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Pelny zapis przebiegu posiedzenia

Komisji Skarbu Panstwa (nr 18)

8 maja 2012 .

Komisja Skarbu Panstwa, obradujgca pod przewodnictwem posta Adama
Szejnfelda (PO), przewodniczagcego Komisji i posta Tadeusza Aziewicza (PO),
zastepcy przewodniczgcego Komisji, rozpatrzyta:

— informacje Ministra Skarbu Panstwa na temat przeksztatcen
wlasnosciowych w portach morskich i spétkach zaleznych.

W posiedzeniu udzial wzieli: Rafal Baniak podsekretarz stanu w Ministerstwie Skarbu Panstwa
wraz ze wspoOlpracownikami, Ryszard Strzyzewicz prezes Zarzadu Morskiego Portu Gdansk SA,
Janusz Jarosinski prezes Zarzadu Morskiego Portu Gdynia SA, Jarostaw Siergiej prezes Zarzadu
Morskich Portow Szczecin i SwinoujScie SA, Mariusz Polom przewodniczacy Krajowej Sekcji Portow
Morskich NSZZ ,,Solidarnosc”.

W posiedzeniu udzial wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Iwona Kubaszewska i Wiestaw Koziol
- z sekretariatu Komisji w Biurze Komisji Sejmowych.

Przewodniczacy posel Tadeusz Aziewicz (PO):
Otwieram posiedzenie Komisji Skarbu Panstwa. Witam panstwa posiéw oraz
zaproszonych goéci z podsekretarzem stanu w Ministerstwie Skarbu Panstwa panem
Rafalem Baniakiem. Witam przedstawicieli Ministerstwa Transportu, Budownictwa
1 Gospodarki Morskiej, prezesow zarzadéow portow w Gdansku, Gdyni, Szczecinie
i Swinoujéciu. Witam przedstawicieli zwigzkow zawodowych.

Porzadek dzienny dzisiejszego posiedzenia przewiduje informacje ministra Skarbu
Panstwa na temat przeksztalcen wlasnoSciowych w portach morskich i spétkach
zaleznych. Czy sa uwagi do porzadku dziennego? Nie widze zgloszen. Stwierdzam
przyjecie porzadku dziennego.

Przystepujemy do jego realizacji. Prosze pana ministra Baniaka o przedstawienie
stosownej informacji.

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Skarbu Panstwa Rafal Baniak:
Panieprzewodniczacy, Wysoka Komisjo, w kwietniu br. przekazaliSmy przewodniczacemu
Komisji pisemna informacje na temat przeksztalcen wtasnosciowych w portach morskich
i podmiotach zaleznych. Dlatego postaram sie skrétowo zaprezentowaé przedstawiony
material. W dalszej czesci odnieslibySmy sie do ewentualnych pytan cztonkéw Komisji
Skarbu Panstwa.

W ustawie o portach i przystaniach morskich jako porty o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej zostaly wskazane cztery porty zlokalizowane w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu. Zarzadzaja nimi trzy spotki: Zarzad Morskiego Portu
Gdansk SA, Zarzad Morskiego Portu Gdynia SA i Zarzad Morskich Portow Szczecin
i Swinoujscie SA.

Przedmiot dziatalnosci przedsiebiorstwa tych spotek zostat okreslony we wspomniane;j
ustawie iobejmuje m.in. zarzgdzanie nieruchomoS$ciami i infrastrukturg portowa,
prognozowanie, programowanie iplanowanie rozwoju portu, budowe, rozbudowe
i modernizacje infrastruktury portowej, pozyskiwanie nieruchomosci na potrzeby
rozwoju portu, §wiadczenie ustug zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury portowej,
zapewnienie dostgpu do portowych urzadzen odbiorczych itp.

Akcjonariat Zarzadu Morskich Portow Szczecin iSwinoujscie SA z siedzibg
w Szczecinie przedstawia sie nastepujaco: Skarb Panstwa —51%, gmina Szczecin i gmina
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Swinoujscie — po 24,5%. W Zarzadzie Morskiego Portu Gdynia SA z siedziba w Gdyni
Skarb Panstwa posiada 51% udzialow, gmina Gdynia — 49%. Podobnie w Zarzadzie
Morskiego Portu Gdansk SA z siedzibg w Gdansku Skarb Panstwa posiada 51%, gmina
Gdansk - 49%. Wraz z polaczeniem sp6tki Zarzad Morskiego Portu Gdynia SA ze spotka
Port Gdynia Holding SA ipodwyzszeniem kapitalu akcyjnego Zarzadu Morskiego
Portu Gdynia SA oraz nieodptatnym udostepnieniem akcji uprawnionym pracownikom
zmienil sie udzial posiadania akcji gminy Gdynia na promilowy, tj. 0,04%.

Je§li chodzi o proces prywatyzacji podmiotéw wchodzacych w sktad grupy
kapitalowej spolek zarzadzajacych, to podstawg prawng jest ustawa o zmianie ustawy
o portach i przystaniach morskich, ktéra naktada okreslone obowigzki. W przypadku
Zarzadu Morskich Portow Szczecin i Swinoujscie proces sprzedazy udziatéw w spotkach
eksploatacyjnych zostal juz skutecznie zakonczony. Okreslony w ustawie wymog zbycia
udziatéw odnosit sie do nastepujacych podmiotéw: Bulk Cargo — Port Szczecin sp. z o.0.,
Drobnica - Port Szczecin sp. z 0.0., Przedsigbiorstwo Ustug Portowych Elewator Ewa
sp. z o0.0., Zaktad Ustug Zeglugowych sp. z o.0., Port Handlowy Swinoujscie sp. z o.0.
i Fast Terminals sp. z 0.0. Ustawowym wymogiem zbycia udzialéw nie byly objete spotki:
Infra-Port sp. z o.0., Polskie Terminale SA, Portowe Centralne Warsztaty Mechaniczne
sp. z o.0., Doker Port sp. z o.0.

Zgodnie z wymogami wspomniane] ustawy, wszystkie postepowania w sprawie
zbycia udzialow byly realizowane w trybie publicznym, konkretnie w trybie publicznego
zaproszenia do negocjacji. Warto podkreslié, ze prowadzony proces sprzedazy
udziatow w spoétkach eksploatacyjnych, pomimo niekorzystnych tendencji rynkowych
ograniczajacych zainteresowanie inwestorow, zakonczyt si¢ powodzeniem nie tylko dla
Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie, ale takze dla samych spétek.

Jezeli chodzi o Zarzad Morskiego Portu Gdynia, to obowigzek zbycia udzialow
dotyczy spotek: Battycka Baza Masowa sp. z 0.0., Baltycki Terminal Drobnicowy Gdynia
sp. z 0.0., Spedycja Polska ,,Spedcont” sp. z 0.0. oraz szesciu spélek sprywatyzowanych
w latach 2003 — 2011.

