetem im.
Mikotaja Kopernika w Toruniu, z Fundacja Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza,
z Fundacja im. Konrada Jazdzewskiego w FEodzi i z Muzeum Slaskim
w Katowicach. Do dnia zakonczenia kontroli nie zawarto uméw na wykonanie
ratowniczych badan archeologicznych (i nie wykonano takich badaf) na odcinkach
od km ?352 do km 564 tj. od Piotrkowa Trybunalskiego do poludniowej granicy
panstwa.

>3 Na odcinku tym od km 336 do km 352; Tuszyn — Piotrkéw Trybunalski istnieje juz fragment autostrady.
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W  sporadycznych przypadkach, prowadzeniu ratowniczych badan
archeologicznych towarzyszyty trudnosci spowodowane protestami i sprzeciwami
wnoszonymi przez wilascicieli gruntu. Skutkiem tej sytuacji byto niedotrzymywanie
planowanych terminéw oraz wzrost kosztow badan. W jednym przypadku problem
taki wystapit na odcinku autostrady objetym umowa o budowg i eksploatacjg ze
spotka GTC S.A.

Sprzeciw wtasciciela jednej z dziatek na objetym koncesjq odcinku autostrady
A-1 skutkowat tym, ze umowe zawartq w 1998 r. z Muzeum Archeologicznym
w Gdansku na przeprowadzenie ratowniczych badan archeologicznych na
obszarze pierwszych 66 kilometrow pasa autostrady zmieniano czterokrotnie,
a koszty umowy wzrosty z 10.514.496 zt do 27.515.752 zt. W dniu 12 kwietnia
2005 r. Wojewoda Pomorski wydat, 7 rygorem natychmiastowej wykonalnosci,
decyzje zezwalajqcq na niezwloczne zajecie spornej nieruchomosci. W dniu
25 maja 2005 r. do Dyrektora Muzeum Archeologicznego w Gdansku przestano,
w celu podpisania, projekt Aneksu Nr 5 do umowy, ktory jest niezbedny do
ukonczenia ratowniczych badan archeologicznych na tym odcinku. Do dnia
zakonczenia kontroli nie przeprowadzono wszystkich koniecznych do rozpoczecia
prac budowlanych badan.

W zwiazku z przewlektoscia opisanych wyzej dzialan, wystapito zagrozenie,
7ze koncesjonariusz na podstawie zawartej umowy o budowg 1 eksploatacje
autostrady moze dochodzi¢ roszczen odszkodowawczych, poniewaz niedokonanie
przez GDDKIiA przeniesienia tzw. swobodnego posiadania pasa drogowego, stanowi
w mysl § 11.1 powotlanej umowy zdarzenie odszkodowawcze, a swobodne
posiadanie oznacza, ze pas drogowy bedzie wolny od wszelkich znalezisk
archeologicznych.

Na koniec czerwca 2005 r. stan zaawansowania prac archeologicznych na
planowanej trasie przebiegu A-1 przedstawiat si¢ nastgpujaco:

d. woj. gdanskie - stopien zaawansowania 99,2%, planowany termin
zakonczenia wrzesien 2005 r.

d. woj. bydgoskie i torunskie - stopien zaawansowania 100%

- d. woj. wtoctawskie i plockie - stopien zaawansowania ok. 6%

d. woj. todzkie - stopien zaawansowania 80,4 %, planowany termin
zakonczenia grudzien 2005 r.

Podobnie jak w procesie pozyskiwania praw wiascicielskich do pasa gruntu
pod autostrad¢ A-1, mankamentem w zakresie ratowniczych badan
archeologicznych byt brak precyzyjnego skorelowania zadan wynikajacych
z harmonogramu badan archeologicznych z zadaniami harmonogramu budowy
poszczegdlnych odcinkéw autostrady A-1.
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Zmiany harmonogramu budowy poszczegdlnych odcinkéw nie pociagnety za
soba zmian w harmonogramie ratowniczych badan archeologicznych.

[ tak: w harmonogramie z 2005 r. dla odcinka Swierklany - Gorzyczki
rozpoczecie budowy zaplanowano na 2005 r., a dla odcinkow Sosnica -
Swierklany i  Strykéw - Pyrzowice na 2006 r. Z ww. odcinkéw na dzien
30.06.2005 r. GDDKIA posiadata zawartq umowe na przeprowadzenie
ratowniczych badan archeologicznych jedynie dla czesci odcinka Strykow -
Pyrzowice.

3.2.2.4. Wydatki poniesione na przygotowanie budowy autostrady A-1

Wedtug danych GDDKiA dotychczasowe wydatki na realizacje
przedsigwzigcia p.n. ,.budowa autostrady A-1" wyniosty ponad 278 mln zi. Byly to
m.in. koszty wykonania dokumentacji niezb¢dnej do wuzyskania wskazanh
lokalizacyjnych - ok. 31,1 miln zl, koszty badan archeologicznych - 74,1 min zi,
koszty projekt budowlanego - 8,3 min zi, koszty ustug doradczych - 6,1 mln zt oraz
koszty wykupu gruntéw - 144,9 mln zt.

Wyniki kontroli wskazuja jednak, ze kwota ta nie jest petna i nie jest mozliwe
doktadne okreslenie wielkosci srodkéw finansowych przeznaczonych na realizacje
tego przedsigwzigcia. Sytuacja ta jest wynikiem nieprowadzenia w GDDKiA
wydzielonej ewidencji analitycznej kosztow prac przygotowawczych zwiazanych
z budowa i1 eksploatacja autostrady A-1. Jak ustalono, koszty te ewidencjonowane
byly w poszczegélnych paragrafach klasyfikacji budzetowej razem z innymi
kosztami dotyczacymi prac przygotowawczych wszystkich pozostatych drég. Petna
ewidencja kosztow nie byla prowadzona ( nie wyodrgbniono tytulu inwestycyjnego
pn. autostrada A-1). Informacje o poniesionych kosztach prac przygotowawczych
dot. budowy autostrady A-1 nie byly gromadzone w jednej jednostce organizacyjnej
lecz znajdowaly si¢ w GDDKIiA oraz jej oddziatach terenowych, co dodatkowo
utrudniato ich catosciowe ujgcie.

Ustaleniem  wysokoSci  rzeczywiscie  poniesionych  naktadow  na
przygotowanie budowy autostrady A-1 nie byli zainteresowani wnioskodawcy te]
inwestycji. Stwierdzono bowiem, ze mimo prowadzenia od ponad 10 lat prac
zwigzanych z przygotowaniem A-1 do budowy i eksploatacji, ktérych szacunkowe
koszty siggaja prawie 280 mln zt, w GDDKIA nie zostatla przeprowadzona kontrola
wewngtrzna ani audyt finansowy analizowanego zadania inwestycyjnego.
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3.2.3. Realizacja budowy autostrady A-1

3.2.3.1. Wytonienie koncesjonariusza na budowe odcinka Gdansk - Torun

Ustalenia kontroli wykazaty mate zainteresowanie podmiotéw gospodarczych
postgpowaniem przetargowym dotyczacym wylonienia koncesjonariusza budowy
1 eksploatacji autostrady A -1 na odcinku Gdansk - Torun. Wynikato to z faktu, ze
przygotowanie przetargu nastapito bez okreslenia realnego zamknigcia finansowego
inwestycji. Na ogloszenia o kwalifikacji wstepnej do przetargu odpowiedziaty tylko
3 firmy, z ktérych jedna - ,Dogus Poland” sp. z o0.0. - ze wzgledu na to, ze nie
wyrazita zgody na podwyzszenie kapitatu zaktadowego do wysokosci 10 mln USD
przed rozstrzygnigciem przetargu, zostata z tej kwalifikacji wyltaczona. Spotka ta
nie dostosowala si¢ bowiem do witasciwych w postgpowaniu polskich przepiséw
prawnych, zwtlaszcza art. 43 ustawy o autostradach ptatnych (w 6wczesnym
brzmieniu) ustalajacego ww. minimum kapitalowe dla spétek uczestniczacych
w przetargach. Brak w postgpowaniu kwalifikacyjnym 3 spetniajacych warunki
ustawowe uczestnikéw - na podstawie przepisu § 7 rozporzadzenia Ministra TiGM
w sprawie szczeg6towych zasad postgpowania przetargowego na udzielenie koncesji
na budowe 1 eksploatacj¢ autostrad ptatnych - powinien by¢ podstawa do
uniewaznienia tej kwalifikacji. Tak si¢ nie stalo. W II etapie postgpowania
uczestniczyt tylko jeden uczestnik ,,Gdansk Transport Company” S.A., tj. przetarg
zostal rozstrzygnigty bez konkurencji. Dnia 25 sierpnia 1997 r. na wniosek komisji
przetargowej pozytywnie zaopiniowany przez Radg ds. Autostrad, Minister TiGM
udzielit koncesji spétce ,,Gdansk Transport Company™ S.A.

Przebieg tego postgpowania wykazal, ze male zainteresowanie przetargiem
wynikalo z trudno$ci w zapewnieniu optacalnosci przedsigwzigcia bez wydatnej
pomocy budzetu panstwa (w formie jego partycypacji w pokrywaniu niedoboréw
w przychodach z eksploatacji autostrady oraz w formie ulg i zwolnien podatkowych
dla koncesjonariusza). Komisja przetargowa - w uzasadnieniu wskazania oferty
,Gdansk Transport Company” S.A., jako ,najkorzystniejszej] w postgpowaniu” -
stwierdzila, ze nie skorzystala z mozliwosci uznania bezskuteczno$ci przetargu,
zdajac sobie spraweg z trudno$ci zapewnienia optacalnosci budowy i1 eksploatacji
odcinka autostrady ptatnej Al Gdansk - Torun, jako przedsigwzigcia prywatnego.
Ocenita, ze przy spetnieniu okreslonych warunkéw mozliwe jest udzielenie koncesji
oraz wynegocjowanie umowy koncesyjnej zgodnie z warunkami przetargu, intencja
ustawodawcy oraz oczekiwaniami Ministra TiGM, ABiEA 1 oferenta.

W dniu 27 sierpnia 1996r. komisja przetargowa sporzqdzita protokoét z czynnosci
otwarcia i oceny dokumentacji do kwalifikacji wstepnej, wyboru oferentéow
i ogloszenia wynikow w postepowaniu przetargowym na udzielenie koncesji na
budowe i eksploatacje autostrady A-1 na odcinku Gdansk-Torun. W protokdle tym
komisja zapisata, Ze nie dokonano ostatecznej oceny oferty spotki ,,Dogus Poland”,
gdyz spotka ta mimo wezwania nie uzupetnita kapitatu zaktadowego do wysokosci
okreslonej w art. 43 ustawy o autostradach ptatnych (10 min. ECU). Zdaniem
komisji, 7 dokumentacji tej spotki i prowadzonej z niq korespondencji wynikato, ze
nie rozumiata ona polskich przepisow prawnych, zwtaszcza ustawy o autostradach
ptatnych. Komisja dokonata tqcznej, koncowej oceny pozostatych 2 uczestnikow
kwalifikacji, tj. , Euroute Polska” S.A. i , Gdansk Transport Company” S.A.
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stwierdzajqc, ze obie przekroczyty minimum kwalifikacyjne do Il etapu
postepowania przetargowego.

W dniu 25 sierpnia 1997 r. Minister TiGM na wniosek komisji przetargowej,
zawarty w protokole z dnia 16 lipca 1997 r., wydat decyzj¢ o udzieleniu spoéice
,Gdansk Transport Company” S.A. (GTC) z siedziba w Gdansku koncesji na
budowg i1 eksploatacj¢ odcinka autostrady A1 Gdansk-Torun. Zgodnie z art. 58 ust.1
ustawy o autostradach ptatnych ( w éwczesnym brzmieniu ) ww. koncesja mogta
by¢ cofnigta w przypadku niezawarcia umowy koncesyjnej w ciggu 6 miesigcy od
daty udzielenia koncesji. Termin ten uptynat w dniu 25 lutego 1998 r. Do tego
czasu Minister TiGM 1 koncesjonariusz nie uzgodnili i nie zawarli umowy
koncesyjnej. Przyczyna tego stanu wg koncesjonariusza i ekspertow ( gtéwnie firm
doradczych, np. firmy PriceWaterhouseCoopers) bylo to, ze budowa odcinka
autostrady ptatnej A-1 Gdansk - Torun wg udzielonej w 1997 r. przez Ministra
TiGM koncesji byla przedsigwzigciem niemozliwym do realizacji bez
dofinansowania ze srodkéw publicznych.

W dniu 17.04.1998r. firma PriceWaterhouseCoopers z siedzibq w Londynie
wykonujqca dla ABIiEA ustugi konsultingowe dotyczqce drogowego koncesyjnego
projektu autostrady AI’®, w opracowaniu pt. , Projekt inwestycyjny - budowa
autostrady Al — sprawozdania o stanie spraw” stwierdzita, ze , kluczowq pozostaje
do rozstrzygniecia sprawa wsparcia rzqdowego. GTC i kredytodawcy nie uznajq
przedsiewziecia objetego umowq jako spetniajqcego kryteria bankowe bez dajqcego
sie zaakceptowac¢ mechanizmu wsparcia rzqdowego. Nie powinno to dziwié, gdyz
tylko bardzo nieliczne projekty z dziedziny infrastruktury transportowej na swiecie
zdolne sq do generowania dochodow wystarczajqcych do samofinansowania.
Agencja powinna pozyskac¢ od Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju pisemne
stanowisko w sprawie projektu. Bez udziatu EBOR projekt nie przyciqgnie
miedzynarodowego kapitatu. Przedsiewziecie nie jest mozliwe bez dofinansowania
ze zrodet publicznych. W swietle obowiqzujqcego prawa, bezposrednie
finansowanie budowy ze Zrédet pochodzqcych z budzetu panstwa nie wydaje sie
mozliwe. Rozwazenie poprawek do ustawy o autostradach ptatnych moze byc
konieczne”.

W oczekiwaniu na nowe rozstrzygnig¢cia ustawowe proces negocjacji
umowy koncesyjnej w 1998 r. zostat wstrzymany i — wg dokonanego w 2000 r.
pisemnego uzgodnienia GTC S.A. z Ministrem TIGM - mial zosta¢ wznowiony
w terminie ,,30 dni od daty uchwalenia ustawy przez Sejm”.

> Umowa w sprawie ustug prawnych, technicznych i finansowych dotyczacych drogowego projektu
koncesyjnego autostrady Al podpisana zostala przez Agencj¢ dnia 9.03.1998r. na kwotg 929 tys. EUR.

Kontrakt finansowany jest z pozyczki EBOR. Do maja 2000r. rozliczono faktury na 633,2 tys. EUR.
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3.2.3.2. Negocjacje przed podpisaniem umowy koncesyjnej do 2002 r.

