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Najistotniejsze problemy

Funkcjonowanie

i rozwoj matych portow morskich

SYLWIA KRAWCZYK, BOGUMILA MEDRZAK

Podejmowane przez NIK kontrole koncentrowaly sie dotychczas na portach o podsta-
wowym znaczeniu dla gospodarki narodowej oraz na problematyce rozwoju Srednich
i matych portéw pod katem realizacji zalozeii przyjetych w programach rzqdowych.
W ostatnim czasie Izba zas sprawdzita, czy dziatalnosé matych portéw morskich
byta prowadzona prawidtowo i przyniosta zaktadane efekty. Oceniono takze ochro-
ne i nadzér nad ich infrastrukturg oraz gospodarke finansowo-ksiegowq. Artykut

przedstawia szczegétowe wyniki kontroli.

Wprowadzenie

Cztery porty morskie: w Gdanisku, Gdyni,
Szczecinie i Swinoujsciu maja podstawo-
we znaczenie dla gospodarki narodowej.
Sposréd pozostatych 29. mniejszych!,
az 25 funkcjonuje w wojewddztwie po-
morskim i zachodniopomorskim?.

Mate porty s3 bardzo zréznicowa-
ne, m.in. pod wzgledem infrastruk-
tury, powierzchni, a takze pelnionych
funkcji i formy zarzadzania. Wyodreb-
nia sie porty regionalne oraz lokalne3.
Czynniki, ktére warunkuja regional-
ny status niektérych struktur to zasieg

dla gospodarki narodowej).

oddziatywania i potencjat gospodarczy.
Niektére z nich maja charakter portéw
rybackich. Ich tereny ladowe naleza
do réznych podmiotéw: gmin (jedno-
stek samorzadu terytorialnego, JST),
Skarbu Pafistwa (SP) i oséb prywat-
nych. Najczesciej wystepuje kombi-
nacja wlasno$ci pafistwowej i gminne;j.
O formie zarzadzania matymi portami
morskimi decyduje gmina, jezeli wieksza
cze$¢ nieruchomosci gruntowych stano-
wi jej mienie. Matymi portami najcze-
$ciej zarzadzaja JST w ramach swoich
struktur organizacyjnych lub podmioty

Dalej mate porty morskie (tj. porty morskie, ktére nie posiadaja statusu portu o podstawowym znaczeniu

W wojewddztwie warminsko-mazurskim potozone sa cztery mate porty morskie.

3 Na podstawie Programu rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku przyjetego uchwata nr 100 Rady
Ministréw z 17.9.2019 (M.P. poz. 1016); dalej Program rozwoju polskich portéw morskich.
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Rysunek 1. Porty i przystanie morskie
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Zrédto: Opracowanie wtasne NIK m.in. na podstawie Polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej do roku

2020 (z perspektywa do 2030 roku)*.

przez nie powotane. Jesli wieksza czes¢
nieruchomosci gruntowych® portu stano-
wi wlasno$¢ Skarbu Pafistwa i nie zostata
oddana w uzytkowanie wieczyste lub sta-
nowi przedmiot uzytkowania wieczystego
SP, zadania i uprawnienia podmiotu za-
rzadzajacego portem wykonuje wlasciwy
dyrektor urzedu morskiego.

Zasady tworzenia podmiotéw zarzadza-
jacych portamii przystaniami morskimi,
ich organizacje i funkcjonowanie okresla
ustawa z 20 grudnia 1996 r. o portach

Z wytaczeniem gruntéw pokrytych wodami.

- o v &

Uchwata nr 33/2015 Rady Ministréw z 17.3.2015 r.