W przypadku Zarzadu Morskiego Portu Gdansk w trakcie procesu prywatyzacji sg
trzy spotki: Port Gdanski Eksploatacja SA, Przedsiebiorstwo Ustug Portowych Rezerwa
sp. z 0.0. i Straz Ochrony Portu Gdansk sp. z o.o.

Jezeli chodzi o proces wykupu akeji pracowmczych to obecny zarzad spoétki
ZMPSiS SA podjal dzialania w celu wznowienia negocjacji ze strong zwiazkowa.
Od stycznia 2010r. odbylo sie szereg spotkan Miedzyzwigzkowego Zespolu
Negocjacyjnego z zarzgdem spoélki oraz z powolanym zespolem roboczym, w skiad
ktorego wchodzg pracownicy spotki, a takze prawnicy. Ustalono szczegélowy plan
krokéw formalnoprawnych, niezbednych do podjecia w ramach realizacji procesu
wykupu akcji. Ustalono oczekiwania strony zwigzkowej: warto§¢ wynagrodzenia
za jedng akcje rowna 120 zl, wyzej wymieniona warto$¢ waloryzowana od 2008 r.
o wskaznik waloryzacji rent i emerytur, wykup w latach 2011-2015, odpis na fundusz
celowy w wysokosci 10% zysku netto. Po szczegbélowej analizie zaproponowanych
warunkow zarzad spolki uznal, ze ich przyjecie mialoby katastrofalne skutki dla
spoiki, co przedstawia zestawienie zawarte w przedlozonym materiale.

Wobec powyzszego zarzad spoétki stwierdzil, ze propozycja Miedzyzwigzkowego
Zespolu Negocjacyjnego jest niemozliwa do przyjecia i nierealna z uwagi na sytuacje
finansowg spolki oraz szeroki zakres inwestycji. Przypominam, ze spélka realizuje
szereg inwestycji (w tym m.in. budowa stanowiska statkowego dla terminalu LNG
w Swinoujsciu) wspélﬁnansowanych ze $rodkéow unijnych. W kolejnym okresie
programowania od 2014 r. nie bedzie juz mozliwe uzyskanie bezzwrotnych dotacji
unijnych na cele inwestycyjne. W konicu sierpnia ZMPSiS zaproponowal utworzenie
funduszu celowego z przeznaczeniem na wykup akcji na zasadach przedstawionych
stronie spotecznej. Przewidujg one m.in. rozpoczecie wykupu akeji w 2015 r., w kolejnych
latach zasilanie funduszu odpisem z zysku w wysokoSci nie wyzszej niz 10% zysku netto,
jednak w zaleznoSci od aktualnej sytuacji finansowo-ekonomicznej firmy. Rozpoczecie
programu wykupu akcji uzaleznione jest réwniez od zgody Banku PKO BP SA, ktéry
poprzez zakup obligacji spotki ZMPSiS bedzie finansowal strategiczng inwestycje, jaka
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jest budowa nabrzeza LNG w porcie zewnetrznym w Swinoujéciu. W umowie z PKOP
BP SA jest bowiem zapis warunkujacy obnizenie kapitatu zakladowego spoétki od zgody
banku.

Jezeli chodzi o Zarzad Morskiego Portu Gdynia SA, to pierwszy proces nabywania
akcji imiennych przeprowadzono w latach 2003-2004. Drugi proces nabywania akcji
Zarzad Morskiego Portu Gdynia przeprowadzil w latach 2008-2009.

W przypadku Zarzadu Morskiego Portu Gdansk SA, wykup akcji pracowniczych
zostal rozpoczety w pazdzierniku 2005r. Zgodnie zuchwala NWZ spotki akcje
pracownicze bedg umarzane z czystego zysku w ciggu kolejnych 10 lat, poczawszy od
2005 r. Natomiast ZWZ spotki w kolejnych latach beda przeznaczaé odpowiednie srodki
na fundusz umarzania akcji, z ktérego beda wyplacane wynagrodzenia za umarzanie
z tego tytulu. W 2011 r. Zarzad Morskiego Portu Gdansk SA nabyt 4923 sztuk akcji
wlasnych bedacych wlasnoscig osob fizycznych. Celem nabycia akeji byto ich umorzenie.
Zakupiona liczba akcji stanowita 2,23% kapitatu zaktadowego. Na koniec grudnia ub. r.
pozostalo 20.215 sztuk akeji pracowniczych, co stanowilto 8,72% kapitatu zakladowego.
Zmiany w kapitale zaktadowym zostang dokonane z chwilg podjecia uchwaly na walnym
zgromadzeniu w 2012 r.

To tyle tytulem wprowadzenia. Jesli bedg pytania, ja i moi koledzy z resortu Skarbu
Panstwa jesteSmy do dyspozycji. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Tadeusz Aziewicz (PO):

Dziekuje bardzo.

Szanowni panstwo, otwierajgc dyskusje chcialbym zada¢ pytanie, moze nieco
wykraczajace poza przedmiot informacji, ktérg otrzymata Wysoka Komisja. Informacja
dotyczy gltéwnie zmian wlasno$ciowych podmiotéw zaleznych od zarzadéw portow.
Chcialbym zapyta¢ o przyszlo§¢ samych zarzadow. Na jednym z posiedzen Komisji
pojawila sie informacja — przekazana w nieformalny sposob — o0 zamiarze ewentualnego
zwiekszenia udzialéw samorzadéw w zarzadach portéow. Mam nadzieje, ze nie pelnej
komunalizacji. Chcialbym jednak prosi¢ o jednoznaczne wyjasnienia, czy takie dziatania
sg rzeczywiscie planowane. Jeéli tak, to prosze o ich uzasadnienie w konteks$cie interesu
publicznego oraz interesu strategicznego polskiej gospodarki.

Kto z panstwa chcialby zabraé glos?

Pan przewodniczacy Jackiewicz, prosze.

Posel Dawid Jackiewicz (PiS):

Spogladam w informacje NIK o wynikach kontroli w zakresie warunkéw rozwoju
portéow morskich. Czytam, ze jednym z elementéw ograniczajacych - czy mogacych
ograniczy¢ — rozw(j portow sa ograniczenia dotyczgce drogi podejScia. Raport NIK
wskazuje wprawdzie na pewien postep w tej materii.

Chcialbym jednak zacytowaé pewien fragment: ,Rzad RP zawarl w dniu 1 wrze$nia
2009 r. porozumienie z wladzami Federacji Rosyjskiej w sprawie przywrocenia zeglugi
po Zalewie Wislanym”. I dalej — ,,Miedzyresortowy Zespol do spraw Polityki Morskiej
Rzeczypospolitej Polskiej przygotowal dokument pn. ,Zalozenia polityki morskiej
Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020”. W punkcie 2 na stronie 7 wymienia sie zadanie
dotyczace konkurencyjnosci polskich portéw morskich. Ustalono, ze w ramach realizacji
tego zadania nastgpi poprawa infrastruktury drogowej dostepu do portéw morskich.
Stwierdzono, ze Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad w 2010 r. wydatkowata
— w porownaniu z 2009 r. — prawie 36% wiecej Srodkow finansowych na budowe badz
modernizacje drog krajowych prowadzgcych do portéw morskich. Chciatbym w tym
konteksScie zapyta¢ pana ministra, jak obecnie — po raporcie NIK - przedstawia sie
sytuacja w zakresie dostepu do polskich portéw od strony ladu i morza?