Po wznowieniu negocjacji w sprawie zawarcia umowy koncesyjnej, w dniu
5.04.2000 r. przedstawiciele spotki GTC podpisali ,,Protokét uzgodnien dotyczacy
negocjacji w sprawie Umowy Koncesyjnej na finansowanie, budowe i eksploatacjg
autostrady platnej A-1 (odcinek Gdansk-Torun)”, podpisany wczesniej przez
Ministra TiGM w dniu 29.02.2000 r. W protokéle tym strony biorac pod uwage
w szczegllnosci sytuacje, ze w dniu 8.02.2000 r. Rada Ministréw rozpatrzyta
projekt ustawy o zmianie ustawy o autostradach ptatnych 1 zadecydowatla
przedstawi¢ projekt tej ustawy Sejmowi, uzgodnity dotozenie staran w celu
wynegocjowania umowy koncesyjnej wg ustalonych termindéw okreslajacych
w szczegllnosci, ze ,,Agencja przygotuje i wysle GTC pierwszy projekt umowy
koncesyjnej w dniu 31.07.2000r. lub 30 dni od daty uchwalenia projektu ustawy
przez Sejm, w zaleznosci od tego, ktory z tych dni nastqpi pozniej”. Minister TIGM
oswiadczyt, ze ,,w okresie w ktorym prowadzone bedq negocjacje umowy
koncesyjnej a GTC bedzie wykonywata swoje zobowigqzania wynikajqce
Z niniejszego protokotu uzgodnien, Minister nie zamierza, przed 31.12.2000 .
cofnqc¢ GTC koncesji z powodu nie zawarcia umowy koncesyjnej.”

W dniu 19 wrzesnia 2000 r. migdzy GTC oraz ABiEA zostal podpisany
dokument ,,Stanowiska negocjacyjne stron na dzien 19 wrzes$nia 2000 r.", dotyczacy
niektérych wazniejszych warunkéw komercyjnych. W szczeg6lnosci dotyczyty one:
realizacji projektu w dwoch fazach, zakresu przedsigwzigcia (koszt budowy
fazy I), eksploatacji 1iutrzymania (koszt eksploatacji fazy I), mozliwosci
przeniesienia kapitatu wlasnego przez akcjonariuszy, kwestii budowlanych (m. in.
przejecie przez koncesjonariusza ryzyka uzyskania wszelkich niezbgdnych
pozwolen), kosztu poboru optat za przejazd autostrada (ustalenie i zmiany stawek za
przejazd autostrada, pojazdy bezprawnie ponadnormatywnie obciazone), przychodu
GTC (ptatnos$¢ za dostgpnos¢, ptatnosci zmienne), rozwigzania umowy koncesyjnej
przed i po dacie zamknigcia finansowego. Powyzsze ustalenia przewidywano
wlaczy¢ do umowy koncesyjnej dla autostrady A-I1.

Nie przynosity efektu dalsze starania o doprowadzenie do zawarcia umowy
koncesyjnej z firma Gdansk Transport Company S.A., prowadzone poczatkowo
przez ABiEA, a od kwietnia 2002 r. przez GDDKIiA. Przyczyna tego stanu byto —
zdaniem NIK - prowadzenie prac nad przedmiotowa umowa bez niezbednej
koordynacji pomigdzy Ministrem Finanséw, Ministrem Infrastruktury i Generalna
Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad. W rezultacie braku uzgodnien, mimo
parafowania w dniu 14 sierpnia 2002 r. ( przez GDDKiA w uzgodnieniu z Ministrem
Infrastruktury ) sporzadzonego wylacznie w jezyku angielskim ,,Projektu Umowy
Koncesyjnej pomiedzy Ministrem Infrastruktury reprezentujqcym Skarb Panstwa RP,
Zarzqdem Drog Krajowych S.A. oraz GTC S.A. z siedzibq w Gdansku”, umowa
koncesyjna nie mogta zosta¢ zawarta. Zawarciu umowy w zaproponowanej wersji
sprzeciwil si¢ bowiem Minister Finanséw oraz Dyrektor Departamentu Finansow
1 Analiz Ekonomicznych Ministerstwa Infrastruktury. Uzasadniano to przede
wszystkim tym, ze przyjecie przewidzianego w projekcie umowy poziomu kosztow
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1 modelu finansowania wywotatoby negatywne skutki dla realizacji innych inwestycji
infrastrukturalnych.  Akceptacja takich warunkéw oznaczataby, ze $rodki
przewidziane przez Ministra FinansOw na gwarancje w zakresie infrastruktury
w 2003 r. musialyby by¢ przeznaczone dla GTC S.A. W zwiazku z tym
niemozliwym byloby uzyskanie gwarancji Skarbu Panstwa na kredyty, ktére sa
niezbedne na wspoétfinansowanie innych inwestycji drogowych realizowanych ze
srodkéw pomocowych Unii Europejskie;.

Swoje stanowisko Minister Finanséw argumentowal m.in. nastgpujaco:
., Przedstawiony poziom kosztow budowy, utrzymania tego odcinka autostrady jest
nie do przyjecia z uwagi na bardzo wysokie roznice w stosunku do poziomu kosztow
faktycznie ponoszonych przez GDDKIA na realizowane porownywalne odcinki
autostrad. Przyjecie tego poziomu kosztow, jak i modelu finansowania oraz
przewidzianych w Umowie Koncesyjnej Zdarzen Odszkodowawczych przy zatozeniu
udzielenia przez Skarb Panstwa petnych gwarancji wywota negatywne skutki dla
realizacji innych inwestycji infrastrukturalnych. Gwarancja Skarbu Panstwa dla
GTC dotyczqca tqcznie zobowiqzan ptatniczych, bez ptatnosci wynikajgcych ze
Zdarzen Odszkodowawczych, wedtug wyliczen GTC powinna wynies¢ okoto
2,6 miliarda EUR. Akceptacja takich warunkow oznaczac¢ bedzie, ze cata pula
przewidziana przez Ministra Finansow na gwarancje w zakresie infrastruktury w
2003 r. musiataby byc¢ przeznaczona dla GTC. W zwiqzku z tym na realizacje
Programu drogowego przez PDK niemozliwym bytoby pozyskanie gwarancji Skarbu
Panstwa w 2003 r. na kredyty, ktore sq niezbedne na wspotfinansowanie inwestycji
realizowanych ze srodkow pomocowych UE.”

Wedtug zalaczonego do projektu umowy ,Pisma Wyjasniajacego”,
podpisanego przez przedstawicieli stron, parafowany dokument odzwierciedlat
osiagnigty stan prowadzonych negocjacji 1 — w zamierzeniu zespotow
negocjacyjnych — miat stanowi¢ podstawe do dalszych prac zmierzajacych do
zawarcia Umowy koncesyjnej. Parafowany projekt Umowy koncesyjnej mial by¢
przedstawiony Ministrowi Finanséw, akcjonariuszom GTC oraz bankom, w celu
dalszych konsultacji. Intencja zespotdw negocjacyjnych miato by¢ m.in. osiagnigcie
zamknigcia finansowego projektu Umowy do dnia 31 grudnia 2002 r., uzyskanie
pozwolen niezbg¢dnych do rozpoczgcia robot budowlanych w kwietniu 2003 r.,
a otwarcie autostrady na odcinku z Gdanska do Nowych Marz, nastapi¢ miato do
dnia 30 wrzesnia 2005 r.

We wspomnianym piSmie wyjasniajacym podkreslono, ze ani fakt
parafowania projektu Umowy Koncesyjnej, ani fakt sporzadzenia tego pisma nie
stanowia zrodta powstania zadnych praw i zobowiazan dla Ministra Infrastruktury,
koncesjonariusza lub oséb trzecich.

W dalszym toku negocjacji w 2002 r., nie zdotano wypracowaé przede
wszystkim porozumienia co do kosztéw przedsigwzigcia. Firma GTC konsekwentnie
domagata si¢ bowiem kwoty 5,88 miln EUR za wybudowanie 1 km autostrady, za$
strona rzadowa uwazata, ze koszt budowy nie moze wykracza¢ poza zakres
cenowy od 4,9 mln do 5,4 mIn EUR. Stanowisko takie znajdowalo uzasadnienie w
posiadanych ekspertyzach niezaleznych firm audytorskich oraz opinii gléwnego
kredytodawcy, tj. Europejskiego Banku Inwestycyjnego. I tak:
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Zdaniem firmy Scott Wilson Kirkpatrick, po uwzglednieniu ryzyk
przejmowanych przez koncesjonariusza, cena budowy 1 km autostrady
powinna ksztattowac sie w zakresie 4,6-5,2 min EUR, natomiast wedtug firmy
Mott MacDonald rozsqdna cena budowy 1 km autostrady na tym odcinku to
4,9-5,4 min EUR. Wedtug opinii Komitetu Zarzqdzajqcego Europejskiego
Banku Inwestycyjnego przygotowanej dla Rady Dyrektorow Banku,
wynegocjowana cena budowy 1 km autostrady na odcinku Gdansk - Nowe
Marzy w wysokosci ok. 5,6 min EUR jest o ok. 20% wyzsza od ceny, ktorq
mozna bytoby uzyskac przy obecnych konkurencyjnych warunkach rynkowych.

W grudniu 2002 r. Generalny Dyrektor DKiA przestal do Wicepremiera -
Ministra Infrastruktury ,Informacje w sprawie podjecia w najblizszym czasie
niezbednych dziatan w ramach realizacji projektu koncesyjnego AI1”. W Informacji
podkreslono, ze jedna z najwazniejszych kwestii jest wyjasnienie migdzy
Ministrami Infrastruktury 1 Finanséw wszystkich spraw w zakresie mozliwosci
udzielenia wsparcia finansowego ze strony rzadu dla przedsigwzigcia (m.in. forma
1 zakres gwarancji Skarbu Panstwa dla nowo utworzonej instytucji, ktéra przejmie
na siebie zobowigzania platnicze wobec kredytodawcow i GTC). Podkreslono, ze
bez ostatecznego potwierdzenia ze strony rzadu co do warunkéw i struktury
zabezpieczen oraz gwarancji dla projektu nie jest mozliwe ukonczenie prac nad
Memorandum Informacyjnym dla bankow.

W zataczonym do Informacji komentarzu GDDKiA do uwag Ministra
Finanséw w odniesieniu do Umowy koncesyjnej dla autostrady A-1 stwierdzono
m.in.:

e (Odnosnie mozliwosci wprowadzenia winiet: ,,Platnosci Rzqdu dla GTC oparte
sq na dostepnosci. Myto, czy winiety stanowiq mechanizm dla Rzqdu, stuzqcy
finansowaniu tych ptatnosci, niezaleznie od relacji z GTC. Jako takie, poza
podjeciem decyzji w sprawie budowy instalacji poboru optat, wprowadzenie
winiet ma niewielki lub wrecz zaden wptyw na GTC. Koszt budowy autostrady,
zarowno z, jak i bez urzqdzen poboru optat zostat uzgodniony z GDDKIA”,

e (Qdnosnie gwarancji Skarbu Panstwa: , Pomimo iz uznaje sie, Ze ostateczna
forma gwarancji zaleze¢ moze od formy przyjetej nowelizacji ustawy, Rzqd
powinien rozwazyc, iz przy braku jasno zdefiniowanego biznes planu
Przedsiebiorstwa Drogi Krajowe, w ramach obecnie przewidywanej struktury,
Rzqd tak czy inaczej musiatby udzielic GTC gwarancji (obecna ustawa
dopuszcza takq gwarancje).”

Przy negocjacjach projektu umowy ABIEA 1 GDDKIiA korzystaly z ustug
doradczych firmy PricewaterhouseCoopers Ltd. Poniesione koszty tych ustug
wyniosty 2.911.725 EUR. W zwiazku z brakiem efektow na przedstawionym wyzej
etapie negocjacji umowy koncesyjnej, koszty te nalezy uzna¢ za wydatkowane
nieefektywnie.

3.2.3.3. Negocjacje w latach 2003- 2004

W dniu 29 stycznia 2003 r. zostal powotany przez Dyrektora GDDKIA, na
polecenie Podsekretarza Stanu w Ministerstwie Infrastruktury, Migdzyresortowy
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Zespot Negocjacyjny, ktérego skiad ustalit Sekretarz Stanu w MI. Zadaniem tego
zespotu bylo prowadzenie dalszych uzgodnien inegocjacji dotyczacych projektu
koncesyjnego autostrady A-l1 Gdansk - Torun. W sklad Zespotu wchodzili
przedstawiciele Ministerstw: Infrastruktury 1 Finanséw oraz GDDKIiA. Ponadto do
prac Zespolu wilaczono grupg doradcza strony rzadowej (firmg Pricewaterhouse
Coopers), ktorej zlecono opracowanie analizy modelu finansowego wraz
z zatlozeniami oraz przygotowanie raportu finansowego w powyzszej sprawie. Zespot
Negocjacyjny wykorzystywal réwniez zlecane 1optacane przez GDDKiA
opracowania doradcéw w zakresie prawnym, finansowym oraz technicznym.

Z ustalen kontroli wynika, ze stanowisko Zespolu Negocjacyjnego
w poszczegdlnych kwestiach dotyczacych zawarcia umowy koncesyjnej, w tym
zwigzanych z finansowaniem budowy autostrady Al, z reguly spotykalo si¢ ze
sprzeciwem GTC. Ustalenia kwestii kluczowych i pozytywne stanowisko w zakresie
kwestii  spornych koncesjonariusz niejednokrotnie uzyskiwal na szczeblu
ministerialnym (gtdwnie poprzez decyzje Sekretarza Stanu), z pominigciem
negocjatorow.

= W dniu 11.02.2003 r. odbylo si¢ spotkanie Zespolu Negocjacyjnego
z przedstawicielami GTC, ktorego celem bylo przedstawienie stanowiska strony
rzadowej w sprawie proponowanego przez GTC modelu finansowego przedsigwzigcia.
Przewodniczacy Zespolu — Dyrektor Generalny GDDKIiA oswiadczyl, ze parafowanie
umowy (w wersji sporzadzonej w jezyku angielskim z dnia 14 sierpnia 2002 r.) nie
stanowi zadnego zobowiazania dla stron, tym bardziej, ze w jej polskim tlumaczeniu
wystepuja btedy i1 niezgodnosci z polskim prawem, a zadaniem cztonkéw Zespotu jest
wynegocjowanie umowy korzystnej dla Skarbu Panstwa. W tresci wnioskow podjetych
na tym posiedzeniu Zespolu stwierdzono m. in., ze Ministerstwo Finanséw
1 Ministerstwo Infrastruktury nie akceptuje Umowy koncesyjnej w wersji parafowanej —
oraz, ze Umowa Koncesyjna moze by¢ renegocjowana. Dyrektor GTC, w piSmie z dnia
14 Tutego 2003 r. skierowanym do Ministra Infrastruktury i Wiceprezydenta Bechtel
Corporation w Londynie (akcjonariusza GTC) zakwestionowal powyzsze wyniki obrad
Zespotu, powotujac si¢ na fakt, iz na spotkaniu Ministra Infrastruktury
1 Wiceprezydenta Bechtel Corporation w dniu 6 lutego 2003 r. uzgodniono datg
docelowa na podpisanie Umowy koncesyjnej do konca kwietnia 2003 r. i potwierdzono,
ze gldwne sprawy komercyjne zostaly uzgodnione w umowie parafowanej w dniu 14
sierpnia 2002 r. Ponadto stwierdzil: ,,Mijajq 4 tygodnie, w ktérych potqczony zespot
negocjacyjny Ministerstwa Infrastruktury i Ministerstwa Finanséw nie uzgodnit swego
stanowiska do Modelu Finansowego. Panowie Sawicki i Najar oferowali wole takich
uzgodnien w 4 dni od czasu spotkania z nimi w dniu 27.01.2003 r.”