Dz.U. 22022 r. poz.1624; dalej ustawa o portach.
Informacja o wynikach kontroli NIK: Funkcjonowanie matych portéw morskich w wojewédztwach pomorskim

i przystaniach morskich®. Sposéb wyko-
nywania zadan wynikajacych z ustawo-
wych przepiséw i wewnetrznych uregu-
lowan przez podmioty zarzadzajace ma-
lymi portami morskimi oraz sprawowanie
nad nimi nadzoru nie byly w ostatnich la-
tach przedmiotem zainteresowania NIK.
Sktonito to Izbe do podjecia kontroli’ ma-
jacej na celu dokonanie oceny dziatalno$ci
prowadzonej w malych portach morskich
przez rézne podmioty. Jej celem byta réw-
niez identyfikacja ewentualnych barier

i zachodniopomorskim, nr ewid. 126,/2022/P/22/080/LSZ.
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Funkcjonowanie i rozwdéj matych portéw morskich

i stabosci utrudniajacych funkcjonowanie
takich portéw morskich, w tym tych wy-
nikajacych ze sposobu zarzadzania nimi.

Za stabe strony matych portéw uwaza
sie® m.in.: wyeksploatowana badz niedosto-
sowana do potrzeb rynkowych infrastruk-
ture; problemy z utrzymaniem odpowied-
nich gtebokosci przy wejsciach do portéw
oraz w ich kanatach; wysokie koszty in-
westycji infrastrukturalnych w stosunku
do wplywéw z oplat portowych?; ztozong
strukture wlasno$ciows terenéw porto-
wych. Jako gléwne zagrozenia zwiazane
z rozwojem tych miejsc wskazuje sie!”
m.in.: brak sprecyzowanych planéw czesci
samorzadéw lokalnych na wykorzystanie
portéw jako zrédla rozwoju dla najbliz-
szego otoczenia; stabos¢ kapitatowa gmin
portowych i podmiotéw zarzadzajacych
portami; zbyt wolne tempo poprawy pa-
rametréw infrastruktury umozliwiajace;
dostep do portéw od strony ladu i wody;
niewystarczajace Srodki finansowe do za-
pewnienia wlasciwych glebokosci na to-
rach podejsciowych i wodnych w portach.

Wyniki kontroli

Kontrola zostata przeprowadzona w 14 jed-
nostkach z wojewddztw pomorskiego
i zachodniopomorskiego (gminy, spotki
gminne, gminne jednostki budzetowe
oraz urzedy morskie).

Ustalono, ze gléwna przeszkoda spraw-
nego funkcjonowania i rozwoju matych
portéw morskich byly ograniczone

mozliwoéci finansowe kontrolowm \'\O\\

podmiotéw zarzadzajacych. Ich stabos¢
kapitatowa powodowata m.in. zrézni-
cowang intensywno$¢ wydatkéw na re-
monty, inwestycje i biezace utrzymanie
infrastruktury portowej. Zadania inwe-
stycyjne, ktére zrealizowano — zwlaszcza
infrastrukturalne -z reguty byly finanso-
wane z udziatem $rodkéw unijnych.
Czynnik finansowy okazat sie tez zasad-
niczg przyczyna probleméw z dostepem
(czasowym lub stalym) czesci jednostek
plywajacych do niektérych portéw, spo-
wodowanych brakiem mozliwosci utrzy-
mania odpowiednich gtebokosci na torach
podejsciowych. Ta sytuacja byta wynikiem
permanentnego braku §rodkéw finanso-
wych na ciggle przywracanie parametréw
infrastruktury dostepowej do portéw. Juz
w 2018 r. minister wtasciwy do spraw go-
spodarki morskiej przyznat, ze ,srodki
finansowe przeznaczane na utrzymanie
iinwestycje w infrastrukture dostepowa
od strony morza od wielu lat s3 wysoce
niewystarczajace. Z tego powodu koniecz-
na byla priorytetyzacja dziatan”. Jednak
zdaniem NIK nie moze to by¢ trwalym
rozwigzaniem. Planowana kwota srodkéw
nautrzymanie toréw dostepowych do ma-
tych portéw morskich powinna w petni
zabezpieczac ich potrzeby, gwarantujac
staly dostep od strony morza. Parame-
try toréw wodnych okreslaja organy ad-
ministracji morskiej, one tez odpowia-
daja za finansowanie zadan dotyczacych