W cytowanym raporcie Izba stwierdzila, iz zapdznienia i zaniechania w tej materii
w ciggu ostatnich kilku lat sg obecnie gléwng przyczyng braku konkurencyjnosci albo
niskiej konkurencyjnosci naszych portow w poréwnaniu np. z portem w Hamburgu.
Szczegélnie interesuje mnie, czy rzeczywiscie w wyniku dziatan ministra infrastruktury
zadbano o to, aby droga podej$cia (droga morska) w zwigzku z inwestycjg Nord Stream
zabezpieczala nasze interesy, mianowicie odpowiednig gleboko$¢ w torze podejscia,
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pozwalajgcg na przyjmowanie statkow o kazdym mozliwym - z naszego punktu widzenia
- zanurzeniu. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Dziekuje bardzo.
Pani poset Renata Zaremba, prosze.

Posel Renata Zaremba (PO):
Dziekuje. Nawigzujac do pytania przedmoéwcy, chcialabym zapytaé o strategie rozwoju
portéow. Czy pan minister — lub osoby upowaznione — mégltby odpowiedzie¢, w ktorym
roku dla danego portu zostala rzetelnie opracowana strategia, oczywiscie w kontekscie
pytania pana posta, czyli dostepu, poglebienia itp.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Dziekuje bardzo.
Czy sg jeszcze pytania?
Pan poset Matecki, prosze.

Posel Maciej Matecki (PiS):

Moje pytanie dotyczy wypadku, jaki wydarzyt si¢ w ostatnich dniach kwietnia br. na
budowie falochronu portu zewnetrznego w Swinoujéciu. Przewrdcil sie specjalny
samochéd pompujacy beton. Na szczeScie nie bylo ofiar. Chciatbym zapyta¢, na
ile bezpieczenstwo prac w gazoporcie w SwinoujSciu jest monitorowane przez
ministerstwo? Czy to byt pierwszy taki incydent? Jakie wnioski zostaly wyciagniete?
Moéwie o Swinoujsciu, ale chodzi rowniez o bezpieczenstwo prac w innych portach
bedacych pod zarzgdem ministerstwa.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Dziekuje bardzo. Rozumiem, ze wyczerpaliSmy kwestie bedace przedmiotem
zainteresowania w dyskusji. Zamykam liste mowcow.
Oddaje glos panu ministrowi. Prosze bardzo.

Podsekretarz stanu w MSP Rafal Baniak:

Dziekuje bardzo, panie przewodniczacy, za chwile oddam glos panu dyrektorowi
Golebiowskiemu. Natomiast odpowiadajgc na pytanie pana posta Aziewicza dotyczace
zwiekszenia zaangazowania samorzadéw w aktywnoS§¢ spoélek zarzadzajacych,
chcialbym wyjasni¢, ze dzisiaj wynika ona z aktualnego akcjonariatu. Prawda jest
- nie czynimy z tego tajemnicy — ze analizujemy potencjalne mozliwoéci zwiekszenia
zaangazowania samorzadow, chociazby poprzez mozliwo$¢ komunalizacji. Gdyby nasza
analiza wykazala sensowno$¢ takiego dziatania i bytaby widoczna wola samorzadéw, to
potrzebne bylyby jeszcze zmiany ustawowe. Mozemy umowic sie, ze w odrebnym trybie
poinformuje o tym Komisje.

Musze uchyli¢ sie od odpowiedzi na ostatnie pytanie. Moge udzieli¢ informacji po
konsultacji z ministrem transportu i Urzedem Morskim, bowiem te kwestie sg w gestii
tego resortu.

Jezeli chodzi o dostepno$é, poglebianie oraz strategie, to poprosze o odpowiedz pana
dyrektora Gotebiowskiego.

Zastepca dyrektora Departamentu Projektéw Strategicznych Ministerstwa Skarbu
Panstwa Michal Golebiowski:
Odnoszac sie do kwestii podniesionej przez pana przewodniczgcego Jackiewicza,
dotyczacej kanatu zeglugowego przez Zalew Wi§lany, nalezy podkresli¢, ze ta sprawa
nie ma zwigzku z funkcjonowaniem czterech portow morskich o istotnym znaczeniu
dla gospodarki panstwa. Ma znaczenie z punktu widzenia portu w Elblagu, nad ktérym
Ministerstwo Skarbu Panstwa nie sprawuje nadzoru.

Jezeli chodzi o kwestie konkurencyjno$ci polskich portéw, to akurat pozytywnym
przykladem jest port w Gdansku, gdzie zdecydowanie mozemy powiedzie¢ o wzroscie
jego pozycji w basenie Morza Baltyckiego. Nalezy przede wszystkim wskaza¢ na
rozw(j terminalu kontenerowego obstugiwanego przez spoétke DCT. Pragne podkreslic,
ze obecnie ten terminal obstuguje najwieksze statki prowadzace frachty z Dalekiego
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Wschodu, obstugiwane z kolei przez spotke Maersk. Jest to marka o zasiegu globalnym.
Wydaje sie, ze tej sprawy nie trzeba szczegélnie przyblizac.

Jesli chodzi o port w Swinoujsciu, to wbrew niekiedy podnoszonym opiniom, nalezy
podkresli¢é, ze dostep statkow o maksymalnym na chwile obecng zanurzeniu jest
zagwarantowany w tym porcie poprzez zaglebienie gazociggu potnocnego na odcinku
krzyzowania sie z zachodnim torem podejSciowym do portu w Swinoujsciu. To jest
w tej chwili podstawowy tor podejsciowy do tego portu. Natomiast jesli chodzi o kwestie
toru potnocnego, ktora czasami budzi emocje, to nalezy podkreslié, ze na chwile obecng
jest on wykorzystywany w zasadzie wylacznie przez promy plynace ze Szwecji. Nie ma
znaczenia strategicznego.

_Strategia przyjeta izaktualizowana przez Zarzad Morskich Portéw Szczecin
i Swinoujscie rzeczywiscie zaklada rozbudowe nabrzeza gilebokowodnego w porcie
SwinoujScie. Miedzy innymi z tego powodu juz w ubieglym roku spétka podjeta dzialania
na forum Komisji Europejskiej, ktorych celem byloby naklonienie konsorcjum Nord
Stream AG do podjecia prac w zakresie przyszlego zaglebienia gazociggu réwniez na
odcinku krzyzujgcym sie z tym torem podejSciowym. Mozliwos¢ przysziego zaglebienia
gazociggu zostala roéwniez potwierdzona na forum rzadowym podczas ubieglorocznych
spotkan m.in. zudzialem przedstawicieli oOwczesnego polskiego Ministerstwa
Infrastruktury w trakcie wizyty kanclerz Angeli Merkel.