= W dniu 19 marca 2003 r. Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Finanséw skierowat do
Podsekretarza Stanu w Ministerstwie Infrastruktury pismo o tresci: ,,W zwigzku
z odrzuceniem przez Sejm RP projektu ustawy o budowie i eksploatacji drog krajowych
i w konsekwencji upadkiem koncepcji finansowania budowy autostrad w Polsce
woparciu o srodki pochodzqcych z oplaty winietowej, zwracam sie 7 prosbq
o przekazanie informacji na temat dalszych dziatan dotyczqcych realizacji projektu
budowy autostrady Al na odcinku Gdansk - Torun. W chwili obecnej powstaje
zasadnicze pytanie o celowos¢ prowadzenia dalszych negocjacji z GITC S.A.
dotyczqcych warunkow realizacji projektu A-1. Wynika to przede wszystkim z faktu, iz:
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- brak jest obecnie podstaw prawnych do podpisania Umowy Koncesyjnej
w zaproponowanej przez Koncesjonariusza tresci, opartej na zapisach projektu ww.
ustawy,

- Zespot Negocjacyjny w sposob fundamentalny kwestionuje zaproponowany
przez Koncesjonariusza poziom kosztow budowy i utrzymania autostrady, a takze
formutuje caty szereg innych zastrzezen do projektu (vide np. protokot z posiedzenia
Zespotu w dniu 11.02.2003r.),

- Ministerstwo Finansow nie akceptuje przyjetego w projekcie Umowy
koncesyjnej zakresu Zdarzen Odszkodowawczych obciqzajqcych strone rzqdowq,

- GTC S.A. nie wykazuje woli do negocjacji zapisow parafowanej Umowy
koncesyjnej.

Jednoczesnie nalezy podkresli¢, zZe przedtuzajqce sie negocjacje powodujq dodatkowe
koszty dla obu stron kontraktu, a brak mozliwosci sfinalizowania kontraktu podwaza
wiarygodnos¢ Rzqdu RP. Bede wdzieczny Panu ministrowi za informacje na temat

planowanych dziatan w przedmiotowej sprawie.

»

W pismie z dnia 25 wrzesnia 2003 r. Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Finansow
Piotr Sawicki przekazat Podsekretarzowi Stanu w Ministerstwie Infrastruktury
Dariuszowi Skowronskiemu stanowisko Ministra Finansow w sprawie negocjacji
kontraktu A-1. Zwrécit on uwage (w nawiazaniu do pisma Ministra Infrastruktury
z dnia 15 wrze$nia 2003 r.), iz Ministerstwo Infrastruktury i GDDKiA akceptuja - bez
propozycji zmian i wbrew wcze$niejszemu stanowisku zespolu negocjacyjnego -
propozycje GTC w istotnych sprawach, dotyczacych m. in. podziatu ryzyka i zdarzen
odszkodowawczych oraz kosztow budowy 1 eksploatacji autostrady. Oznacza to
zasadnicza zmiang w stosunku do poprzedniego stanowiska, prezentowanego przez
czlonkéw zespotu negocjacyjnego podczas toczacych sig¢ negocjacji.

Uzgodnienia w sprawie ustalenia ostatecznej ceny budowy autostrady zakofczyty sig
podjeciem przez Sekretarza Stanu w Ministerstwie Infrastruktury decyzji korzystnej dla
koncesjonariusza, pomimo negatywnego stanowiska Zespotu Negocjacyjnego. W dniu
Ssierpnia 2004 r. odbylo si¢ w siedzibie Ministerstwa Infrastruktury spotkanie
negocjacyjne z przedstawicielami GTC, ktérego przedmiotem bylo uzgodnienie
wysokosci ceny budowy autostrady A-1 na odcinku Gdansk-Nowe Marzy oraz innych
elementow, koniecznych do zawarcia umowy koncesyjnej. Zgodnie z protokolem
z posiedzenia, spotkanie rozpoczal Minister Jan Kurylczyk (okreslenie funkcji zgodne
z protokotem), przepraszajac przedstawicieli GTC za diugi czas negocjowania umowy
koncesyjnej. Po dokonaniu wstgpnej prezentacji stanowiska negocjacyjnego strony
rzadowej, Minister Kurylczyk opuscit posiedzenie 1 nie uczestniczyt w negocjacjach.
W trakcie negocjacji przedstawiciel GTC zaproponowat ceng na poziomie 5,6 min EUR
za 1 km (504 mln EUR za caly odcinek autostrady). Przedstawiciele GDDKiA
stwierdzili, ze poziom ceny w wysokosci 5,5 mln EUR za 1 km, strona rzadowa traktuje
jako maksymalny — podkreslajac, ze osoby negocjujace posiadaja upowaznienie od
Ministra  Kurylczyka do negocjowania ceny na poziomie nie wyzszym, nizZ
wymieniony. Wysoko$¢ ceny proponowanej przez GTC zakwestionowal réwniez
przedstawiciel Ministra FinansOw, przedstawiajac argumenty przemawiajace za jej
obnizeniem, oparte na raportach niezaleznych doradeéw. O godzinie 18.00 do oséb
negocjujacych dotaczyt Minister Kurylczyk, ktéry po wystuchaniu stanowisk stron
podsumowujacych negocjacje stwierdzil, iz cena budowy w wysokosci 504 mln EUR
(5,6 mln EUR za 1 km) jest uzgodniona oraz zapewnit, ze kierownictwo Ministerstwa
Infrastruktury oraz Rada Ministréw zaakceptuja powyzsza ceng. Zobowiazal ponadto
strony do ustalenia konsekwencji wynikajacych z przyjgtej ceny 1 opracowania
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ostatecznej wersji umowy koncesyjnej — tak, aby byla gotowa do podpisania do konca
sierpnia 2004 r.

Przedstawiciele Ministra Finanséw w trakcie negocjacji wielokrotnie zwracali
uwage na wysokie, faczne koszty projektu, wskazujac, ze cena budowy 1 km
autostrady jest waznym (cho¢ nie jedynym) skladnikiem tych kosztéw. Minister
Finanséw uwzglednial m. in. (powotane wyzej w punkcie 3.2.3.2) analizy ceny 1 km
autostrady, sporzadzone przez niezaleznych doradcéw GDDKIiA.

Kwestie dotyczace kosztow budowy autostrady A-1, w tym ceny realizacji
przedsigwzigcia, byly roéwniez przedmiotem opinii sporzadzonej przez
Ernst & Young Corporate Finance Sp. z 0.0., na podstawie umowy z dnia 14 lipca
2004 r. pomigdzy wymieniona firma doradcza a GDDKiA. W opinii tej zwrécono m.
in. uwage, iz ostateczne zatwierdzenie ceny powinno zosta¢ dokonane dopiero po
zapoznaniu si¢ 1 zatwierdzeniu przez Skarb Panstwa warunkéw umowy budowlanej,
ktéora ma by¢ zawarta pomigedzy GTC a spotka budowlana wybrana przez
akcjonariuszy GTC. W umowie tej znajda si¢ bowiem liczne zapisy majace
bezposredni wpltyw na ceng oferowana przez GTC idecydujace o poziomie jej
akceptowalnosci z punktu widzenia standardéw rynkowych, jak np. gwarancje,
ubezpieczenie, kary umowne. Stwierdzono, iz ,,Rzqd Polski akceptujqc cene GTC
musi mie¢ catkowitq pewnos¢ i komfort, ze cena ta jest wtasciwa (niewygorowana
[ niezanizona), zasadna i petna, gdyz od niej zalezq w najwiekszym stopniu potrzeby
kredytowe projektu, a co za tym idzie rowniez wysokos¢ gwarancji Skarbu
Panstwa.”

3.2.3.4. Stanowisko organdow rzadowych w sprawie mozliwosci cofniecia
konces;ji

Z ustalen kontroli wynika, ze w latach 2002-2004, wobec przedtuzajacego sig
okresu negocjacji 1 trudnoSci w osiagnigciu ostatecznego porozumienia
z koncesjonariuszem, w GDDKiA 1 Ministerstwie Infrastruktury, a takze
w Ministerstwie Finanséw, analizowano mozliwos¢ cofnigcia udzielonej GTC
koncesji na budoweg autostrady Al, z uwzglednieniem formalno-prawnych podstaw
cofnigcia oraz ewentualnych konsekwencji wydania przez Ministra Infrastruktury
decyzji w tej sprawie. Decyzja taka nie zostala jednak podjgta, a nastgpstwem
przeciagania si¢ rokowan z GTC bylo — zdaniem NIK - systematyczne wzmacnianie
pozycji negocjacyjnej koncesjonariusza.

W opiniach prawnych dotyczacych tej kwestii powotywano, jako podstawe
cofnigcia koncesji art. 58 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 27 pazdziernika 1994 r.
o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym, umozliwiajacy
cofnigcie koncesji ze wzgledu na fakt niezawarcia umowy koncesyjnej w terminie
okreslonym w ustawie. Wskazywano jednak przy tym na zagrozZenie wystapienia
przez  koncesjonariusza  przeciwko  Skarbowi Panstwa z  roszczeniem
cywilnoprawnym, o odszkodowanie obejmujace poniesione koszty i utracone
korzysci. Powodzenie tego roszczenia moglto wynika¢ z faktu prowadzenia
w okresie niemal 7 lat negocjacji z koncesjonariuszem, co spowodowato mozliwos¢
dowodzenia przez niego winy strony rzadowej, w zwiazku z zarzutem prowadzenia
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negocjacji w ztej wierze (culpa in contrahendo).” Podnoszono réwniez, ze cofnigcie
konces;ji po tak dtugim okresie jej obowigzywania moze spowodowac utrat¢ zaufania
do rzadu polskiego na rynku migdzynarodowym i w konsekwencji utrudnic¢
pozyskiwanie inwestorow dla realizowania przedsigwzig¢¢ drogowych.

W sprawie cofnigcia koncesji zajat stanowisko Minister Finanséw, ktory
w pismie z dnia 24 lipca 2003 r., przestanym Ministrowi Gospodarki, Pracy
1 Polityki Spolecznej oraz Ministrowi Infrastruktury stwierdzit migdzy innymi, ze
»Ze wzgledu na fakt, iz przedtuzajqcy sie impas w negocjacjach uniemozliwia
realizacje projektu A-1 w innej formie, a takze wzmacnia pozycje GTC w przysztym
ewentualnym sporze oraz generuje dodatkowe koszty, ktorych zwrot ta firma moze
starac¢ sie dochodzi¢ od Skarbu Panstwa w przypadku cofniecia koncesji, nalezy
dazy¢ do ostatecznego rozstrzygniecia co do dalszych losow negocjacji. W mojej
opinii, konieczne jest przedstawienie GTC jasnych warunkow strony rzqdowej, na
jakich mogtyby by¢ kontynuowane negocjacje. W przypadku, gdyby GTC po raz
kolejny odmowita podjecia negocjacji, powinno nastqpi¢ cofniecie przyznanej
koncesji przez Ministra Infrastruktury.”

3.2.3.5. Porozumienie w sprawie zawarcia Umowy koncesyjnej

Efektem spotkania negocjacyjnego w dniu 5 sierpnia 2004 r. byto podpisanie
w tym dniu porozumienia pomig¢dzy Ministrem Infrastruktury (reprezentowanym
przez Sekretarza Stanu Jana Kurylczyka) a Gdansk Transport Company S.A.,
w ktérym strony wyrazity wolg zawarcia umowy koncesyjnej do 31 sierpnia 2004 r.
1 potwierdzity ustalong na posiedzeniu ceng¢ kontraktu w wysokosci 504 min EUR,
tj. 5,6 mln EUR za 1 km autostrady.

W  powotanym porozumieniu przewidziano realizacj¢ przedsigwzigcia
koncesyjnego w dwodch etapach. Okreslono nastgpujace daty zdarzen Etapu I
Zamknigcie Komercyjne FEtapu [ (obejmujace m.in. podpisanie Umowy
Koncesyjnej) - 31 sierpnia 2004 r., Zamknigcie Finansowe — 31 grudnia 2004 r.,
rozpoczgcie budowy - 1 maja 2005 r., a zasadnicze zakonczenie Etapu I — 30
listopada 2008 r. Odnosnie Etapu II stwierdzono, ze strony podejma wspdlne
dziatania w celu uzgodnienia zasadniczych warunkéw realizacji Etapu II przed
uzyskaniem Zamknigcia Finansowego Etapu L

Koncepcja realizacji przedsigwzigcia w dwoéch etapach byta przedmiotem
negocjacji w latach 2003 — 2004. W dniu 22 grudnia 2003 r. GDDKIA przestata do
Wicepremiera Jerzego Hausnera informacje¢ w sprawie stopnia zaawansowania
przygotowan do realizacji pierwszej fazy autostrady A-1 na odcinku Gdansk — Nowe
Marzy (dlugos¢ 90 km), w ktérej podano m.in., ze ze wzgledu na male
przewidywane natezenie ruchu na odcinku koncesyjnym autostrady oraz w zwiazku
z warunkami postawionymi przez instytucje finansujace, przyjeto zatozenie

> W GDDKIA obliczono, ze ewentualne koszty odszkodowania na rzecz GTC z tytutu cofniecia koncesji
moga wynies¢ ok. 20-21 mln. EUR.
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realizacji tego odcinka w dwoch etapach: Etap I — od wezla Rusocin do
planowanego wezta Nowe Marzy na skrzyzowaniu z droga krajowa nr 5 o dtugosci
89,45 km 1 Etap II — od wezta Nowe Marzy do wezta Czerniewice o dtugosci 62,45
km. Prowadzone aktualnie rozmowy dotycza Etapu I. Strony zgodzity sig, aby
zapisy w Umowie koncesyjnej dotyczace Etapu II miaty charakter intencji,
natomiast rozmowy na temat szczeg6tow realizacji Etapu II nastapia po osiagnigciu
zamknigcia finansowego dla Etapu L.