8 Na podstawie Programu rozwoju polskich portéw morskich.
9 Z. Ofiarski: Zasady wymiaru i poboru oraz przeznaczenie opfat portowych, Kwartalnik Prawno-Finansowy,

nr1/2019 (kpf.2019.1.23.41).
10" Jak wyzej.
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m.in. gleboko$ci drég dostepowych. Jed-
nak funduszy na ten cel nieustannie braku-
je, dlatego najlepiej gdyby byly one okre-
§lone w ustawie budzetowe;j.

Przeszkody i problemy biezacego funk-
cjonowania i rozwoju matych portéw mor-
skich miaty réwniez charakter administra-
cyjny i prawny, wynikaly m.in. z:

* dlugotrwatych postepowar prowadzo-
nych przez organy administracji publicznej,
w tym starostéw i wojewodéw, dotycza-
cych nieruchomosci gruntowych potozo-
nych w granicach portu i nalezacych gléw-
nie do Skarbu Pafistwa (np. przedtuzajace
sie procedury nabycia wlasno$ci gruntéw,
zawarcia umow uzyczenia czy dzierzawy
terenéw z przeznaczeniem na inwestycje
portowe);

o sztywnych” przepiséw ustawy o por-
tach, zobowiazujacych do utrzymania ka-
pitatochlonnej infrastruktury portowe;j,
w tym wewnetrznych akwenéw wodnych,
bez mozliwosci wsparcia z budzetu pas-
stwa (co w powiazaniu z brakiem srodkéw
finansowych na utrzymanie i moderniza-
cje infrastruktury portowej oraz brakiem
gruntéw komunalnych bezposrednio przy-
legajacych do terenéw portowych powo-
dowalo jedynie fragmentaryczna komu-
nalizacje czeSci portéw oraz hamowaloich
rozwdj i dywersyfikacje dochodéw z ustug
portowych).

W obecnym stanie prawnym planowanie
rozwoju portu zarzadzanego przez dyrek-
tora urzedu morskiego nie wymaga kon-
sultacji z wlasciwg gmina. Zdaniem NIK
oraz licznych organéw wykonawczych gmin
portowych te uregulowania nalezatoby

zmieni¢. Burmistrzowie niektérych JST
wskazywali m.in. na brak spéjnosci pla-
néw rozwoju portéw sporzadzanych przez
organy administracji morskiej z lokalnymi
strategiami rozwoju danej gminy.

Kolejnym istotnym problemem jest nie-
przestrzeganie przepiséw dotyczacych
ochrony przeciwpozarowej przez podmio-
ty zarzadzajace matymi portami morskimi.
Nie sporzadzaly one planéw zwalczania
zagrozefi i zanieczyszczen wod portowych,
a urzedy morskie od lat nie dokonywaty
ich aktualizacji. Wynikato to z nieznajomo-
$ci przepiséw odnoszacych sie do ochrony
przeciwpozarowej w portach morskich
oraz braku ich spéjnosci lub precyz;ji.

W obowigzujgcym stanie prawnym pod-
miot zarzadzajacy matym portem nie ma
obowiazku zapewnienia ochrony przeciw-
pozarowej swoich obiektéw i terenéw
od strony wody w sposéb okreslony ustawa
o portach. Takie wymogi obowiazuja wy-
lacznie w czterech portach majacych pod-
stawowe znaczenie dla gospodarki narodo-
wej. Z drugiej strony, wszystkie podmioty
zarzadzajace portami morskimi s obowia-
zane do opracowania i aktualizacji planéw
zwalczania zagrozen i zanieczyszczen wéd
portowych. Szczegétowy zakres nadzoru
Przeciwpozarowego Sprawowanego przez
organy administracji morskiej oraz infor-
macje niezbedne do okreslenia w planach
zwalczania zagrozen reguluje rozporzadze-
nie Ministra Gospodarki i Zeglugi Sréd-
ladowej z 21 grudnia 2016 r. w sprawie
nadzoru przeciwpozarowego w polskich
obszarach morskich oraz morskich portach
i przystaniach!!. W ustawie o portach nie