Jeslichodzio szczegolystrategii,tozachwilepoprosimyo zabranieglosuprzedstawicieli
spolek. Obecnie obowigzujg trzy strategie, ktore okreslajg kierunek rozwoju portow:
dla portu Gdansk - strategia przyjeta w 2007 r., dla portu Gdynia - strategia przyjeta
w 2003 r., dla portéow Szczecin i Swinoujécie — strategia przyjeta w 2008 r. Przewiduja
one kierunek rozwoju portéw w réznych okresach: dla portu Gdansk — do 2030 r., dla
portu Gdynia — do 2015 r, dla portéw Szczecin i SwinoujScie — do 2020 r. OczywiScie,
w zaleznoSci od zmieniajgcych sie okoliczno§ci na rynku ustug portowych, strategie sa
przedmiotem statego monitoringu ze strony nadzoru wiascicielskiego i ulegaja pewnym
modyfikacjom. Miedzy innymi byly podejmowane zmiany w zakresie rozwoju portow
w Szczecinie i Swinoujsciu.

Jezeli bytby dodatkowe pytania o szczegoly strategii, to przekazatbym glos prezesom
spotek.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Dziekuje bardzo.

Prosze panoéw prezesow o przedstawienie strategii w nawigzaniu do pytan
panstwa postow w celu poglebienia odpowiedzi czy przyblizenia wazniejszych kwestii
z materialu.

Zastepca dyrektora departamentu w MSP Michal Golebiowski:

Moze zacznijmy od portu Gdansk. Poprosimy pana prezesa Strzyzewicza.

Prezes Zarzadu Morskiego Portu Gdansk SA Ryszard Strzyzewicz:

Przyblizajac strategie rozwoju portu gdanskiego, nalezy stwierdzié, ze w zasadzie sklada
sie on z dwoch portow. Pierwszy — to stary port wzdluz rzeki Martwa Wista. Drugi - to
port zewnetrzny, w mediach czesto nazywany portem péinocnym. Uzywamy nazwy ,,port
zewnetrzny”, poniewaz dziala tam spotka operatorska, ktéra ma nazwe wiasng ,,Port
Pétnocny”. Uzywamy tej nazwy, zeby nie myli¢ terytorium z nazwa wlasng spotki.
Przejde teraz do strategii portu wewnetrznego. Port wewnetrzny - to - jak
wspomnialem — stary port, gdzie infrastruktura portowa jest w bardzo duzym stopniu
zdekapitalizowana. Stopien jej zamortyzowania wynosi ponad 70%. Nie kazdy element
tej infrastruktury bedzie poddany restytucji, czyli odtworzeniu. Nie bedzie odpowiedniej
masy ladunkowej, ktora zagwarantowalaby przychody, gwarantujace z kolei zwrot
nakladéw inwestycyjnych w infrastrukture portowa. Stad obecnie jesteSmy na etapie
okreslania, z ktorych elementow portu wewnetrznego — starego — Zarzad Portu Gdansk
bedzie wycofywatl sie, a ktore bedg podlegaly dalszemu rozwojowi. To bardzo SciSle
wiaze sie z prywatyzacja naszej jedynej spolki operatorskiej, ktora jest wlasnoScia
Zarzadu Portu Gdansk i dziala w porcie wewnetrznym. Ten proces jest typowy dla
starych portow europejskich. One wycofujg sie ze starych czesci, przekazujg je miastu,
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pozostawiajgc w swoim zarzadzie jednie najbardziej rozwojowe i perspektywiczne
elementy infrastruktury.

Jezeli chodzi o strategie rozwojowg portu zewnetrznego — a to jest perspektywiczny
element rozwoju portu gdanskiego — to obecnie dzialajg tam prywatne podmioty,
w duzej mierze z udzialem kapitalu zagranicznego. Jako pierwszg wymienie spotke
Port Potnocny i bardzo Sciéle zwigzang z nig kapitatlowo spétke Rudoport. Obie spotki
sg wspolwlasnoScia duzego operatora belgijskiego Sea Invest ijeszcze wiekszego
w skali gospodarczej partnera, jakim jest Arcelor Mittal. Jest tam rozwijana z jednej
strony w relacji eksportowej masa fadunkowa, jaka jest wegiel, a z drugiej - budowana
relacja o charakterze importowym przewidziana dla importu wegla, rudy, tzw. ciezkich
fadunkéw masowych suchych. Kolejnym operatorem, dla ktérego rezerwujemy tereny
jest PERN. Na powierzchni 30 ha, ktore rezerwujemy dla PERN, juz w ubieglym roku
miala by¢ wybudowana - w $cistej wspotpracy z Oiltanking —baza sktadowania fadunkow
masowych ptynnych ropopochodnych. Niestety, nie doszlo ostatecznie do porozumienia
miedzy PERN ajego partnerem, ktérym byla niemiecka firma Oiltanking. Potem
doszto do pewnych zmian w zarzadzie PERN. Dwa miesigce temu powstal nowy zarzad.
Niedawno zlozyt nam wizyte jeden z przedstawicieli zarzagdu PERN, ktoéry zapewnil nas,
ze ta baza bedzie budowana. Jest to baza o pojemnoSci ok. 700 tys. m? na rope i paliwa.
Bedzie budowana — prawdopodobnie — wlasnymi silami PERN. Jest to uzupelnienie
strategicznej funkcji portu gdanskiego, ktora petni wobec polskiej gospodarki. Zapewnia
catkowite zabezpieczenia dostaw ropy i paliw do Polski w przypadku gdyby przestala
funkcjonowac droga lagdowa.

Kolegjnym elementem - wrecz sztandarowym, jak juz wspomniano — jest rozwdj
terminalu kontenerowego. Jego budowa zaczela sie w 2004 r. Od 2007 r. sukcesywnie
rozwija sie. W ubieglym roku przetadowal 650 tys. konteneréow 20-stopowych.
Przyjmujac, ze masa jednego takiego kontenera wynosi ok. 10 ton — w zaleznosci od tego,
co znajduje sie wewnatrz kontenera — okazuje sie, ze terminal zagwarantowal 6,5 mln ton
tadunkoéw dla portu gdanskiego. Plany spotki DCT o kapitale australijskim przewiduja
w tym roku przeladowanie ok. 900 tys. tych konteneréw, czyli ok. 9 mln ton.