Na niebezpieczenstwa zwigzane z przyjeciem koncepcji etapowania
inwestycji zwracal uwage¢ Departament Prawno — Legislacyjny Ministerstwa
Infrastruktury, ktéry w opinii z dnia 13 lutego 2004 r. przedstawil poglad, iz
realizacja koncesji jest mozliwa w systemie etapowym, jednak etapowos¢ realizacji
nie zwalnia z obowiazku opracowania umowy koncesyjnej regulujacej, w zakresie
okreslonym ustawa, realizacj¢ catego odcinka koncesyjnego. Umowa koncesyjna
powinna regulowaé wszystkie kwestie zwigzane z realizacja koncesji bez wzgledu
na etapowo$¢ samej realizacji. Pozostawienie bez uregulowania podstawowych
zagadnien realizacji etapu II moze spowodowaé zarzut braku zgodnosci umowy
z przepisami prawa oraz spowoduje odlozenie realizacji tego etapu na nieokreslong
przyszio$¢, przy jednoczesnym zablokowaniu mozliwosci realizacji tego pododcinka
przez inny podmiot nie bgdacy koncesjonariuszem. Ponadto odlozenie realizacji
etapu II naraza Skarb Panstwa na znaczne straty, wynikajace z poniesionych juz
kosztéw nabycia nieruchomosci oraz przeprowadzonych badan archeologicznych.

W nawiazaniu do zawarcia Porozumienia z dnia 5 sierpnia 2004 r.,
Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Finanséw poinformowal w piSmie z dnia
10 sierpnia 2004 r. Sekretarza Stanu w Ministerstwie Infrastruktury o gotowosci
wspotpracy 1 pomocy ze strony Ministerstwa Finansow na wszystkich etapach prac,
umozliwiajacych rozpoczecie budowy autostrady.

Ponadto w pi$mie z dnia 18 sierpnia 2004 r. Minister Finanséw poinformowat
Ministra Infrastruktury, ze przyjmuje do wiadomosci uzgodnienie ceny robot
budowlanych oraz kosztu 1 km autostrady A-1 na odcinku Gdansk-Nowe Marzy,
zaznaczajac, 1z uzgodnienie powyzszych cen oraz ocena ich poziomu pod katem
kosztow alternatywnych Projektu, przy uwzglednieniu skali potencjalnych roszczen
odszkodowawczych GTC S.A. wobec Skarbu Panstwa z tytulu uniewaznienia
koncesji — pozostaje w kompetencji Ministra Infrastruktury.

W ocenie Ministra Finanséw, postanowienia Umowy dotyczace przysztych
obciazen finansowych Skarbu Panstwa nie zostaly przygotowane w sposob dajacy
udokumentowana podstawe do ich zaakceptowania. W okresie poprzedzajacym
podpisanie Umowy, a takze po jej zawarciu, Ministerstwo Finanséw niejednokrotnie
wystgpowato do Ministerstwa Infrastruktury i GDDKIiA o przekazanie stosownych
dokumentéw niezbednych dla uzgodnienia Umowy.

Przed zawarciem Umowy o budowg 1 eksploatacje autostrady, Minister
Finanséw w pismie do Ministra Infrastruktury z dnia 18 sierpnia 2004 r. zwrdcit
uwagg, iz zatacznikiem do Umowy Koncesyjnej pomigedzy Skarbem Panstwa a GTC
S.A. ma by¢ Model Finansowy, ktéry bgdzie stanowit prognoze rocznych ptatnosci
Skarbu Panstwa na rzecz koncesjonariusza. Poniewaz aktualna wersja Modelu
Finansowego nie zostata dotychczas dostarczona do Ministerstwa Finansow, a takze
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nie sa znane warunki kredytowania Projektu, nie jest mozliwa ocena Projektu pod
katem mozliwych do zaakceptowania zobowigzan Skarbu Panstwa, w tym z tytutu
gwarancji. Z powyzszych wzgledow, na obecnym etapie prac nie jest mozliwe
uzgodnienie tresci Umowy koncesyjnej z Ministrem Finanséw, wymagane
przepisem art. 61 ust. 2 ustawy z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach
ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym.

Minister Finansow podkreslit réwniez niezwloczna potrzebg opracowania
wieloletniego planu finansowego Krajowego Funduszu Drogowego - ktéry pozwoli
na ocen¢ ryzyka konieczno$ci zaangazowania dodatkowych srodkéw z budzetu
panstwa, w celu wywiazania si¢ z zobowigzan wobec koncesjonariusza, w tym
w zakresie sptaty zaciagnigtych kredytow — oraz uwzglednienie Projektu
w Programie rzeczowo-finansowym inwestycji drogowych realizowanych przez
KFD, okreslonym w rozporzadzeniu Rady Ministréow na podstawie art. 39g ustawy
o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym.®

2.2.3.6. Zmiana koncesji udzielonej na budowe autostrady A- 1

Koncesja z dnia 25 sierpnia 1997 r., udzielona GTC S.A. na budowe
1 eksploatacje platnej autostrady Al na odcinku Gdansk-Torun, nie przewidywata
mozliwosci realizacji przedsigwzigcia w dwoch etapach. W zwiazku z powyzszym,
GTC S.A. w dniu 16 sierpnia 2004 r. ztozyla do Ministra Infrastruktury wniosek
ozmian¢ decyzji koncesyjnej, na podstawie art. 155 Kodeksu postgpowania
administracyjnego.

Zgodnie z trescia wniosku, zmiana koncesji miata polega¢ na wprowadzeniu
w niej postanowien okreslajacych, iz realizacja budowy autostrady nastapi w dwéch
etapach: pierwszy - km 0+000 do 89+450 (Gdansk Rusocin — Nowe Marzy), drugi -
km 89+450 do 151+900 (Nowe Marzy — Torun) oraz na przedluzeniu okresu
koncesji z 35 do 42 lat. W uzasadnieniu koncesjonariusz podat m.in., iz do chwili
obecnej nie zakonczyly si¢ negocjacje w sprawie umowy koncesyjnej, okreslajace;j
szczegblowe zasady i1 warunki wykonywania prawa do budowy i eksploatacji
autostrady w okresie obowigzywania koncesji. Z tego wzgledu przez okres 7 lat
uprawnienia z koncesji nie mogly by¢ wykonywane. Uzasadnione jest zatem
przedtuzenie koncesji z 35 do 42 lat. Ponadto przeprowadzenie budowy autostrady
w dwoch etapach umozliwi spétce zgromadzenie srodkéw finansowych na budowe
1 podjecie eksploatacji autostrady. Ten sposéb realizacji inwestycji jest bowiem
warunkiem, od spelnienia ktérego instytucje finansowe uzalezniaja udostgpnienie
spoice Srodkéw finansowych na przedmiotowy projekt. Zatem z gospodarczego
punktu widzenia, podzielenie budowy na dwa etapy jest niezb¢dne dla realizacji
wynikajacego z koncesji prawa do budowy i eksploatacji autostrady.

°® Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 4 stycznia 2005 r. w sprawie ustalenia Programu rzeczowo —
finansowego dla inwestycji drogowych z wykorzystaniem $rodkéw Krajowego Funduszu Drogowego (Dz.
U. Nr 8, poz. 57 ze zm.).
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W dniu 20 sierpnia 2004 r. Minister Infrastruktury wydat na podstawie
art. 155 Kpa decyzj¢ w sprawie zmiany koncesji, poprzez wprowadzenie w niej
postanowien o budowie autostrady w dwoch fazach, rozdzielonych w czasie,
z ktérych pierwsza bgdzie obejmowac¢ budowe i oddanie do eksploatacji autostrady
A-1 na odcinku Gdansk, wezel Rusocin — 0+000 km do Nowe Marzy 89+450
(facznie z weztem Nowe Marzy), a druga — na odcinku Nowe Marzy do Torunia,
wezel Czerniewice 89+450 km — 151 + 900 km. Ponadto przedtuzono okres
obowiazywania koncesji zgodnie z wnioskiem, tj. z 35 do 42 lat.

W uzasadnieniu decyzji o zmianie koncesji Minister Infrastruktury stwierdzit
m.in., iz zrealizowanie inwestycji jest konieczne dla rozwoju gospodarczego
potnocnej Polski oraz utatwienia dostgpu do polskich portéw morskich. Na
podstawie uchwaty Nr 54 z dnia 19 sierpnia 2004 r., Rada do Spraw Autostrad
wydata pozytywna opini¢ w sprawie projektu decyzji. Podziat na dwie fazy zostat
dokonany ze wzgledu na konieczno$¢ szybkiego rozpoczgcia realizacji inwestycji.
Odcinek wykonywany w fazie 1 jest dostatecznie przygotowany zaréwno od strony
formalnej, jak 1 ekonomicznej. Odnosnie przedluzenia okresu obowiazywania
koncesji, w uzasadnieniu podano: ,,Biorqc pod uwage, ze realizacja inwestycji
rozpocznie sie 7 siedmioletnim opoznieniem, wydtuzenie okresu koncesyjnego nie
bedzie miato dodatkowego, pozytywnego wptywu na sytuacje ekonomiczng
koncesjonariusza, pozwoli natomiast na zoptymalizowanie kosztu realizacji
inwestycji dla Skarbu Panstwa.”

Podkreslenia wymaga fakt, iz zgodnie z art. 58 ust. 1 ustawy o autostradach
ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym, koncesja mogla by¢ cofnigta
w przypadku niezawarcia umowy koncesyjnej w terminie przewidzianym ustawa (do
dnia 17 listopada 2000 r. — 6 miesigcy od daty udzielenia koncesji, w pézniejszym
okresie — 30 dni od dnia, w ktérym decyzja o udzieleniu koncesji stata sig
ostateczna) oraz w przypadku naruszenia przez koncesjonariusza obowiazkow,
wymienionych w art. 57 powotanej ustawy — do ktérych nalezato zgromadzenie
przez koncesjonariusza srodkéw finansowych na budowe i podjgcie eksploatacji
autostrady. Zatem fakty, ktére mogly by¢ uzasadnieniem cofnigcia koncesji,
postuzyty do dokonania zmiany koncesji zgodnie z wnioskiem koncesjonariusza.

3.2.3.7. Umowa o budowe i eksploatacje autostrady A-1

W dniu 31 sierpnia 2004 r. pomigdzy dziatajacym w imieniu Skarbu Panstwa
Ministrem Infrastruktury, reprezentowanym przez Jana Ryszarda Kurylczyka -
Sekretarza Stanu w MI, a Gdansk Transport Company S.A., reprezentowang przez
Gorana Carlberga i Anthonego L. Stratfolda, zostala zawarta ,,Umowa o budowg

i eksploatacje Autostrady”.”’ Tres¢ Umowy zostala przyjeta do wiadomosci przez

>7 Zgodnie z treécia art. 61 ust. 1 ustawy o autostradach ptatnych i Krajowym Funduszu Drogowym, minister
wilasciwy do spraw transportu zawiera ze spotka umowe¢ o budowg i eksploatacj¢ albo wylacznie
eksploatacjg autostrady. Z dniem 21 sierpnia 2004 r. w powotanej ustawie, w zwiazku ze zmiana dokonang
przepisami ustawy z dnia 2 lipca 2004 r. — Przepisy wprowadzajace ustawg o swobodzie dziatalnosci
gospodarczej (Dz. U. Nr 173, poz. 1808) zniesione zostato pojgcie ,,umowy koncesyjnej.”
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Dariusza Skowronskiego - Generalnego Dyrektora Drég Krajowych 1 Autostrad,
ktory ztozyt na dokumencie stosowna parafe.

Umowa o budowg i eksploatacj¢ autostrady A-1 (zwana réwniez w dalszej
tresci ,,Umow3a”) okres§lata w istocie warunki dotyczace jedynie Etapu 1. Zgodnie
z § 3.1, celem Umowy jest przyjecie postanowien majacych na celu realizacje
koncesji, a w szczegélnosci: a) okreslenie warunkéw i standardow, zgodnie
z ktérymi GTC bedzie finansowa¢, budowac, eksploatowa¢ i utrzymywac Etap I;
b) zgodnie z art. 63 Ustawy o autostradach ptatnych, okreslenie wysokosci i formy
dofinansowania autostrady ze srodkéw Krajowego Funduszu Drogowego oraz
warunkéw 1 zakresu podziatu zysku pomigdzy GTC i1 Krajowym Funduszem
Drogowym w zamian za wykonywanie przez GTC zobowiazan okreslonych
w § 3.1 (a), jak réwniez okreslenie innych zobowiazan finansowych Stron
wynikajacych z Umowy.

Rozdziat 21 Umowy, zatytutowany ,.Etap 1I”, zawieral tylko jeden paragraf
(66 — Warunki Etapu II) - stanowiacy, iz strony doloza nalezytych staran w celu
uzgodnienia istotnych warunkéw odnoszacych si¢ do Etapu II przed Zamknigciem
Finansowym.

W Swietle ustalen kontroli NIK, zawarcie Umowy o budowg i1 eksploatacje
autostrady nastapilo bez dostatecznego przygotowania, a nawet z pominigciem
obowiazujacych przepisow. Minister Infrastruktury podpisat Umoweg bez
uzgodnienia jej postanowien z Ministrem Finanséw, a zatem nie spetnit ustawowego
obowiazku, niezbednego dla prawidtowego zawarcia Umowy. Zgodnie z wymogiem
okreslonym w art. 61 ust. 2 ustawy z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach
ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym, postanowienia umowy o budowe
1 eksploatacje¢ autostrady, w czgsci dotyczacej zobowiazan finansowych Skarbu
Panstwa, powinny zosta¢ uzgodnione przez ministra wlasciwego do spraw
transportu z ministrem wilasciwym do spraw finanséw publicznych. Warunek ten
zostat zrealizowany dopiero w dniu 27 lipca 2005 r.”®, a wiec po uptywie niemal
roku po zawarciu Umowy.