1 Dz.U. 22017 r. poz.118; dalej rozporzadzenie w sprawie nadzoru przeciwpozarowego w portach.
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zamieszczono jednak odniesienia do regu-
lacji okreslonych w tym rozporzadzeniu,
jednoczes$nie nie wytaczono w nim matych
portéw morskich z obowiazku stosowania
jego przepiséw.

Kontrola wykazata tez wiele innych nie-
prawidlowych dziatan podmiotéw zarza-
dzajacych malymi portami morskimi, np.:
* niewywigzywanie sie w pelni z obowiaz-
kéw wynikajacych z prawa budowlanego,
dotyczacych okresowej kontroli stanu tech-
nicznego budynkéw i budowli, realizacji
zalecen pokontrolnych lub prowadzenia
ksiazki obiektu budowlanego;

* niesporzadzanie planéw gospodarowa-
nia odpadami ze statkéw;

* nieprzeprowadzanie wewnetrznych
kontroli dotyczacych bezpieczefistwa
i higieny pracy.

Dlatego NIK negatywnie ocenita naru-
szanie przepiséw majacych na celu zapew-
nienie bezpieczefistwa na terenie matych
portéw.

Infrastruktura portowa i inne elemen-
ty majatku portu lub dziatalnos¢ statuto-
wa podmiotéw zarzadzajacych co do za-
sady byly obejmowane ubezpieczeniem.
Nie w kazdej jednostce ochrone mienia
portu zapewniaty ubezpieczenia majat-
kowe. Zawieranie polis zwalniajacych
z odpowiedzialnosci cywilnej wylacz-
nie w zwiazku z posiadanym mieniem
lub prowadzong dziatalnoscia statuto-
wa w niewystarczajacy sposéb wypetnia
przestanki zachowania szczegdlnej staran-
nosci przy zarzadzaniu mieniem (portu)
orazjego ochrong, zwlaszcza przed kradzie-
73 czy zdarzeniami losowymi (np. pozarem
lub wichurg). Urzedy morskie posiadaty
tylko tego rodzaju ubezpieczenia. Tymcza-
sem Minister Infrastruktury stwierdzil,
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morskich w zakresie mienia Skarbu Pas-
stwa stanowigcego infrastrukture; porto-
w3 jest optymalna (racjonalna)”. Przyjeta
i akceptowana przez Ministra koncepcja
ubezpieczeri odpowiedzialnosci cywilnej
nie sprawdzi sie jednak w kazdej sytuaciji,
na przyktad w wypadku catkowitego znisz-
czenia waznych elementéw infrastruktu-
ry portowej (chociazby wskutek pozaru).
Zarzadzajacy matymi portami morskimi
powinni bra¢ pod uwage mozliwo$¢ wy-
stapienia znaczacych szkéd finansowych
niezawinionych przez armatoréw czy in-
nych uzytkownikéw. Ubezpieczenia za-
wierane przez urzedy morskie mialy wiec
zbyt ograniczony zakres. Warto podkre-
8li¢, ze gminy portowe w wiekszosci obej-
mowaly mienie portu ubezpieczeniami
majatkowymi.