Mato dlanastakie znaczenie, ze np. w strategii europejskiej ciggow komunikacyjnych,
ktore wiaza porty z zapleczem lgdowym uwzglednia sie skale przetadunkéw tych
portow. Port gdanski ma dosy¢ chybotliwg wielko§é przeladunkéw ze wzgledu na rope,
a konkretnie rope, ktora plynie tranzytem przez ten port z Rosji i Kazachstanu. Obecnie
ten tranzyt w zasadzie zaniknat. Biorgc pod uwage 4 miesigce tego roku w poréwnaniu do
4 miesiecy roku poprzedniego, przetadunki w porcie gdanskim sg mniejsze o 3 min ton.
Ale te 3 mln ton to wlaénie zanik tranzytu ropy rosyjskiej i kazachskiej przez port
gdanski. DCT, rozwijajac przetadunki o charakterze kontenerowym, wypelnia te luke
tadunkowa. Mozna spodziewac sie, ze po otwarciu w biezacym roku ustugi §wiadczonej
przez port rosyjski nad Zatokg Finska, praktycznie tranzyt ropy moze nie wrécic do portu
gdanskiego. Przetadunki ropy bedg tam dokonywaly sie tylko na polskie potrzeby.

Zatem strategia rozwoju DCT jest bardzo istotna z powodow, ktore przed chwilg
wymienitem. Roéwnocze$nie ztg strategia wigze sie taki problem, ze pierwotne
zamierzenia rozwoju tego sztandarowego w porcie gdanskim inwestora zakladaty
wydluzenie pirsu, ktéory DCT budowalo ijego rozszerzenie. Ale to z kolei wigze sie
z koniecznoscig wybudowania falochronu od strony wschodniej. Nie jest to inwestycja
Zarzadu Portu, lecz Urzedu Morskiego. Z powodéw finansowych trudno okreslié¢, kiedy
powstanie ta inwestycja. Jej koszt moze wynie$¢ nawet — jak niektérzy mowia — do
0,5 mld z1.

UzyskaliSmy stosowang zgode — juz jesienig ubieglego roku — na bezprzetargowe
rozszerzenie o ok. 30 ha terenow dla celow rozwojowych DCT w innym miejscu. Sg to
tereny sasiadujace z dotychczasowym. Wowczas budowa nowej przystani dla statkow
nie bedzie zlokalizowana na wydluzonym irozszerzonym pirsie, lecz wzdluz linii
brzegowej. Ma to duze znaczenie. Przy obecnie posiadanych terenach DCT dochodzi
do maksymalnych mozliwo$ci przetadunkowych. Zawija tam jedyna do polskich
portéow linia oceaniczna. To sg statki kontenerowe, ktére mogg przewozi¢ nawet do
18 tys. konteneréw. Roztadowywanie takiej jednostki trwa do 2-2,5 dni. Wystarczy, ze
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dolaczy jeszcze jeden taki statek, a w zasadzie caly pirs bedzie zajety. Ich roztadowanie
bedzie trwalo 4,5 do 5 dni. Ponadto muszg zawija¢ male statki kontenerowe, ktore
rozwozg kontenery po Baltyku. DCT nie ma wiekszej mozliwosci rozwoju. Stad
konieczno§¢ budowy nowego stanowiska z zapleczem lgdowym. Strategia rozwoju DCT
zaklada osiggniecie do 2020 r. przetadunku do 4 mln konteneréw 20-stopowych, czyli
ok. 40 mln ton tadunku. Obecnie w porcie gdanskim rocznie przetadowuje sie Srednio
23-25 mln ton.

Na terenach sgsiadujacych z terenami zarezerwowanymi dla DCT chcemy w linii
brzegowej zbudowaé stanowisko przetadunkowe dla tadunkéw masowych suchych.
Natomiast zaplecze oddalone od linii brzegowej w sensie strategicznym chcemy
uprzemystowic. To znaczy ulokowaé¢ tam przemysl, ktory bedzie SciSle kojarzyl sie
z gospodarkg morska, cho¢ sam nie bedzie wykonywal czynnoSci operatorskich.

Pierwszym rozwigzaniem, na ktére teraz bedziemy rozpisywali przetarg, jest
budowa elektrowni na terenie portu gdanskiego (elektrownie czesto wystepuja na
terenach portoéw) o mocy 150 — 200 megawatow. Jest zainteresowany partner — firma
zagraniczna. Deklaruje, ze jesli oglosimy przetarg, to na pewno sie zglosi. Wiemy, ze sa
rowniez inne zainteresowane podmioty. Bylby to jeden z pierwszych elementow duzego
przemystu - bo takim sg elektrownie — dodatkowo wzmacniajacy potencjat gospodarczy
portu jako centrum, wokol ktorego moglhy rozwijac sie przemyst zainteresowany jego
dzialalnoscig. Projektowana elektrownia jest elektrownig na biomase, ktora mogtaby
by¢ sprowadzana droga morska do Polski.

Przedstawitem w najwiekszym skrocie perspektywy rozwojowe portu gdanskiego.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Dziekuje bardzo.
Prosze o zabranie glosu prezesa Zarzadu Morskiego Portu Gdynia.

Prezes Zarzadu Morskiego Portu Gdynia SA Janusz Jarosinski:

Szanowni panstwo, strategia rozwoju Portu Gdynia zostala — jak wspomniano — przyjeta
w 2003 r. Zakladata, ze Port Gdynia bedzie rozwijat sie gléwnie w oparciu o kontenery,
ruchro-roi promy. Niemasprzecznosci miedzy rozwojem portow gdanskiegoi gdynskiego.
Pan prezes portu Gdansk moéwil o konteneryzacji. RzeczywiScie, konteneryzacja
ma absolutng przyszlosé. Ok. 670 tys. konteneréow, ktore przeladowal port gdanski
1616 tys., ktore przeladowala Gdynia wskazuje, ze przysztos¢ tkwi w kontenerach. Oba
porty musza rozwijac sie w oparciu o kontenery, ale nie tylko.

Jak przedstawia sie realizacja strategii — rzeczowo i finansowo — w naszym porcie?
Strategia zaklada, ze w latach 2003-2015 zostanie zainwestowanych ok. 1,06 mld z1.
Obecnie widac¢, ze ta kwota zostanie przekroczona. Natomiast w aspekcie rzeczowym
- z wyjatkiem jednej inwestycji, tj. budowy nowego terminala promowego, stusznie
odlozonej, bo armator na linii Gdynia—Karlskrona opdznia wprowadzenie duzych
jednostek, dzisiaj méwi sie 02016 r., nie bylo potrzeby szybszego realizowania tej
inwestycji — pozostale inwestycje ujete w strategii rozwoju portu gdynskiego albo
zostaly zrealizowane, albo sg realizowane, albo sg na ostatnich etapach uzyskiwania
koniecznych pozwolen $rodowiskowych badz pozwolenn na budowe. Jezeli odlozymy
inwestycje zwigzang z budowg terminala promowego, to mozemy powiedzieé, ze
pozostale inwestycje zostaly zrealizowane w 100%.

Infrastruktura w porcie gdynskim jest w dobrym stanie, a za 3 lata bedzie w jeszcze
lepszym. Dlatego ze przez najblizsze 3 lata zainwestujemy w port ok. 450 mln z1. Pierwszy
projekt wspotfinansowany z funduszy unijnych zostal zakonczony i niemal catkowicie
rozliczony w ubieglym roku. To bylo poglebienie portu do 13,5 m. Cieszymy sie, ze ta
inwestycja zostala zrealizowana. Co najwazniejsze — ona jest obecnie wykorzystywana.
Zawijajg statki o wiekszym zanurzeniu.