Po zawarciu Umowy o budowg i eksploatacj¢ autostrady Minister Finanséw
kilkakrotnie wystgpowal do GDDKiA 1 Ministra Infrastruktury o przestanie
dokumentéw zwiazanych z Umowa, niezbgdnych dla uzgodnienia przez Ministra
Finanséw jej postanowien. Dowodem tego sa uwagi Departamentu Gwarancji
1 Porgczen oraz Departamentu Instytucji Finansowych Ministerstwa Finansow,
przekazane do GDDKiA w pismach z dnia 22 wrzesnia 2004 r. 1 25 pazdziernika
2004 r. w zwiazku z projektami zalacznikéw finansowych do Umowy.
W powotanych pismach podkreslano, ze Umowa oraz zalaczniki moga zostac
uzgodnione z Ministrem Finanséw po przedstawieniu petnej wysokosci zobowiazan
finansowych obciazajacych strong¢ rzadowa =z tytulu budowy i eksploatacji

* W dniu 27 lipca 2005 r. Minister Finanséw uzgodnit z Ministrem Infrastruktury Model Finansowy oraz
zakres zobowiazan finansowych Skarbu Panstwa, wynikajacych z Umowy o budowg i eksploatacjg
Autostrady A-1 wraz z Aneksem Nr 1 (pismo z dnia 27.07.2005 r. sygn. DG/W1/P0O/311/2319/2005).
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autostrady; w zwiazku z powyzszym konieczne jest przedstawienie obcigzen
finansowych wynikajacych z podpisanej Umowy oraz ze wszystkich zatacznikéw do
Umowy 1 przedstawienie ich w zaktualizowanym Modelu Finansowym. Zwr6cono
rOwniez uwage, iz ,,w ocenie Departamentu Instytucji Finansowych nie mozna
stwierdzi¢, iz interesy finansowe Skarbu Panstwa w przedmiotowej umowie sq
zabezpieczone w sposob nalezyty”. Wystapienia Ministra Finanséw w sprawie
uzgodnienia Umowy byly kontynuowane w roku 2005, o czym $wiadczy pismo
Podsekretarza Stanu w Ministerstwie Finansow, skierowane w dniu 4 lutego 2005 r.
do Sekretarza Stanu w Ministerstwie Infrastruktury informujace, ze uzgodnienie
z Ministrem Finanséw zobowiazan finansowych wynikajacych z Umowy o budowe
1 eksploatacj¢ autostrady, begdzie moglo nastapi¢ po ustaleniu nastgpujacych
elementéw finansowych: 1) uzgodnionych z bankami ostatecznych warunkéw
finansowania projektu; 2) warunkéw 1 zakresu wymaganej gwarancji Skarbu
Panstwa; 3) przeprowadzeniu weryfikacji zar6wno pod wzgledem rachunkowym,
jak 1 merytorycznym kosztéw rozwoju projektu, okreslonych w zalaczniku nr 6 do
Umowy w kwocie 21,5 mln EUR; 4) przekazaniu uzgodnionego z bankami
zaktualizowanego Modelu Finansowego, uwzgledniajacego ww. elementy
finansowe oraz wyniki negocjacji przeprowadzonych w IV kwartale 2004 r.,
dotyczacych zalacznikéw do Umowy. Zwrdécono réwniez uwagg, ze uzgodniona
cena budowy w wysokosci 504 mln EUR (tj. 5,6 mln EUR za 1 km) nie zawiera
takich pozycji kosztéw, jak: koszty sprze¢tu dla autostrady, koszty z tytutu
przewidywanej inflacji oraz koszty rozwoju projektu, ktére w efekcie wptyna na
zwigkszenie deklarowanego kosztu budowy tego odcinka autostrady. W dniu
1 kwietnia 2005 r. Minister Finansow wystapil do GDDKiA o dostarczenie
materialdw niezbednych do dokonania ostatecznego uzgodnienia modelu
finansowego 1 uzgodnienia z Ministrem Finanséw zobowigzan finansowych
wynikajacych z Umowy — m. in. uzgodnionych pomigdzy GTC S.A. ibankami
uméw finansowych okreslajacych ostateczne warunki finansowania projektu oraz
umowy zabezpieczenia sptaty kredytow na rzecz bankéw finansujacych projekt,
wypelnionych kwotami zatacznikéw finansowych do Umowy, wynikéw dokonania
audytu modelu finansowego przeprowadzonego przez doradc¢ finansowego strony
rzadowej 1wynikéw przeprowadzonego audytu - zaréwno pod wzgledem
rachunkowym, jak 1 merytorycznych kosztow rozwoju projektu, okreslonych
w zalaczniku nr 6 do Umowy w kwocie 21,5 mln EUR.

O koniecznosci uzgodnienia Umowy w zakresie zobowigzan finansowych Skarbu
Panstwa Minister Finanséw informowat rowniez w dniu 1 pazdziernika 2004 r. GTC
S.A., podkreslajac m. in., iz wszelkie zobowigzania nie uzgodnione z Ministrem
Finanséw wynikajace z Umowy oraz jej zalacznikéw podlegaja dalszym
negocjacjom.

W piSmie z dnia 2 czerwca 2005 r., zawierajacym wyjasnienia w sprawach
objetych zakresem kontroli NIK, radca prawny pelniacy obowiazki Dyrektora
Departamentu Gwarancji 1 Porgczen w Ministerstwie Finanséw stwierdzit m. in.:
»Zgodnie 7 art. 61 ust. 2 ustawy z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach
ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym, minister wtasciwy do spraw
transportu uzgadnia z ministrem wtasciwym do spraw finansow publicznych
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postanowienia umowy, o ktérej mowa w ust. 1, w zakresie dotyczqcym zobowiqzan
finansowych Skarbu Panstwa. Takie uzgodnienie dotychczas nie nastqpito.
Ministerstwo Finansow nadal oczekuje na dostarczenie stosownych dokumentow,
ktore umozliwiq dokonanie w/w uzgodnienia, co zostato potwierdzone w pismach
Ministerstwa Finansow z dnia 4.022005 r. znak DG/W-1/PO/55/PPSW-97/2005 oraz
z dnia 1.04.2005 r. znak DG/W-1/PO/139/983/2005 (kopia w zatqczeniu).”

Postanowienia Umowy o budowg i1 eksploatacj¢ autostrady zostaty zawarte
w 26 rozdziatach. Ponadto w Umowie wymieniono 26 zatacznikéw, okreslajacych
szczegblowe kwestie w zakresie spraw objgtych Umowa. Strony potwierdzity, iz
w dniu podpisania Umowy zostaty uzgodnione zataczniki:1, 2 i 6™ oraz zobowiazaty
si¢ do uzgodnienia: w terminie 30 dni od daty podpisania Umowy - zatacznikéw 3,
4,5,7,8,9,10, 12, 14, 15, 16, 17, 18, 19, 21, 24, 26, 33, 34, 351 36, a w terminie 45
dni od podpisania Umowy — zatacznikéw 20 i 22%.

Odnos$nie obowiazywania Umowy postanowiono, ze wchodzi ona w zycie
z dniem jej zawarcia, z wyjatkiem paragraféw: 9.2-20, 22-53.8, 54-78.2 oraz
powotanych w nich zatacznikéw, ktérych wejscie w zycie nastapi po ziszczeniu sig
Warunkéw Zawieszajacych. Umowa pozostaje w mocy do uptywu Okresu
Umownego w dniu 24 sierpnia 2039 r., albo do jej rozwiazania w calosci zgodnie
z postanowieniami rozdzialu 24 albo do wygasnigcia wskutek nieziszczenia sig
ktéregokolwiek z Warunkéw Zawieszajacych®, opisanych w rozdziale 4 (§ 8)
Umowy.

Wsréd okreslonych w rozdziale 4 Umowy warunkéw zawieszajacych wymieniono
mig¢dzy innymi:

e dorgczenie Ministrowi Infrastruktury (zwanemu w Umowie ,,Ministrem”) przez
GTC podpisanych kopii uméw dotyczacych przedsigwzigcia takich jak: Umowa
Wykonawcza, Umowa Dostawy Sprzg¢tu dla Autostrady, Umowa o Eksploatacje
1 Utrzymanie (istotne warunki wymienionych uméw stanowia zatacznik nr 2 do
Umowy), Umowy z Niezaleznym Inzynierem, Umowy Akcjonariuszy oraz
Umoéw Finansowych&;

e dorgczenie Ministrowi przez GTC opinii prawnych potwierdzajacych zgodnos¢
zprawem: Umowy o budoweg 1 eksploatacj¢ autostrady, utworzenia

%% Zatacznik 1 zawieral definicje zwiazane z Umowa, zatacznik 2 — Istotne Warunki umowy wykonawczej,
istotne warunki umowy dostawy sprz¢tu dla autostrady oraz istotne warunki umowy o eksploatacje
i utrzymanie, zatacznik 6 — parametry wyjsciowe do Modelu Finansowego.

%0 Numeracja niektérych zatacznikéw bez zachowania kolejnoéci wynika z faktu, ze 10 sposréd 36
zalacznikéw zostato wykreslonych.

61 Ja . . . . 2 .« cr e . .
Okreslone w Umowie zdarzenia prawne, od spelnienia ktérych uzaleznione bylo wejscie w zycie
postanowien Umowy.

62 Zgodnie z definicja podana w zataczniku nr 1, Umowy Finansowe oznaczaja umowy zawarte przez GTC
z kredytodawcami lub agentem kredytodawcow po dacie zawarcia Umowy wlacznie, w sprawie

udostgpnienia GTC finansowania w formie kredytow.
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1 funkcjonowania GTC, Spoétki Wykonawczej, Operatora i Dostawcy Sprzetu dla
Autostrady oraz uméw zawartych przez GTC z tymi podmiotami;

zawarcie przez GTC, jezeli bedzie to wymagane przez kredytodawcéw, Umowy
Bezposredniej z kredytodawcami oraz Ministrem Infrastruktury lub innym
organem reprezentujacym Skarb Panstwa, zawierajacej postanowienia
okreslajace stosunki pomig¢dzy kredytodawcami i Ministrem lub innym organem
reprezentujacym Skarb Panstwa w zwiazku z przedsigwzigciem, a wynikajace
z zawartych uméw finansowych oraz postanowienia dotyczace wykonania
zabezpieczen ustanowionych lub udzielonych kredytodawcom;

dorgczenie GTC 1 kredytodawcom przez Ministra opinii prawnych
potwierdzajacych zgodno$¢ z prawem: Umowy, Umowy Bezposredniej,
utworzenia i funkcjonowania BGK, udzielenia gwarancji Skarbu Panstwa za
zobowigzania za platnosci Wynagrodzenia Podstawowego 2z Krajowego
Funduszu Drogowego;

zapewnienie przez Ministra, ze GDDKIiA przeniesie swobodne posiadanie pasa
drogowego dla Etapu I na GTC,

dorgczenie Ministrowi przez GTC Gwarancji: Wykonania, Dostawy Sprzgtu dla
Autostrady oraz Eksploatacji i Utrzymania — udzielonych na rzecz Ministra
odpowiednio przez Spoétkg Wykonawcza, Dostawce Sprze¢tu dla Autostrady
1 Operatora;

dorgczenie Ministrowi przez GTC projektow polis ubezpieczeniowych;

uzyskanie przez GTC gwarancji Skarbu Panstwa, o ktérej mowa w art. 39 j ust. 1
ustawy o autostradach ptatnych i Krajowym Funduszu Drogowym, za ptatnosci
Wynagrodzenia Podstawowego ze $srodkéw Krajowego Funduszu Drogowego,
jezeli kredytodawcy wystapia z zadaniem przedstawienia przez GTC takie]
gwarancji;

uzgodnienie przez Ministra Infrastruktury 1 Ministra Finanséw Modelu
Finansowego, w tym ostatecznych zobowigzan finansowych Skarbu Panstwa
ujetych w Modelu Finansowym oraz zwigzanym z nimi mechanizmem rozliczen
finansowych;

uzgodnienie przez GTC i kredytodawcéw Modelu Finansowego®;

dorgczenie Ministrowi decyzji Komisji Europejskiej, stwierdzajacej zgodnos¢
ptatnosci dla GTC na podstawie Umowy 1 Gwarancji Skarbu Panstwa ze
wspOlnym rynkiem Unii Europejskie;j.

63

Model finansowy okre$lono w zataczniku nr 1 jako model finansowy przygotowany przez GTC,
uzgodniony z Ministrem Infrastruktury i Ministrem Finanséw, zgodnie z§ 8.8 a i 8.8 b, wraz
z ewentualnymi przysztymi korektami wprowadzanymi zgodnie z Umowa 1 wymaganymi przez
Kredytodawcg Uprzywilejowanego.
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Zamknigcie Finansowe dla Umowy oznaczato datg¢ spelnienia si¢ warunkéw
zawieszajacych. Strony w Umowie zobowiazaly si¢ do wzajemnej wspolpracy
1 dotozenia najwyzszej staranno$ci w celu uzyskania Zamknigcia Finansowego do
dnia 31 grudnia 2004 r. Okreslity jednak, iz ostateczna data spetnienia warunkéw
zawieszajacych lub ich zrzeczenia si¢ przez ktérakolwiek ze stron jest data pierwszej
rocznicy podpisania Umowy (nieprzekraczalny termin zamknigcia finansowego) —
z zastrzezeniem, ze powyzszy termin moze zosta¢ przedtuzony przez pisemna
umowg stron. Ponadto kazda ze stron moze zada¢ przedluzenia tego terminu jeden
lub wigcej razy, ale w sumie nie wigcej niz do 6 miesigcy, jezeli strona ta dazy
z nalezyta starannos$cia do osiagnigcia zamknigcia finansowego.

Strony postanowity, ze w przypadku wygasnigcia Umowy wobec braku
zamknigcia finansowego w nieprzekraczalnym terminie zamknigcia finansowego,
wskutek niespelnienia przez stron¢ rzadowa ktéregokolwiek z warunkow
zawieszajacych (wymienionych wyzej, uzaleznionych od Ministra Infrastruktury,
Ministra Finanséw 1 innych organdéw dziatajacych w imieniu Skarbu Panstwa),
Minister zaptaci GTC kwote réwna sumie wszystkich uzasadnionych kosztéw
rozwoju przedsigwzigcia poniesionych przez GTC, ustalong w sposéb nastgpujacy:

- za okres do daty podpisania Umowy, w kwocie ryczaltowej nie wyzszej niz
17.500.000 EUR (GTC w terminie 45 dni od daty podpisania Umowy przedstawi
zestawienie kosztow wraz z potwierdzajacym ich poniesienie raportem audytora
GTC),

- za okres od daty podpisania Umowy do nieprzekraczalnego terminu zamknigcia
finansowego w wysokosci poniesionych i wykazanych kosztéw rzeczywistych,
jednak nie wyzszych niz kwota 4.000.000 EUR®".

Powyzsza kwota zostata w Umowie okreslona jako odszkodowanie dla GTC.
Umowa nie okreslala odpowiedzialnosci odszkodowawczej GTC wobec Skarbu
Panstwa w przypadku rozwigzania Umowy wskutek niespetnienia przez GTC
ktéregokolwiek z warunkéw zawieszajacych.

Niedostateczne przygotowanie warunkOw realizacji przedsigwzigcia przed
podpisaniem Umowy o budowg 1 eksploatacj¢ autostrady 1 zwigzane z tym zawarcie
Umowy z okreS§leniem warunkéw zawieszajacych, z uwzglednieniem wskazanych
wyze] konsekwencji ich niespetnienia, moglto zatem skutkowa¢ wygasnigciem
Umowy (co oznaczaloby kolejne odsunigcie w czasie rozpoczecia budowy
autostrady), a w przypadku niepowodzenia w realizacji ktéregokolwiek z warunkéw
zawieszajacych przez organy rzadowe — rowniez poniesieniem przez Skarb Panstwa
znacznych kosztéw na rzecz GTC.

% Odrebne uregulowania Umowy okreslaty rozliczenia stron, w przypadku wygasniecia Umowy ze wzgledu
na brak zamknigcia finansowego z jakiegokolwiek powodu przed uptywem nieprzekraczalnego terminu,
dotyczace przeniesienia przez GTC na GDDKIiA praw do dokumentacji zwiazanej z budowa i zaptaty
naleznej GTC z tego tytutu.
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W ocenie NIK, istotne postanowienia Umowy, w brzmieniu okreslonym
w dacie jej podpisania, dotyczace wynagrodzen i odszkodowan naleznych GTC SA
oraz wzajemnych roszczen stron zwigzanych z rozwiazaniem Umowy - nie
zabezpieczaly w dostateczny sposéb intereséw Skarbu Panstwa.