Ponadto podmioty zarzadzajace malymi
portami morskimi:
* nie w pelni przestrzegaty ustawowych
obowiazkéw dotyczacych planowania roz-
woju portu;
* nie wykonywaly obowigzkéw o charak-
terze finansowo-ksiegowym, w tym doty-
czacych rzetelnoéci prowadzenia ksiag ra-
chunkowych, ewidencjonowania mienia
portéw, klasyfikacji srodkéw trwalych
(NIK negatywnie ocenita w szczegdlnosci
zaniechanie przez urzedy morskie wyce-
ny czesci mienia portéw i niewykazywa-
nie tych aktywdéw rzeczowych w spra-
wozdaniach finansowych, co nie tylko
zanizalo warto$¢ majatku jednostki,
ale miato wplyw na kompletno$¢ ewi-
dencji zbiorczej i warto$¢ majatku Skar-
bu Paristwa);
* naruszaly obowiazek uzyskania decy-
zji administracyjnej wyrazajacej zgode
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ministra wlasciwego do spraw gospodar-
ki morskiej na zawarcie uméw dzierzawy
nieruchomosci potozonych w granicach
portéw.

Ciekawym ustaleniem NIK byto to,
ze zasadnicza dziatalno$cia (wedtug kla-
syfikacji PKD'?) spétek gminnych beda-
cych podmiotami zarzadzajacymi nie za-
wsze okazywata sie dziatalno$¢ portowa,
tj. uslugowa, wspomagajaca transport mor-
ski, mimo ze najbardziej odpowiadata ona
przedmiotowi dzialalnoéci okreslonemu
w ustawie o portach. Rézne zakresy PKD
wynikaty m.in. z powierzania tym jednost-
kom dodatkowych zadan (w tym komu-
nalnych), jak np.: zarzadzanie nierucho-
moS$ciami bedacymi wlasnoscia gminy;
zarzadzanie obiektami, terenami sporto-
wo-rekreacyjnymi i turystycznymi; prowa-
dzenie punktu selektywnej zbiérki odpa-
déw komunalnych. Zadania te nie zawsze
byly konsekwencja realizacji réznorod-
nych funkcji gospodarczych portéw!s.
Wielo$¢ i réznorodnoséé podejmowanych
przez te podmioty zadaf, a takze czescio-
we ich powierzanie innym jednostkom,
powodowalo rozproszenie kompetenciji
zarzadczych i odpowiedzialnosci. Status
podmiotu zarzadzajacego powinien by¢
$cisle zwigzany z zarzadzaniem portem
jako podstawowym (zasadniczym) rodza-
jem dzialalnosci.

Whrew ustawowemu obowigzkowi dy-
rektorzy urzedéw morskich, w stosownych
zarzadzeniach, nie okredlili prawidtowo

wszystkich elementéw (ogélnodostepnych
obiektéw, urzadzen i instalacji) wchodza-
cych w sktad infrastruktury portéw mor-
skich objetych terytorialnym zakresem
dzialania kazdego z nich. W wypadku
niektérych skontrolowanych podmio-
téw utrudniato to prawidlowe zarzadza-
nie portem.

Nieprawidtowe dziatania w urzedach
morskich §wiadczyly o stabosci kontroli
zarzadczej sprawowanej przez Ministra
Infrastruktury nad organami administra-
cji morskiej oraz o potrzebie wzmocnienia
nad nimi nadzoru.

Whioski

W wystapieniach pokontrolnych skierowa-
nych do kierownikéw 14 jednostek przed-
stawiono az 80 wnioskéw. W Informaciji
o wynikach kontroli NIK sformulowata
dziesie¢ wnioskéw do Ministra Infrastruk-
tury. Trzy z nich (de lege ferenda) doty-
czyly podjecia dziatan majacych na celu
zmiane przepiséw ustawy z 20 grudnia
1996 1. o portach i przystaniach morskich,
ktére sa prawnym srodkiem oddziatywania
na polityke gmin portowych, uniemoz-
liwiajacym lub ograniczajacym im osia-
gniecie zamierzonych celéw w zakresie
biezacego funkcjonowania i przysztego
rozwoju portéw.