W ciggu najblizszych kilku tygodni podpiszemy kolejng umowe na dofinansowanie
rozbudowy terminalu ro-ro. Ta inwestycja jest zaawansowana w 50%. Mozemy sobie na
to pozwolié¢, poniewaz port gdynski jest w dobrej sytuacji finansowej. Srodki finansowe,
ktorymi dysponujemy gwarantuja, ze mozemy realizowac te inwestycje, nie czekajgc na
podpisywanie kolejnych uméw w zakresie dofinansowania z funduszy unijnych.
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Jezeli chodzi o strategie, to obecnie trwajg prace nad strategig do 2025 r. Zostang
zakonczone do konca biezgcego roku. Mam nadzieje, ze na walnym zgromadzeniu, ktore
odbedzie sie w przysztym roku, nowa strategia zostanie przedtozona akcjonariuszom do
akceptacji. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Dziekuje bardzo.
Pan prezes Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i SwinoujScie, prosze.

Prezes Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie SA Jarostaw Siergiej:

Szanowni panstwo, Zarzad Morskich Portéow Szczecin i Swinoujécie realizuje strategie
na lata 2007-2015, przyjeta przez rade nadzorczg i walne zgromadzenie akcjonariuszy
w 2008 . Okres, ktory obejmuje strategia jest zbiezny z okresem strategii rozwoju
gospodarki morskiej, ktéra rowniez zostata opracowana na lata 2007-2015. W 2010 r.
dokonaliSmy aktualizacji strategii do 2020 r. Dopiero aktualizacja przewidywata
jakiekolwiek dzialania w obszarze portu zewnetrznego oraz tworzenie warunkéw do
przyjmowania czy tez zeglugi do portu w Swinoujsciu statkéw o wiekszym zanurzeniu
niz dotychczas. Niemniej jednak dostrzegamy potrzebe opracowania nowej strategii.
Mysle, ze w 2013 r. bedziemy przygotowywac sie do jej opracowania, po wyczerpaniu
zapisow strategii do 2015 r.

W ramach strategii realizujemy do$¢ duzy program inwestycyjny, ktorego wartosé
przekracza 700 mln zl. Zatem do 2015 r. jesteSmy totalnie zablokowani, jezeli chodzi
o $rodki finansowe. Kwote 700 mln zt przeznaczymy na inwestycje, w tym budowe
pewnej infrastruktury portu zewnetrznego w Swinoujéciu.

Dodatkowo jesteSmy beneficjentami Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko, z ktorego nie skorzysta¢ byloby grzechem, poniewaz dofinansowanie
inwestycji infrastrukturalnych w portach wynosi do 85% w zaleznoSci od wyliczonej
luki finansowej. Niektore inwestycje nie sa przychodowe, wobec tego stopien ich
dofinansowania jest maksymalny, czyli za zrealizowang inwestycje o wartoSci 100 zi,
port placi 15 z1, a Unia doplaca 85 z1. Jezeli pomnozymy to przez miliony, to widac jaka
mamy skale i jakimi jesteSmy beneficjentami.

Przedstawitem realizacje zadan przewidzianych w strategii.

Jezeli pan minister pozwoli, bo musialbym nieco wkroczy¢ w jego kompetencje, to
chcialbym odpowiedzie¢ na pytanie dotyczace zdarzenia w porcie zewnetrznym. Otoz,
to nie byl wypadek, lecz normalne zdarzenie. Blad ludzki polegal na tym, ze kierowca
wozu, ktory dostarcza beton — a beton podawany jest takim swego rodzaju ramieniem
- nie zabezpieczyl i nie rozstawil odpowiednio tap, wobec czego woéz przechylit sie
w momencie, kiedy ramie zostalo wyciagniete na pelng dlugo§é, a nastepnie wywrocit
sie. Jedyna szkoda, ktéra powstata to zniszczenie wozu. Natomiast nie bylo zadnych
szkod materialnych, ani na ludzkim zdrowiu.

Chcialbym zapewni¢ wszystkich panstwa, ze na budowie przestrzegane sa bardzo
restrykcyjne normy dotyczace bezpieczenstwa pracy iochrony zdrowia. Kazdy
wykonawca przed przystgpieniem do prac musial przedstawi¢ tzw. plan BIOZ. Po
jego zaakceptowaniu przez inzyniera kontraktu oraz zamawiajgcego, czyli inwestora
wykonawca zostaje dopuszczony do wykonywania prac. Niemozliwe jest, aby nad kazdym
pracownikiem stala osoba pilnujgca czy nie popelnia bledéw. Niemniej jednak w sferze
organizacyjnej i systemowe] ta kwestia jest rozwigzana. Na budowie prowadzone sa
cyklicznie kontrole bezpieczenstwa i higieny pracy. Ale zdarza sie, ze niekiedy kto$
skaleczy sie lub z glupoty zrobi co$ nie tak jak trzeba. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
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Dziekuje bardzo.
Przedstawiciel zwigzkow zawodowych, prosze.
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Przewodniczacy Krajowej Sekcji Portow Morskich NSZZ ,,Solidarnosé¢” Mariusz

Polom:

Nie ma pytan do pana ministra, ale je§li pan przewodniczacy pozwoli, to czy mogtbym
odnie$¢ sie do procesu prywatyzacji spolek zaleznych z perspektywy zwigzkowej
1 pracownicze;j.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Prosze uprzejmie.

Przewodniczacy Krajowej Sekcji Portow Morskich NSZZ ,,Solidarnosé¢” Mariusz

Polom:

Wszyscy pamietamy, ze kiedy weszla w zycie ustawa o portach i przystaniach morskich,
a potem nastgpila inkorporacja, struktura wlasnosciowa w kazdym ztych portow
- strategicznych dla gospodarki — byla inna. Bowiem przeksztalcenia lat 90-tych byty
inne dla kazdego portu. Kiedy nastepowata inkorporacja, to w porcie gdanskim istniaty
spotki pracownicze, w ktorych pracownicy mieli 100% udzialéw. W portach Szczecin
i Swinoujécie pracownicy mieli 50% udzialow. Natomiast w porcie Gdynia Zarzad
Portu byl wiascicielem 100% udzialow w spétkach zaleznych. Stad pézniejsza skala
prywatyzacji byta najwieksza w porcie Gdynia. Dlatego w ostatnich latach podchodzono
tam wielokrotnie do proby zbycia udzialow w poszczegélnych spétkach.