Zgodnie z postanowieniami Umowy,* Minister Infrastruktury zobowiazat sie
w imieniu Skarbu Panstwa do uiszczenia GTC platnosci naleznych na podstawie
Umowy, stosownie do art. 39 k Ustawy o autostradach ptatnych oraz o Krajowym
Funduszu Drogowym, przez Bank Gospodarstwa Krajowego na wniosek GDDKIiA,
ze srodkéw Krajowego Funduszu Drogowego. W umowie zastrzezono, ze
w przypadku, gdy s$rodki dostgpne w Krajowym Funduszu Drogowym bylyby
niewystarczajace, Minister dokona takich ptatnosci z innych Zrédet ( § 47 ust. 1
Umowy).

Do ptatnosci, o ktérych mowa wyzej, naleza: wynagrodzenie za dostgpnos¢
1 gwarantowany przychdd z optat. Stosownie do zapisu zawartego w § 46.2 Umowy,
GTC bedzie uprawniona - pod warunkiem, ze wystapi o pozwolenie na uzytkowanie
danego odcinka Etapu I - do otrzymywania wynagrodzenia za dost¢pnos¢, od chwili
osiagnigcia zasadniczego zakonczenia odcinka do konca okresu umownego. Na
podstawie § 48 ust. 1 Umowy, wynagrodzenie za dostgpnos¢ bedzie obliczane dla
danego okresu, na podstawie dostgpnosci autostrady lub jej odcinka dla ruchu
drogowego, zgodnie z zatacznikami 20 i 21. Zataczniki te w dacie ich podpisania nie
zawieraly jednak Zzadnych danych i nie okreslaly precyzyjnie sposobu wyliczenia
kwot naleznych GTC. Przyktadowo:

W  zataczniku 20 zawarto opis sposobu obliczenia semestralnego®
maksymalnego wynagrodzenia za dostgpnos¢ (SMWzD). Ustalono, ze kwota
SMWzD za kazdy semestr bedzie rowna sumie nast¢pujacych kwot:

podstawowe SMWzD przypadajace za dany semestr,

kwota na rehabilitacje przypadajaca na dany semestr,

kwota rozbudowy poboru optat za przejazd,

kwota na obstuge zadluzenia przypadajaca na dany semestr,

z zastrzezeniem korekt dokonywanych zgodnie z postanowieniami dalszej czgsci
zatacznika oraz postanowien Umowy.®” Odnosnie kazdej z powotanych wyzej kwot,

% Postanowienia Umowy dotyczace platnoéci zostaty zawarte w rozdziatach: 11 — Ptatnosci na rzecz GTC, 12
— Wynagrodzenie za dostgpnos¢ i 13 — Gwarantowany przychdd z opflat.

% Zoodnie z definicja podana w zalaczniku 1 do Umowy, ,.semestr” oznacza okres pierwszych szesciu
miesigcy oraz okres drugich sze$ciu miesigcy kazdego Roku Koncesyjnego.

7 W zataczniku 20 postanowiono, ze kwoty SMWzD beda automatycznie korygowane dla kazdego Semestru
zgodnie ze wskaznikami indeksacji cen i kursami wymiany walut, jak tez z wzorami i definicjami
podanymi w zataczniku 8 — ,,Korekty wynikajace z indeksacji”. Ponadto przy obliczaniu ostatecznej kwoty
wynagrodzenia za dostgpno$¢ maja by¢ brane pod uwagg obnizki tego wynagrodzenia, okres§lone
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w zalaczniku zamieszczono niewypetniong tabelg, poprzedzona okresleniem celu
danej kwoty. Stwierdzono m. in., ze ,celem podstawowego semestralnego
wynagrodzenia za dostgpnos¢ jest wynagrodzenie za koszty state eksploatacji,
koszty biezace, podatki 1koszty zwigzane z pasem drogowym”. Nie okre§lono
jednak sposobu wyliczenia podstawowego SMWzD, stanowiacego tak istotny
1 ztozony sktadnik wynagrodzenia GTC SA.

Réwniez w zataczniku 22 okreslajacym sposéb obliczenia gwarantowanego
przychodu z optat za przejazd, zawarto ujgte w tabelach zestawienia, ktére nie
zostaly wypelnione danymi, a znaczenie niektérych symboli, powotanych
w zamieszczonych w tym zalaczniku wzorach, nie zostato dostatecznie wyjasnione.
Przyktadem tego jest wzOr na obliczenie zakresu przedzialow w skali natg¢zenia
ruchu dla kazdego miesiaca kalendarzowego, w ktérym dwa sposréd uzytych
symboli nie byly opisane w sposéb umozliwiajacy jednoznaczne ustalenie
oznaczonych nimi wartosci.

Strony Umowy uzgodnily, ze liczby 1 parametry, ktére zostanag podane
w zalacznikach 20-22 pochodzi¢ beda z Modelu Finansowego w dacie zamknigcia
finansowego. Przyjecie takiego rozwigzania spowodowato, ze Minister
Infrastruktury nie byl w stanie okresli¢ wysokosci wydatkow, ktére obciaza Krajowy
Fundusz Drogowy z tytulu realizacji kontraktu na budoweg i eksploatacj¢ I etapu
autostrady A — 1 w kolejnych latach.

W Swietle ustalen kontroli NIK, niekorzystne dla Skarbu Panstwa byty
postanowienia Umowy dotyczace rozliczen z tytulu gwarantowanego przychodu
z optat. W § 52.2 Umowy ustalono m. in., ze GTC w terminie do 14 dnia kazdego
miesigca przekaze do Banku Gospodarstwa Krajowego 1 GDDKIiA sprawozdanie
wykazujace uzyskane przychody z optat w miesiacu poprzednim oraz wyliczenie
naleznego gwarantowanego przychodu z optat zgodnie z zalacznikiem 22. Jezeli
kwota przychodu z optat bedzie nizsza od gwarantowanego przychodu z opfat,
Minister Infrastruktury zaptaci GTC kwotg stanowiaca t¢ réznicg w terminie 14 dni
po otrzymaniu powyzszego sprawozdania.

Przy takiej konstrukcji Umowy, ryzyko malego ruchu na autostradzie ponosi Skarb
Panstwa. Koncesjonariusz otrzyma bowiem okreslone wynagrodzenie bez wzgledu
na wielko$¢ natgzenia ruchu. Kwota nalezna z tego tytutu zostanie wyptacona ze
srodkéw Krajowego Funduszu Drogowego, co moze ograniczy¢ wykonywanie
innych zadan finansowanych z tego Funduszu. Szacunkowa wielkos¢ doptat
zilustrowano na nizej przedstawionym diagramie.

w zataczniku 21 - m. in. z tytutu okresowego zamknigcia pasa ruchu na autostradzie i niewykonania przez
koncesjonariusza obowiazkéw umownych (przypadki natozenia kary i naliczenia tzw. punktéw karnych).
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Zrédto: GDDKIA

Na podstawie postanowien Umowy o budowg 1 eksploatacje autostrady,
Minister Infrastruktury zobowiazal si¢ w imieniu Skarbu Panstwa do poniesienia
odpowiedzialnosci finansowej wobec GTC w przypadku zaistnienia sytuacji,
okreslonych w Umowie jako ,,zdarzenie odszkodowawcze.” Postanowienia Umowy
obcigzaly przy tym stron¢ rzadowa ryzykiem odpowiedzialnosci finansowej nie
tylko za dzialania lub zaniechania Ministra Infrastruktury lub GDDKIiA, lecz
rOwniez za wystapienie zdarzen losowych, a takze za dziatania innych podmiotéw,
nie zwigzanych postanowieniami Umowy.

Wsréd 24 zdefiniowanych w  Umowie zdarzen odszkodowawczych
wymieniono m. in.: § 20.2 - Opdznienie w wydawaniu zezwolen, § 24.2 - Znaleziska
archeologiczne, § 24.3 - Grunt zanieczyszczony, § 70.2 - Zmiana prawa, § 71 -
Istotne niekorzystne dziatanie wiadz. Przy okresleniu poszczegdlnych zdarzen
odszkodowawczych uzyto w Umowie nieprecyzyjnych, niejednoznacznych
okreslen, stwarzajacych mozliwos¢ zréznicowane] interpretacji - co moze
spowodowa¢ poniesienie przez Skarb Panstwa nieuzasadnionych kosztéw
1 negatywnie wptyna¢ na wykonywanie uprawnien strony rzadowej. Przyktadowo:

= Stosownie do postanowien § 70.1 Umowy, Zmiana Prawa nastapi, jezeli po
Dacie Wyjsciowej wprowadzony zostanie Wymodg Prawa oraz:

a) gtéwny skutek takiego Wymogu Prawa bezposrednio lub posrednio
pogorszy sytuacje finansowa GTC albo GTC 1 spétek budujacych 1 eksploatujacych
autostrady, a jedynie w niewielkim stopniu oséb trzecich i taki Wymég Prawa
bedzie mie¢ niekorzystny wplyw na sytuacj¢ gospodarcza GTC; lub
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b) taki Wymég Prawa spowoduje konieczno$¢ zmiany Projektu, jakosci lub ilosci
Prac lub zmiany jakosci lub ilosci zobowigzah GTC w zakresie eksploatacji,
utrzymania lub Rehabilitacji,

z zastrzezeniem, ze GTC nie bedzie uprawniona do zadnych swiadczen pieni¢znych
w zwiazku z § 70.1 (a), dopoki taczne koszty GTC spowodowane Zmianami Prawa
nie przekrocza 4 milioné6w PLN.

§ 71 Umowy - Istotne Niekorzystne Dzialanie Wtadz - zawiera
jednozdaniowy zapis stanowiacy, ze wystapienie Istotnego Niekorzystnego
Dziatania Wtadz stanowi Zdarzenie  Odszkodowawcze. Zgodnie
z zalacznikiem 1 (,,Definicje”), Istotne Niekorzystne Dziatanie Wtadz
oznacza sytuacjg, w ktorej podmiot reprezentujacy Skarb Panstwa lub
dowolny Sad (z wytaczeniem Sadu orzekajacego w sporze migdzy stronami),
Narodowy Bank Polski lub jakiekolwiek Wtadze Panstwowe, podejmie lub
zaniecha podjegcia dziatan, jesli takie dziatanie lub zaniechanie stanowityby
zdarzenie odszkodowawcze na mocy niniejszej Umowy, gdyby dopuscila si¢
ich GDDKIiA, Minister lub zaréwno GDDKIiA, jak i Minister.

Zgodnie z § 12.1 Umowy, Minister i GDDKiA (lub ich przedstawiciele
zgtoszeni do GTC) beda mie¢ prawo do wejscia na teren zwigzany z budowa
1 eksploatacja autostrady w celu dokonania kontroli prac oraz utrzymania
1 eksploatacji autostrady oraz do uczestniczenia w testach, kontrolach,
badaniach lub wykonywania w inny sposéb swoich praw i1 zobowiazan
wynikajacych z Umowy i wymogéw prawa, w tym takze zgodnie z art. 62
ust. 5 1 innymi przepisami ustawy o autostradach platnych. Podkreslenia
wymaga fakt, ze uprawnienia kontrolne GDDKiA dotyczace budowy
i eksploatacji autostrady wynikaja wprost z ustawy, a konsekwencja
stwierdzenia nieprawidlowosci moze by¢ nawet wypowiedzenie przez
ministra wlasciwego do spraw transportu umowy o budowy i eksploatacje
autostrady.®®  Natomiast w § 12.3 Umowy zawarto zapis, ze Minister
1 GDDKIA przy wykonywaniu wspomnianych uprawnien nie spowoduja
bezzasadnie (podkr. NIK) opdznienia ani zaklécenia przebiegu prac lub
wykonywania przez GTC innych zobowiazan wynikajacych z Umowy. Kazde
naruszenie przez Ministra lub GDDKiA postanowien § 12.3 stanowi
zdarzenie odszkodowawcze. Takie sformutowanie postanowien Umowy
moze utrudni¢ iograniczy¢ wykonywanie przez GDDKiA kompetencji
kontrolnych, ktére z istoty swej wiaze si¢ z uzyskaniem dostgpu do terenu
budowy 1dokumentacji oraz mozliwoscia interwencji wobec dzialan
podmiotu kontrolowanego.

Zgodnie z § 53.3 (a) Umowy, wystapienie zdarzenia odszkodowawczego
spowoduje korekte odpowiednich zobowiazan finansowych Stron wynikajacych

% por. art. 63 d ustawy z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych i Krajowym Funduszu
Drogowym.
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zUmowy w celu spowodowania, aby GTC =znalazt si¢ w takiej sytuacji
gospodarczej, w jakiej znajdowatby sig, gdyby takie zdarzenie odszkodowawcze nie
nastgpito (z uwzglednieniem okre§lonych w tym paragrafie elementéw, zwiazanych
z wystapieniem zdarzenia). Takie sformulowanie powotanego zapisu Umowy, przy
uwzglednieniu rodzaju 1 liczby zdarzeh odszkodowawczych, naraza Skarb Panstwa
na poniesienie trudnych do przewidzenia ioszacowania kosztow. W sSwietle
postanowien Umowy okreslajacych zdarzenia odszkodowawcze, obowiazek
poniesienia tych kosztéw moze zaistnie¢ wielokrotnie.

Stosownie do postanowien § 53.1 i 53.2 Umowy, ustalenie faktu zaistnienia
zdarzenia odszkodowawczego oraz jego skutkow (w tym zobowigzan finansowych
stron) nalezy do kompetencji Niezaleznego Inzyniera.

Niezalezny Inzynier, w terminie 30 dni od otrzymania powiadomienia od GTC
o wystapieniu zdarzenia, a nastgpnie wraz z uplywem kazdego kolejnego okresu 30
dni, w ktérym trwac¢ beda skutki zdarzenia - ustali, czy dane zdarzenie stanowi
zdarzenie odszkodowawcze badz czy skutkuje zdarzeniem odszkodowawczym, oraz:

- ustali dlugo$¢ okresu opdznienia prac na dzien ustalenia oraz prace, ktore
ucierpiaty wskutek takiego op6znienia,

- okresli kwote wydatkow, ktére maja by¢ zaptacone GTC przez Ministra, badz tez
obnizek w ptatnosciach, jakie maja by¢ dokonane przez Ministra na rzecz GTC, oraz
konieczno$¢ zmian w zobowigzaniach finansowych stron wynikajacych z Umowy.

W Swietle powyzszych postanowien, podkreslenia wymaga fakt, Zze zgodnie
z § 18.5 Umowy, zdarzenie odszkodowawcze bgdzie stanowi¢ réwniez naruszenie
umowy z Niezaleznym Inzynierem, powodujace zakldcenie lub opdznienie prac,
jezeli powstanie wskutek okolicznosci, za ktére odpowiedzialno$¢ ponosi Minister
albo GDDKIA.