Pierwszy wniosek dotyczyt stworze-
nia mozliwosci dofinansowania z budze-
tu pafistwa zadafi utrzymania odpowied-
nich glteboko$ci wewnetrznych basenéw

12 Rozporzadzenie Rady Ministrow z 24.12.2007 w sprawie Polskiej Klasyfikacji Dziatalno$ci (Dz.U. z 2007 r.
nr 251 poz. 1885, ze zm.); dalej rozporzadzenie w sprawie PKD.
13 Jak np. funkcja przetadunkowo-sktadowa, zeglarstwo i zegluga pasazerska, obstuga rybotéwstwa, handlowa

(bunkrowa).
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portowych przez podmioty zarzadzajace
matymi portami morskimi (niebedace
organami administracji morskiej). Mini-
ster poinformowat o podjetej w 2019 .4
prébie zapewnienia utrzymywania infra-
struktury dostepowej do portéw w ramach
programéw wieloletnich finansowanych
ze Srodkéw budzetu pafistwa oraz o wie-
lokrotnym wnioskowaniu o dodatkowe
$rodki na utrzymanie toréw podejsciowych
do matych portéw, w tym z rezerwy ogdl-
nej budzetu pafistwa (w 2022 r.). Dziatania
te wpisuja sie w ocene NIK, ktéra uwaza,
Ze niezapewnienie wystarczajacej wyso-
kosci §rodkéw na utrzymanie toréw wod-
nych jest stanem wymagajacym zmiany.
[zba powiadomita Ministra, ze oczekuje
kontynuacji dziatan.

Drugi wniosek dotyczyt zapewnienia
spéjnosci przepiséw dotyczacych ochro-
ny przeciwpozarowej w matych portach
morskich, w tym przez doprecyzowanie
uregulowan zawartych wart. 7 ust. 3 usta-
wy o portach oraz zamieszczenie w niej
odniesienia do przepiséw okreslonych
w rozporzadzeniu w sprawie nadzoru
przeciwpozarowego w portach.

W grudniu 2022 r. Minister poinformo-
wal Izbe o trwajacych pracach nad aktuali-
zacja rozporzadzenia w sprawie nadzoru
przeciwpozarowego w portach. Niemniej
majac na uwadze zmiany, jakie juz tam
zachodz3, w tym podkreslane przez Mi-
nistra rekordowe wyniki polskich portéw

e
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lezatoby ponownie rozwazy¢ zmiane prze-
piséw ustawy o portach w sygnalizowanym
przez NIK zakresie, aby nie marginalizo-
wac znaczenia matych portéw. Pomimo no-
welizacji rozporzadzenia w marcu 2023 1.1°
jego przepisy nadal dotycza wszystkich
portéw morskich, a w my$l ustawy mate
nie s3 zobowiazane do zapewnienia ochro-
ny przeciwpozarowej w sposéb przez nia
okreslony.

Trzeci wniosek dotyczyt wprowadze-
nia obowigzku planowania rozwoju portu
zarzadzanego przez organ administracji
morskiej z uwzglednieniem konsultacji
z wlasciwa gmina.

Minister poinformowal, ze zwrécit
sie na piSmie do dyrektoréw urzedéw
morskich o konsultowanie z wlasciwymi
miejscowo gminami przygotowywanych
planéw rozwoju portéw. Wobec braku
obowigzku prawnego byloby to ze stro-
ny organéw administracji morskiej jedy-
nie przejawem dobrej praktyki. Zdaniem
NIK nie powinno sie jednak umniejszac¢
roli gmin w tym obszarze.

Niezaleznie od pierwszego z wnioskéw
de lege ferenda NIK sformulowala wnio-
sek o zapewnienie srodkéw finansowych
na systematyczna realizacje zadat admi-
nistracji morskiej dotyczacych biezace-
go utrzymania glebokosci toréw wod-
nych, umozliwiajac dostep do matych
portéw morskich zgodnie z okreslonym

4 Przy okazji projektu ustawy z 19.7.2019 o zmianie ustawy o portach i przystaniach morskich oraz niektérych

innych ustaw.