Pracuje w porcie Gdynia. Istnieje tutaj wieloletni konflikt miedzy zarzadem
a zwigzkami zawodowymi i pracownikami dotyczacy prywatyzacji spolek zaleznych,
a konkretnie pakietow gwarancji pracowniczych i kto ma je podpisa¢. Zdarzalo sie, ze
pakiet gwarancji pracowniczych zamiast zwigzkéw zawodowych podpisywal Zarzad
Morskiego Portu Gdynia. W ubieglym roku przeprowadzono dwie prywatyzacje.
Pierwsza, ktora sfinalizowala sie, bo potrzebna byla uchwata walnego zgromadzenia,
dotyczyta Morskiego Terminalu Masowego Gdynia. Natomiast we wrze$niu ubieglego
roku odbyla sie druga ze wspomnianych prywatyzacji. Byla to prywatyzacja spoiki
holowniczej WUZ - Przedsiebiorstwa Ustug Zeglugowych i Portowych Gdynia sp. z o.o.

Przy prywatyzacji tej spotki wystgpil najwiekszy opér pracownikow izwigzkéw
zawodowych. To byla trzecia proba jej sprzedazy w ciggu ostatnich 10 lat. Poprzednie
dwie prywatyzacje byly prowadzone w trybie publicznego zaproszenia do negocjacji.
Pracownicy préobowali uczestniczy¢ w tych procesach, tworzac konsorcja. W 2003 r.
prébowali utworzy¢ konsorcjum ze wszystkimi firmami holowniczymiw Polsce. Niestety,
nie doszlo to do skutku. Ostatecznie pracownicy ztozyli oferte z WUZ Gdansk. Zostala
ona odrzucona ze wzgledu na oferowang cene za udzialy. Do dalszego etapu zostala
wybrana firma dunska z Grupy Maersk - firma holownicza Switzer. Ale ta prywatyzacja
nie powiodia sie. W 2007 r. podjeto druga probe prywatyzacji tej firmy holowniczej.
Pracownicy stworzyli konsorcjum z Gdanska Stocznig Remontowg oraz WUZ Gdansk.
75% udzialéw miata mie¢ Gdanska Stocznia Remontowa, 256% udzialéw — pracownicy,
5% udziatéw — WUZ Gdansk. Proby prywatyzacji mialy na celu zabezpieczenie Zatoki
Gdanskiej — wowczas funkcjonowaly dwie firmy holownicze w Zatoce Gdanskiej
(w Gdansku i Gdyni), w Gdansku obecnie funkcjonuje jedyna polska spotka pracownicza
- przed wyniszczajacg konkurencja, jaka byta w portach Szczecin i Swinoujscie.

W 2007 r. rowniez nie doszlo do sfinalizowania procesu. Cho¢ w ocenie pracownikow
i zwigzkéw zawodowych, byla to oferta realna. Mogla by¢ skonsumowana. Niestety,
tak sie nie stalo. W drugim etapie komisja prywatyzacyjna wprowadzila dogrywke
cenowa, zapytala kto podniesie cene za udzialy. Odpowiedzi udzielit Fariplay ion
zostal zakwalifikowany do dalszego etapu prywatyzacji. Ale cena, ktéra ostatecznie
zaproponowal nie byla satysfakcjonujaca dla Zarzadu Morskiego Portu Gdynia.

W ubieglymrokuotworzonotrzeciprocesprywatyzacjiw trybieprzetargupublicznego,
w ktorym liczyla sie tylko cena. W tym przypadku doszlo do sporu miedzy Zarzadem
Morskiego Portu Gdynia a pracownikami i zwigzkami zawodowymi. Uwazamy, ze poza
cena, ktora jest najwazniejsza, przy ocenie ofert inwestorow nalezy bra¢ pod uwage
rowniez pakiet gwarancji pracowniczych oraz inwestycje. MySle, ze Zarzad Morskiego
Portu Gdynia §wiadomie wybral przetarg, aby skutecznie doprowadzi¢ do sprzedazy tej
spolki. Liczyla sie tylko cena. Pracownicy podjeli probe uczestniczenia w tym procesie,
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ale nie bylo ich sta¢ na spelnienie kryteriow przetargu. Nie pozyskali inwestora, ktory
bytby w stanie zlozy¢ oferte powyzej ceny wywotawcze;.

Pracownicy protestowali przeciwko trybowi prywatyzacji. Ale bardzo wazna byla
rowniez kwestia przygotowanych przez Zarzad Morskiego Portu Gdynia procedur
prywatyzacyjnych, w szczegdlnoSci umowy sprzedazy. Uczestniczac w procesie
pracownicy mieli wglad do projektu umowy sprzedazy. Umowa sprzedazy byla
dokumentem parafowanym przez inwestora przed przystgpieniem do procesu. Nie
powinna by¢ dalej zmieniana. Dlatego pracownicy mieli wiedze jak ta umowa jest
skonstruowana ico zawiera. Znalazly sie w niej kwestie, ktore dla pracownikow
i zwigzkow zawodowych byly niedopuszczalne. Uznali, ze prywatyzacja w trybie
przetargu publicznego,a w szczegblnoSciumowanie zabezpiecza szerokorozumianego
interesu Skarbu Panstwa, nie chroni portu i pracownikow, a takze nie gwarantuje
rozwoju spotki. Ponadto zwracali uwage na niewystarczajacy poziom nakladow
inwestycyjnych oraz kwestie utrzymania przedmiotu dziatalnosci spotki — holowan
portowych i pelnomorskich oraz ustug cumowniczych.

Zarzad Morskiego Portu Gdynia zmienil tryb prywatyzacji bez jakichkolwiek
konsultacji - iinformacji — z pracownikami izwigzkami zawodowymi. Ocenie nie
podlegal pakiet gwarancji pracowniczych ani inwestycje. Procedura prywatyzacyjna
z 2007 r. zwierala taka ocene na etapie oferty wstepnej. Zarzad nie dotrzymat rowniez
zglaszanych publicznie obietnic wobec pracownikow, dotyczacych zachowania narodowe;j
polskiejbandery najednostkach ptywajacych, siedziby sp6tkiorazinwestycjii utrzymania
dzialalnosci spoétki na dotychczasowym poziomie. Zarzad jednostronnie przygotowal
umowe, mimo ze pracownicy i zwigzki zawodowe skierowali do komisji prywatyzacyjne;j
swoich przedstawicieli, wnoszac, aby oni mogli wypowiedziec sie w sprawie tresci tych
umoéw. Tak sie nie stalo. Umowy zostaly przygotowane jednostronnie przez Zarzad
Morskiego Portu Gdynia.

We wzorze umowy prywatyzacyjnej, ktora stanowila element oferty, znalazly
sie zapisy umozliwiajagce inwestorowi zmiane polskiej narodowej bandery za kwote
1 mln z1, zmiane siedziby spotki za kwote 1 mln zt. Poziom inwestycji byt nizszy niz
poziom weczesniej przyjetych inwestycji w planie inwestycyjnym poprzedniego zarzadu
spolki, ktorego wlascicielem byt wtedy Zarzad Morskiego Portu Gdynia. Inwestycje
nie gwarantowaly rozwoju spo6tki. W ocenie pracownikow, umowa pozwalala na
wyprowadzenie jednostek z portu Gdynia, co mialoby negatywne konsekwencje dla jego
funkcjonowania, chociazby z bardzo istotnego punktu widzenia samej zeglugi.