Powierzenie = Niezaleznemu  Inzynierowi  kompetencji  decyzyjnych
dotyczacych zdarzen odszkodowawczych, w sposéb okreslony w Umowie, moze nie
zapewnia¢ stronom Umowy réwnej ochrony ze wzgledu na fakt, ze Niezalezny
Inzynier jest podmiotem uzaleznionym finansowo od GTC 1 korzystajacym
z udostgpnionych przez GTC pomieszczen. Zgodnie z § 18.2(a) Umowy, GTC
pokrywa wszystkie koszty 1 wydatki Niezaleznego Inzyniera i1 Umowa
z Niezaleznym Inzynierem bedzie stwierdzaé¢, ze GTC pokrywa je w petni. Umowa
z Niezaleznym Inzynierem miala by¢ sporzadzona na podstawie zalacznika 4, ktory
nie byt uzgodniony w dacie zawarcia Umowy o budowg i eksploatacj¢ autostrady.

Stosownie do postanowien § 19.1 (b) Umowy, przed zajeciem wiasnego stanowiska,
Niezalezny Inzynier ma umozliwi¢ Ministrowi, GDDKIiA i GTC, ,w rozsqdnym
zakresie”, wyrazenie ich opinii co do przedmiotu takiego stanowiska. Postanowiono
rOwniez, ze Minister, GDDKiA i GTC nie bgda w zadnym czasie starac sig
wywiera¢ , niewlasciwego wplywu” na Niezaleznego Inzyniera (§ 18.6).
Zastosowanie wymienionych, blizej nie okreslonych pojeé, moze powodowac
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rozbiezno$ci w interpretacji postanowien Umowy przez strony oraz przez
Niezaleznego Inzyniera.

W Umowie przewidziano wprawdzie — w przypadku niemoznoS$ci osiagnigcia przez
strony polubownego rozwiazania odnosnie decyzji Niezaleznego Inzyniera —
mozliwo$¢ rozstrzygnigcia sporu zgodnie z procedura okreslong w Umowie. Nie
zmienia to jednak faktu, ze uregulowania dotyczace poszczegdlnych spraw powinny
by¢ w Umowie sformutowane w sposéb jednoznaczny i precyzyjny, nie budzacy
watpliwosci co do bezstronno$ci w podejmowaniu decyzji przez uprawnione do tego
podmioty.

W rozdziale 24 Umowy zawarto postanowienia dotyczace przyczyn jej
rozwiazania i rozliczen stron z tego tytutu.

Zgodnie z § 74.2, Minister ma prawo do rozwiazania Umowy z powodu jej
naruszenia przez GTC migdzy innymi w sytuacji: nierozpoczgcia prac w okreslonym
terminie zgodnie z postanowieniami Umowy; porzucenia prac, porzucenia
eksploatacji lub utrzymania ktéregokolwiek z odcinkéw autostrady na czas
okreslony w Umowie i nie naprawienia takiej sytuacji w okreslonym terminie;
niewykonania istotnego zobowigzania wynikajacego z Umowy i nienaprawienia tego
naruszenia w terminie 1 na zasadach ustalonych w Umowie; niedokonania zaptaty
wynoszacej co najmniej 4.000.000 PLN naleznej na rzecz Ministra lub GDDKIiA na
podstawie Umowy przez 28 dni od terminu wymagalnos$ci i nie naprawienia tego
naruszenia w terminie 28 dni od wezwania Ministra do dokonania zaplaty;
wystapienia okreslonych w Umowie przypadkéw niewyptacalnosci lub zaprzestania
dziatalnosci GTC, Operatora, Spétki Wykonawczej lub Dostawcy Sprzetu dla
autostrady.

Wsréd przyczyn rozwigzania Umowy z winy GTC, w § 74.2 (1) wymieniono
nastgpujaca: ,,GTC wykazywac bedzie przez okres co najmniej 6 miesiecy ciqgte
lekcewazenie bezpieczenstwa uzytkownikow Autostrady i nie naprawi takiej sytuacji
(ani nie wdrozZy programu naprawczego) pomimo otrzymania podczas tego okresu
jednego lub wielu zawiadomien w tej sprawie od Ministra lub GDDKiA”. Tak
szerokie zakreSlenie granicy tolerancji naruszenia, przy nieprecyzyjnym
sformutowaniu zawartych w nim okreslen (,,ciagte lekcewazenie”, ,,jedno lub wiele
zawiadomien”), budzi uzasadniona obaweg o bezpieczenstwo uzytkownikéw
autostrady.

Jako przyczyny uprawniajace GTC do rozwigzania Umowy z powodu jej
naruszenia przez Ministra lub GDDKiA, w § 74.3 wymieniono sytuacje, gdy:
Minister nie dokona w okreslonym Umowa terminie platnosci na rzecz GTC
wynikajacej z Umowy, pod warunkiem ze niezaptacona kwota wyniesie co najmnie;j
4.000.000 PLN; Minister przestanie mie¢ prawo lub umocowanie do wykonywania
swoich praw lub zobowigzan wynikajacych z Umowy, dokona lub podejmie probg
dokonania ich cesji 1 ani Skarb Panstwa, ani wladze pafhstwowe z ratingiem
kredytowym réwnym ratingowi Ministra lub z jednoczesnym finansowym
zobowigzaniem Skarbu Panstwa nie przejma takich praw i zobowigzan Ministra
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natychmiast po ustaniu takiego prawa badz umocowania, czy tez cesji takich praw
lub zobowiazan; gwarancja Skarbu Panstwa zostanie wycofana, stanie si¢ niewazna
lub z innego powodu przestanie by¢ skuteczna lub mozliwa do wyegzekwowania
przez GTC zgodnie z jej warunkami; Minister lub GDDKIiA nie wykonaja istotnego
zobowigzania wynikajacego z Umowy 1 nie naprawig tego naruszenia na zasadach
okreslonych w Umowie; nastapi przymusowe nabycie lub wywlaszczenie
jakiejkolwiek czgsci autostrady, wskutek ktérego nastapi istotne ostabienie praw
GTC 1lub jego zdolnosci do wykonywania swoich zobowiazan wynikajacych
z Umowy (chyba ze w zwiazku z okreslonym w Umowie przypadkiem sily wyzszej
lub chyba ze Umowa na to zezwala).

Ponadto na podstawie § 74.4 Minister moze wedlug swego wyltacznego
uznania rozwigza¢ Umowe w dowolnym czasie za 30-dniowym wypowiedzeniem
dorgczonym GTC (rozwiazanie w interesie publicznym). Minister jest zobowiazany,
z chwilg rozwiazania Umowy, do zaptaty GTC odszkodowania w takim zakresie, jak
w przypadku rozwigzania Umowy z powodu jej naruszenia przez Ministra lub
GDDKIiA.

W  ocenie NIK, postanowienia Umowy dotyczace zobowigzan
odszkodowawczych Stron w przypadku rozwiazania Umowy, sa niekorzystne dla
Skarbu Panstwa. Ryzyko odpowiedzialnosci finansowej z tytulu rozwiazania
Umowy ponosi strona rzadowa, obciazona obowiazkiem poniesienia trudnych do
przewidzenia kosztow - takze w przypadku rozwiazania Umowy z winy kontrahenta.

W § 77 Umowy zawarto nastgpujace postanowienia:

§ 77.1 W przypadku rozwiqzania niniejszej Umowy zgodnie z postanowieniami
§ 67.7 (rozwigzanie z powodu sily wyzszej), Minister zaptaci GTC, tytutem
rozliczenia, Zobowigzania Uprzywilejowane 7 Umowy Finansowej® (o ile bedq one
wystepowac).”,

§ 77.2 W przypadku rozwiqzania niniejszej Umowy przez Ministra zgodnie
z postanowieniami § 74.2 (rozwiazanie z winy GTC), Minister zaptaci GTC, tytutem

% Zgodnie z zatacznikiem 1 do Umowy, pojecie ,.Zobowiazania Uprzywilejowane z Umowy Finansowej”
oznacza ,,wszystkie niezaptacone naleznosci z tytutu kwoty gtownej, odsetek (w tym odsetek naliczonych od
dnia  rozwiqzania niniejszej Umowy do dnia dokonania zaptaty zgodnie 7 postanowieniami
Uprzywilejowanych Umow Finansowych) optat, prowizji, kosztow i wydatkow, kosztow wczesniejszej splaty
oraz innych kosztow zerwania finansowania (w tym kosztow zerwania transakcji swap) naleznych ze strony
GTC na rzecz Kredytodawcow Uprzywilejowanych z uwzglednieniem ewentualnej zmiany terminow lub
refinansowania Kredytow Uprzywilejowanych, zatwierdzonych przez Ministra”. Ponadto: ,,Uprzywilejowane
Umowy Finansowe” oznacza ,wszystkie umowy zawarte pomiedzy GTC i Kredytodawcami
Uprzywilejowanymi,” ,,Umowy Finansowe” oznacza ,,umowy zawarte przez GTC z Kredytodawcami [ub
Agentem Kredytodawcow po dacie zawarcia niniejszej Umowy wiqcznie, w sprawie udostepnienia GTC
finansowania w formie kredytow”, ,Kredytodawca Uprzywilejowany” oznacza ,Kredytodawce, ktorego
prawa wynikajqce z zabezpieczenia ustanowionego na jego rzecz na podstawie Umowy Finansowej, ktorej jest
Strong, nie sq podporzqdkowane prawom wynikajqcym z zabezpieczenia ustanowionego na rzecz innej strony
tej samej lub innej Umowy Finansowej.”
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rozliczenia, Zobowiqzania Uprzywilejowane 7 Umowy Finansowej (o ile bedq one
wystepowac),”

§ 77.3 ,W przypadku rozwiqzania niniejszej Umowy przez GTC zgodnie
z postanowieniami § 74.3 (rozwiazanie z winy Ministra) lub przez Ministra zgodnie
Z postanowieniami § 74.4 (rozwiazanie ze wzgledu na interes publiczny), Minister
zaptaci GTC, tytutem rozliczenia :

(a) Zobowiqzania Uprzywilejowane z Umowy Finansowej;

(b ) Pozyczki od Uprawnionych Akcjonariuszy” i Kredyty Podporzadkowane od

Osob Trzecich”;
(c) optacony i zarejestrowany kapitat zaktadowy GTC"?;

(d) odszkodowanie za korzysci GTC utracone w wyniku takiego rozwiqzania, przy

czym kwota ta zostanie wyliczona zgodnie 7z Zatqcznikiem 33; i
(e) Wierzytelnosci Osob Trzecich”.”

W uregulowaniach § 77 Umowy (,,Rozliczenia w razie rozwigzania”),
dotyczacych sposobu regulowania naleznosci Ministra wobec GTC z tytulu
rozwigzania Umowy, postanowiono migdzy innymi, ze w przypadku, gdy
naleznosci te beda podlega¢ jakiemukolwiek opodatkowaniu (z wytaczeniem
podatku dochodowego) ptatnemu na rzecz Wtadz Panstwowych, Minister wyptaci

70 Pozyczki Podporzadkowane Uprawnionych Akcjonariuszy” oznacza ,,wszelkie pozostajqce do zaptacenia
kwoty obejmujqce kwote gtownq, odsetki (w tym odsetki naliczane od daty rozwiqzania niniejszej Umowy do
dnia zaptaty zgodnie z § 77), optaty, prowizje, koszty (w tym koszty zerwania transakcji swap) nalezne ze
strony GTC na rzecz Uprawnionych Akcjonariuszy Bedqcych Podporzqdkowanymi Kredytodawcami
zuwzglednieniem  zatwierdzonych przez Ministra przypadkow  zmiany harmonogramu  sptat  lub
refinansowania’ .

"' Kredyty Podporzadkowane od Os6b Trzecich” oznacza: 1) ,, wszystkie niezaptacone kwoty z tytutu sptaty
kapitatu, odsetek (w tym odsetek naliczanych od dnia wypowiedzenia niniejszej Umowy do dnia dokonania
zaptaty zgodnie z postanowieniami § 77), optat, prowizji, kosztow, kosztow wczesniejszej sptaty oraz innych
kosztow zerwania finansowania (w tym kosztow zerwania transakcji swap) naleznych ze strony GTC na rzecz
Pozostatych Kredytodawcow Podporzqdkowanych 7z uwzglednieniem ewentualnej zmiany terminéw Ilub
refinansowania Kredytow Podporzqdkowanych od Osob Trzecich, zatwierdzonych przez Ministra”,
2) ,,Zadluzenie Podporzqdkowane udzielone GTC przez Pozostatych Kredytodawcow Podporzqdkowanych.”

7* Na dzien zakonczenia czynnosci kontrolnych kwota ta wynosita 45 873 200 zt.

73 . ;. P © 1 . . .
»Wierzytelnosci Oséb Trzecich” — , wszystkie kwoty nalezne ze strony GTC na rzecz doradcow,

konsultantow, wykonawcow lub dostawcow, bedqgcych osobami trzecimi (w tym miedzy innymi na rzecz Spotki
Wykonawczej, Dostawcy Sprzetu dla Autostrady i Operatora) w zwiqzku z Przedsiewzieciem [ub
wykonywaniem przez GTC swoich zobowiqzan lub praw wynikajqcych z niniejszej Umowy, w tym wszystkie
zobowiqzania, koszty, wydatki lub straty wynikajqce z wczesniejszego wypowiedzenia ich zlecenia, pod
warunkiem, ze warunki umow, w ramach ktorych kwoty te sq nalezne, zostaty wczesniej zatwierdzone przez
Ministra na pismie zgodnie z warunkami niniejszej Umowy.”
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GTC taka dodatkowa kwotg, ktéra spowoduje, ze GTC bedzie po optlaceniu
wymienionych podatkéw w takiej samej sytuacji, jak gdyby nalezno$¢ nie byta
obcigzona podatkiem, biorac pod uwage wszelkie ulgi, zwolnienia, odliczenia,
potracenia dotyczace takiego podatku, z ktérych GTC moze skorzysta¢ w celu
zmniejszenia podatku naleznego.

W Umowie o budowe i eksploatacj¢ autostrady nie okreslono odpowiedzialnosci
finansowej GTC wobec Skarbu Panstwa w przypadku rozwiazania Umowy z winy
GTC.

W § 78 Umowy zawarto postanowienia dotyczace przekazania przez GTC na rzecz
Ministra Infrastruktury lub GDDKIiA, po rozwiazaniu lub wygasnigciu Umowy,
gruntéw, praw i dokumentéw zwigzanych z budowgq autostrady — ustalajac miedzy
innymi, ze , Minister i GDDKIA bedq mogli przystqpi¢ do zagospodarowania lub
eksploatacji Autostrady Ilub kontynuowac¢  takie ustalenia przyjete zgodnie
z postanowieniami §16, jakie Minister lub GDDKIA uznajq za wtasciwe, bez
ponoszenia odpowiedzialnosci wzgledem GTC lub ktoregokolwiek
z Kredytodawcow.” Zgodnie z wyjasnieniem Sekretarza Stanu w Ministerstwie
Infrastruktury, ktéry podpisat Umowe¢ o budowe 1 eksploatacj¢ autostrady,
»w przypadku rozwiqzania Umowy z winy GTC odszkodowaniem wobec Skarbu
Panstwa bedzie przejecie autostrady z jednoczesnym pozbawieniem GTC zysku
Z tytutu jej eksploatacji.”