!5 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 17.3.2023 zmieniajace rozporzadzenie w sprawie nadzoru prze-
ciwpozarowego w polskich obszarach morskich oraz morskich portach i przystaniach (Dz.U. poz. 596), kt6-

re weszto w zycie 13.4.2023.
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przez dyrektoréw urzedéw morskich
dopuszczalnym zanurzeniem statkéw
w danym porcie.

W czerwcu 2023 r. przedstawi-
ciele Delegatury NIK w Szczecinie
wzieli udziat w konferencji , Poten-
cjat i rola matych portéw morskich”,
zorganizowanej w ramach Dni Morza
przez Kaszubski Zesp6t Parlamentarny
oraz Zwiazek Miast i Gmin Morskich.
Przedstawiajac uczestnikom konferen-
cji wyniki kontroli NIK!®, zwrécili oni
uwage m.in. na problem ograniczonych
mozliwoéci finansowych podmiotéw
zarzadzajacych portami. Niedostatki
finansowe organéw administracji mor-
skiej byly takze podstawowg przyczy-
na probleméw z dostepem do niekté-
rych portéw, poniewaz nie zapewniono
odpowiedniej gtebokosci toréw podej-
$ciowych. Uczestnicy konferencji zgo-
dzili sie z ustaleniami kontroli NIK,

Sylwia Krawczyk, Bogumita Medrzak

zwlaszcza w kwestii niedostatecznych
srodkéw finansowych na utrzymanie
infrastruktury portowej i pogtebianie
wewnetrznych basenéw portowych.
Pierwszy wniosek de lege ferenda Izby
wpisat sie wiec w oczekiwania przed-
stawicieli gmin i podmiotéw zarza-
dzajacych matymi portami, podobnie
jak ten o zapewnienie §rodkéw na syste-
matyczng realizacje zadan administracji
morskiej dotyczacych biezacego utrzy-
mania glebokosci toréw podejsciowych,
zgodnie z dopuszczalnym zanurzeniem
statkéw w danym porcie.

SYLWIA KRAWCZYK
doradca ekonomiczny,
BOGUMIEA MEDRZAK
doradca ekonomiczny,
Delegatura NIK w Szczecinie

19" Informacja o wynikach kontroli NIK: Funkcjonowanie matych portéw morskich..., op.cit.

Stowa kluczowe: mate porty morskie, plany rozwoju portéw, gteboko$¢ toréw podejsciowych,

ochrona przeciwpozarowa portéw, ubezpieczenie portéw
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Functioning and Development of Small Seaports — Main Problems

In Poland there are 29 smaller seaports, and 25 of them are located in the Pomorskie
and Zachodniopomorskie Regions. They vary as for, among others, infrastructure, sur-
face, functions performed and management forms. These are either regional or local
ports, and some of them serve are fishing ports. Their land areas belong to various
entities: municipalities (local self-governmental units — JST), the State Treasury and
private persons. Usually it is a combination of private and municipal ownership. The
form of management for small seaports is decided by the respective municipality if it
owns the majority of their land. Small seaports are most frequently managed by JSTs
within their organisational structures, or by entities that JSTs establish. If the majority
of a port’s assets is owned by the State Treasury and has not been granted for perpetual
usufruct, or is subject to the State Treasury’s perpetual usufruct — the managing entity
for a port is the respective director of the sea office. The rules for establishing mana-
ging entities for seaports and harbours, and the organisation and functioning thereof,
have been set forth in the Act of 20th December 1996 on seaports and sea harbours.
The manner of performing tasks, stemming from the legal and internal regulations, by
seaports managing entities, or supervision of them were not an area of interest for NIK
over the last years. That is why NIK started an audit aimed at assessing the activities
of small seaports undertaken by various entities. The audit also intended to identify
potential barriers and weaknesses that hamper the operations of small seaports, inc-
luding those related to the way in which seaports are managed.

Sylwia Krawczyk, economic advisor
Bogumila Medrzak, economic advisor, Regional Branch of NIK in Szczecin

Key words: small seaports, development plans for ports, depth of fairways, fire protection of
ports, insurance for ports
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