Zatem w przypadku rozwiazania Umowy z winy GTC, strona rzadowa przejmie
nieukonczona inwestycj¢ 1 bedzie zmuszona ponies¢ koszty zwiazane z dalsza
realizacja przedsigwzigcia, jak rowniez koszty platno$ci na rzecz kontrahenta,
naleznych w takiej sytuacji na podstawie Umowy.

3.2.3.8. Wydarzenia po zawarciu Umowy o budowe i eksploatacje
autostrady

W zwiazku z zawarciem Umowy o budowe 1 eksploatacje autostrady
z okresleniem warunkoéw zawieszajacych 1 brakiem wigkszosci zatacznikéw do
Umowy, konieczne byto prowadzenie dalszych negocjacji i uzgodnien, w celu
zawarcia umOw dotyczacych finansowania przedsigwzigcia, uzupelnienia tresci
Umowy 1 — w konsekwencji - uzyskania podstaw dla zaakceptowania jej
postanowien przez ministra wtasciwego do spraw finanséw publicznych.

W okresie 3 miesiecy po podpisaniu Umowy o budowe i eksploatacje
autostrady (od wrzesnia do grudnia 2004 r.) w toku 26 spotkan negocjowane byty
zataczniki techniczne i finansowe do Umowy. Zakonczenie procesu uzgadniania
tresci zatacznikéw nastapito w dniu 3 grudnia 2004 r. *

™ Zgodnie z protokotami uzgodnien, podpisanymi przez strony Umowy, zataczniki: 4, 5, 10, 12, 14, 16, 17,
18, 21, 26, 34, 35 i 36 zostaly uzgodnione w dniu 30.09.2004 r., zatacznik 15 — w dniu 29.10.2004 r.,
zataczniki: 8,9, 20, 221 24 — w dniu 17.11.2004 r., zalaczniki: 3, 6, 7, 191 33 — w dniu 3.12.2004 r.
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W wyniku negocjacji prowadzonych od dnia 3 grudnia 2004 r., w dniu
21 stycznia 2005 r. zostalo zawarte porozumienie pomigdzy Ministrem Infrastruktury
1GTC SA, ktérego celem bylo okreslenie zamierzonego harmonogramu dziatan
wymaganych do wdrozenia Etapu II 1 uzgodnienia wybranych zagadnien dotyczacych
Etapu IL

Z dokumentu tego wynikato m. in., ze zamknigcie finansowe Etapu II powinno
nastapi¢ do 31 pazdziernika 2005 r., a budowa powinna rozpocza¢ si¢ wiosna 2007 r.
W porozumieniu zawarto jednak nastgpujacy zapis: ,,Niniejsze Porozumienie: (i) nie
stanowi jakiejkolwiek czesci Umowy, czy tez Umowy dla Etapu I, (ii) nie stanowi
zobowiqzania Stron do zawarcia Umowy dla Etapu II, (iii) moze by¢ w kazdej chwili
zmienione za obopolng zgodq Stron, (iv) jest zobowiqzaniem starannego dziatania (1.
stanowi wylqcznie zapis dobrej woli i intencji starannego dziatania Stron w celu
realizacji przewidzianych w nim terminow), (v) nie jest zobowiqzaniem rezultatu (tj. nie
naktada na Strony zobowiqzania do osiqgniecia rezultatu w dacie przewidzianej
Harmonogramem).

Istotne zdarzenia zwiazane z wdrozeniem Umowy o budowe i eksploatacje
autostrady miaty miejsce w lipcu 2005 r.

W dniu 26 lipca 2005 r. Rada Ministréw wydata rozporzadzenie, zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie ustalenia Programu rzeczowo - finansowego dla
inwestycji drogowych realizowanych z wykorzystaniem s$rodkéw Krajowego
Funduszu Drogowego.”” W powyzszej dacie Rada Ministréw podjeta réwniez
uchwate w sprawie udzielenia GTC S.A. gwarancji wyptat srodkéw Krajowego
Funduszu Drogowego w Banku Gospodarstwa Krajowego w zakresie wynikajacym
z Umowy o budoweg i eksploatacje autostrady A-1.”° Ponadto podczas posiedzenia
w dniu 26 lipca 2005 r. Rada Ministréw przyjeta do wiadomosci zobowiazania
finansowe wynikajace z Umowy o budowg 1 eksploatacje autostrady wraz
z Aneksem Nr 1 oraz zobowiazata: Ministra Finanséw - do uzgodnienia z Ministrem
Infrastruktury Umowy oraz Modelu Finansowego, dotyczacego tego projektu
inwestycyjnego; Ministra Infrastruktury — do podpisania w imieniu Skarbu Pafstwa
uméw oraz innych dokumentéw zwiazanych z zabezpieczeniami ustanawianymi
przez GTC SA, w zwiazku z kredytami EBI 1 NIB, oraz umowy w sprawie rozliczen
pomig¢dzy Skarbem Panstwa a GTC na wypadek niewaznosci Umowy o budowe
1 eksploatacje autostrady.

W dniu 27 lipca 2005 r. Minister Finanséw uzgodnil z Ministrem
Infrastruktury Model Finansowy oraz zakres zobowigzah finansowych Skarbu

7 Dz. U. Nr 140, poz. 1175, weszto w zycie z dniem 28 lipca 2005 r. Rozporzadzenie wprowadzito do
Programu rzeczowo — finansowego KFD zakres i termin gwarancji i porgczen Skarbu Panstwa dla wyptat ze
srodkéw KFD wynikajacych z Umowy o budowg i eksploatacj¢ autostrady A-1.

7® Uchwata Rady Ministréw Nr 194/2005 z dnia 26 lipca 2005 r., podjeta w trybie art. 39 j ust. 3 pkt 1 ustawy
z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach platnych i Krajowym Funduszu Drogowym (t.j. Dz. U. z 2004 r.
Nr 256, poz. 2571 ze zm.).
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Panstwa, wynikajacych z Umowy o budowg i eksploatacje autostrady A-1, wraz
z Aneksem Nr 1.

W dniu 28 lipca 2005 r. zostalty podpisane nastgpujace umowy:

- Umowa zmieniajaca do Umowy o budowg i eksploatacj¢ autostrady z dnia
31.08.2004 r. (tak w ostatniej fazie prac nad dokumentacja prawna zostat
nazwany Aneks Nr 1 do Umowy),

- umowy dotyczace zabezpieczen ustanawianych w zwiazku z kredytami
udzielonymi przez Europejski Bank Inwestycyjny i Nordic Investment Bank,

- umowa w sprawie rozliczen pomigdzy Skarbem Panstwa a GTC SA na
wypadek niewaznosci Umowy o budowg i1 eksploatacj¢ autostrady A-1,

- Umowa gwarancji wyptat z Krajowego Funduszu Drogowego pomigdzy
Skarbem Panstwa a GTC SA,

- inne umowy zwiazane z finansowaniem budowy przez GTC SA pierwszego
odcinka autostrady A-1, w tym umowy o finansowanie pomiedzy GTC SA, EBI
i NIB.

Zawarcie powyzszych uméw dalo podstawe do symbolicznego rozpoczegcia
w dniu 29 lipca 2005 r. budowy pierwszego 90 -kilometrowego odcinka
autostrady (wbudowanie kamienia weggielnego). Natomiast rzeczywiste
rozpoczgcie budowy powinno nastapi¢ wiosng 2007 .
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4. Informacje dodatkowe o przeprowadzonej kontroli

4.1. Postepowanie kontrolne i dziatania podjete po zakonczeniu
kontroli

W trakcie kontroli w trybie art. 29 pkt 2 lit. f ustawy o NIK, zasiggnigto
informacji w jednostkach nie objetych kontrola, tj. w Ministerstwie Finansow
oraz w Osrodku Ochrony Dziedzictwa Archeologicznego.

Z uwagi na fakt, ze po zakonczeniu kontroli’’ a przed wystaniem wystapienia
pokontrolnego, podjete zostaly czynnosci majace na celu rozpoczeciu budowy
autostrady A-17°, zwrécono si¢ (w trybie art. 59 ust. 1 ustawy o NIK) do
kierownikéw skontrolowanych jednostek o udzielenie dodatkowych wyjasnien
na temat dzialan, ktére nastapily po zakonczeniu czynnosci kontrolnych 1 miaty
zwiazek z czynnoSciami majacymi na celu doprowadzenie do rozpoczgcia
budowy.

Protokéty kontroli zostaly podpisane bez zastrzezen. Do wszystkich
kierownikéw skontrolowanych jednostek skierowane zostaly wystapienia
pokontrolne. Do wuwag, ocen 1 wnioskdw zawartych w wystapieniach
pokontrolnych nie zostaly zgloszone zastrzezenia. W wystapieniach do
skontrolowanych podmiotéw NIK wnioskowata:

Do Ministra Infrastruktury o:

1. Ostateczne podjgcie decyzji w zakresie budowy II etapu autostrady A-1 na
odcinku Nowe Marzy — Torun, w tym dokonanie szczegdtowej analizy strat
i korzysci dla Skarbu Panstwa wynikajacych z kontynuowania budowy
w systemie koncesyjnym, w stosunku do budowy w tzw. systemie
tradycyjnym.

2. Uzgadnianie z Ministrem Finanséw uméw o budowg i eksploatacj¢ kolejnych
odcinkéw autostrady A-1 w zakresie dotyczacym zobowiazan finansowych
Skarbu Panstwa, stosownie do postanowien w art. 61 ust. 2 ustawy
o autostradach ptatnych oraz Krajowym Funduszu Drogowym.

Do Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad o:

1. Nalezyte przygotowywanie dokumentacji przetargowej na wylonienie firm
dokonujacych wykupu gruntéw pod poszczegdélne odcinki autostrady oraz
dostosowanie terminéw przetargdw i wykupow gruntu do termindéw ujetych
w harmonogramach budowy kolejnych odcinkéw autostrady.

2. Wprowadzenie w centrali GDDKiA analitycznej ewidencji rodzajowe;j
kosztéw prac przygotowawczych do budowy i eksploatacji autostrady.

77 Protokét kontroli GDDKIiA zostal podpisany w dniu 18 lipca 2005 .

® m.in. artykut w Rzeczpospolitej z dnia 27 lipca 2005 r.” Decyzja za pie¢ dwunasta”
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3. Podjecie pilnych dzialan celem zakonczenia ratowniczych badan
archeologicznych na koncesjonowanym odcinku autostrady A-1 oraz
uzyskanie decyzji lokalizacyjnych dla catego odcinka autostrady A-1.

4. Wprowadzenie do planu audytu badania wybranych probleméw zwigzanych
z przygotowaniami do budowy i eksploatacji autostrady A-1.

W udzielonych odpowiedziach na wystapienia pokontrolne” adresaci
wystgpien pokontrolnych informowali o przyjeciu do realizacji wszystkich
skierowanych przez NIK wnioskow.

Minister Infrastruktury poinformowat m.in., ze:

- w dniu 28 lipca 2005 r. podpisane zostaty umowy kredytowe i banki® wydaty
polecenia wyplaty pierwszych transz. W dniu 20 pazdziernika 2005 r.
koncesjonariusz otrzymal te srodki, a prace budowlane w pasie drogowym
zostaly rozpoczete,

- skierowal do Ministra Finansow wniosek o wuzgodnienie zobowigzan
finansowych Skarbu Panstwa wynikajacych z umowy zawartej z GTC na
realizacje Etapu 1,

- w dniu 10 pazdziernika 2005 r. przestane zostaty do Ministra Finanséw celem
akceptacji wynegocjowane z koncesjonariuszem ceny budowy 1 km autostrady
oraz koszty rob6t budowlanych i mostowych, takze jednolity tekst umowy
koncesyjnej (dot. II etapu budowy).

W odpowiedzi Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad
poinformowano o dzialaniach majacych na celu zminimalizowanie skutkéw
polegajacych na nieterminowej realizacji kolejnych harmonograméw budowy
autostrad, a takze w skoordynowaniu terminéw prac przygotowawczych
z planowanymi terminami budowy, bedacych wynikiem powszechnego
negowania decyzji lokalizacyjnych przez wlascicieli nieruchomosci.

Poinformowano takze o dzialaniach majacych na celu wykupienie gruntéw
niezbednych pod budoweg. Wskazano ze, ze oprdocz poludniowego odcinka
autostrady A-1 ze Swierklan do Gorzyczek na pozostatych czterech odcinkach
nabywanie nieruchomosci jest na takim etapie zawansowania, ze
zagwarantowane jest dotrzymanie terminéw rozpoczecia budowy okreslonych na
2006 .

Poinformowano takze, ze =zostaly wypracowane optymalne zasady
sporzadzania dokumentacji przetargowej zgodne z przepisami ustawy prawo

" Nr GDDKiA- BIF 1- JS-60-997/05 z dnia 26 pazdziernika 2005 r. z Ministerstwa Infrastruktury i Nr
GDDKIiA- BIF 1- JS-091- 1035/05 z dnia 7 listopada 2005 r. z Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i
Autostrad.

% Europejski Bank Inwestycyjny i Nordic Investment Bank
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zaméwien publicznych, tak aby zminimalizowa¢ ewentualne mozliwosci
uniewaznienia procedury przetargowe;j

Ustalenia kontroli wykazaty niegospodarne wydatkowanie przez GDDKiA
kwoty 4.816,8 tys. zt. Bylo to wynikiem nierzetelnego przeprowadzenia analizy
oferty na wykonanie dokumentacji budowy odcinka autostrady A-1 na terenie
wojewddztwa Slaskiego, wskutek czego doszio do zaakceptowania ceny ustugi
wyZszej o wymieniong wyzej kwote.
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4.2. Zatgczniki

4.2.1. Ministrowie witasciwi do spraw transportu od 1993 r.

[E—

. Zbigniew Jaworski 11. VIL. 1992r. - 25. X. 1993 r.

N

Bogustaw Liberadzki 26. X. 1993r. - 30. X. 1997 r.

3. Eugeniusz Morawski 31. X. 1997r. - 7. XII. 1998 r.

4. Tadeusz Syryjczyk 8. XII. 1998r. - 8. VL. 2000 r.
5. Jerzy Widzyk 12. VL. 2000 r. - 18. X. 2001 r.
6. Marek Pol 19. X. 2001r. - 1. V. 2004 r.

7. Krzysztof Opawski 2.V.2004 r. - 30. X. 2005 .
8. Jerzy Polaczek od 31. X. 2005 r.
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4.2.2. Wykaz organdw , ktérym przekazano informacje o wynikach

kontroli

1. Prezydent Rzeczpospolitej Polskie;.

2. Marszatek Sejmu Rzeczpospolitej Polskie;.

3. Marszatek Senatu Rzeczpospolitej Polskie;.

4. Prezes Rady Ministrow.

5. Minister Transportu i Budownictwa.

6. Przewodniczacy Komisji do Spraw Kontroli Panstwowe;.
7. Przewodniczacy Komisji Infrastruktury.

8. Minister Finansow.
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