Przeprowadzono te prywatyzacje pomimo naszych protestow i zabiegéw o spotkanie
w Ministerstwie Skarbu Panstwa zpanem ministrem Budzanowskim, wowczas
wiceministrem skarbu panstwa. Nie doszlo do spotkania. Nie mogliémy przedstawic
swoichracji, chociaz wielokrotnie prébowaliSmy umoéwic sie na spotkanie. Mieliémy nawet
przygotowang opinie prawng z Uniwersytetu Gdanskiego, ktéra dowodzila, ze bledéw
umowy prywatyzacyjnej nie mozna naprawi¢ w pakiecie gwarancji pracowniczych.
Wynika to z réznego rezimu prawnego odnoszgcego sie do prawa bandery i do pakietu
gwarancji pracowniczych.

Spotka zostala sprzedana, ale zagrozenia, ktore wskazywali pracownicy podczas
prywatyzacji nie znikly. W naszej ocenie, one sg caly czas realne. Chcieliby§my, zeby
nie spelnily sie, ale — niestety — kiedy konczg sie pakiety gwarancji prywatyzacyjnych
w spolkach dla pracownikéw zaczynajg sie problemy. Tak bylo przy prywatyzacji
Terminalu Kontenerowego w Gdyni, gdzie po pakiecie gwarancji pracowniczych
zostal jednostronnie wypowiedziany uklad zbiorowy. Nastgpily znaczne zwolnienia
pracownikow.

Zdarzaja sie rowniez zle sytuacje wynikajgce z nieuczciwej konkurencji. Na przyklad
wspotwlasciciel spotki, ktora zostala sprzedana wykonuje przetadunki na nabrzezu po
drugiej stronie basenu, obnizajgc tym samym wplywy spotki, ktorej jest wlascicielem,
bowiem okazuje sie, ze tam te przeladunki sg tansze.

Jak powiedziatem, Zle sie stalo, ze doszlo do tej prywatyzacji. Zagrozenia nie ustaly.
Obawiamy sie, Ze one mogg sie spetni¢. Dla pracownikéw bardzo istotna jest kwestia
zmiany bandery. Zle sie stalo, ze ministerstwo nie podzielilo naszych obaw. Jako
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pracownicy zatrudnieni na holownikach obserwujemy calg flote, widzimy co dzieje sie
z flotg, kiedy nastepuje zmiana bandery. Mozna powiedzieé, ze holowniki sg ostatnimi
jednostkami plywajacymi pod polskg bandera. Oby jak najdiuze;j.

Na zakonczenie chcialbym zaprezentowaé cytat, ktéry pracownicy prébowali
skierowac do wszystkich decydujacych o tej prywatyzacji, aby w pewien sposébuwrazliwié
ich i obudzi¢ ich sumienie w tej kwestii. To jest cytat z ministra Kwiatkowskiego, ktory
wpisal sie do ksiegi pamigtkowej na ,,Darze Pomorza” 13 sierpnia 1930 r.: ,,Polska bez
wlasnego wybrzeza morskiego i bez wiasnej floty nie bedzie nigdy ani zjednoczona,
ani niepodlegla, ani samodzielna gospodarczo i politycznie, ani szanowana w rodzinie
panstw inarodéw, ani zdolna do zabezpieczenia warunkéw bytu, pracy, postepu
i dobrobytu swych obywateli”. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Dziekuje bardzo.

Mysle, ze byloby dobrze, gdyby pan minister odniést sie do wystgpienia pana
przewodniczgcego. Zwracam sie do pana ministra, ale pan minister zdecyduje, kto ze
strony rzadowej udzieli odpowiedzi. Prosze bardzo.

Podsekretarz stanu w MSP Rafal Baniak:

Za procesy zbywania akcji byly odpowiedzialne zarzady spoétek portowych. Zatem
o udzielenie odpowiedzi w tej sprawie poprosze prezesa Zarzgdu Morskiego Portu
Gdynia.

Natomiast chciatbym dokonac krotkiego sprostowania. Pan przewodniczgcy mowil,
ze bylo postulowane spotkanie w Ministerstwie Skarbu Panstwa, do ktorego nie doszto.
Prositbym, aby Wysokiej Komisji nie wprowadzaé w blad, bowiem odbylo sie spotkanie
z udzialem ministra Budzanowskiego. Minister mial okazje zapoznaé sie z panstwa
argumentami. Natomiast nie doszlo do kolejnego spotkania, o ktore panstwo zabiegali.
Prosze nie wprowadzac¢ Wysokiej Komisji w biad. Dziekuje bardzo.

Prosze o zabranie glosu pana prezesa Zarzadu Morskiego Portu Gdynia.

Prezes Zarzadu Morskiego Portu Gdynia SA Janusz Jarosinski:

Zaczynajac od konca, bardzo ciesze sie, ze proces prywatyzacji zostal zakonczony
sukcesem, czyli pozyskaniem inwestora dla spotki WUZ. Jest to w interesie portu,
spotki i pracownikow. Oczywiste jest, ze wszystkie procedury zostaly zachowane.
ZdecydowaliSmy sie na przetarg publiczny, dlatego ze dwie wcze$niejsze prywatyzacje
nie doszly do skutku.

Natomiast podstawowa roéznica miedzy zarzadem Morskiego Portu Gdynia
a zwigzkami zawodowymi, co jest podlozem konfliktu przy niemal wszystkich
prywatyzacjach, sprowadza sie do tego, iz zarzad mowi, ze nie ma prywatyzacji bez
pakietu gwarancji pracowniczych, a zwigzki zawodowe chciatyby, zeby dodaé — iz nie
ma prywatyzacji bez pakietu gwarancji pracowniczych, podpisanego przez wszystkie
zwigzki zawodowe.

W trakcie wszystkich prywatyzacji pozyskaliémy dla portu gdynskiego znaczacych
inwestorow. Dzieki temu pozycja portu jest obecnie — mozna powiedzie¢ — mocna.
Port rozwija si¢ dynamicznie. Mamy firmy, ktére rzeczywiScie sg znaczgce na rynku
portowym. Jezeli chodzi o spotke WUZ - nie chce wracac¢ do przeszlosci, bo ona byta
wielokrotnie analizowana - to jako tryb ostatniego procesu prywatyzacji zostal wybrany
przetarg publiczny. Jedynym kryterium w przetargu publicznym byla cena. Natomiast
byl réwniez zapis, ze prywatyzacja dojdzie do skutku o ile zostanie wynegocjowany
pakiet gwarancji pracowniczych. Przez dwa miesigce inwestor negocjowal ze zwigzkami
zawodowymi pakiet gwarancji pracowniczych. Nie wiem, ile bylo spotkan, ale wydaje
mi sie, ze duzo. Byly olbrzymie rozbiezno§ci miedzy ofertg inwestora a oczekiwaniami
zwigzkow zawodowych. Na ostatnim spotkaniu obie strony doszly do wniosku, ze
kompromis nie zostanie osiagniety. Rzeczywiscie, zarzad negocjowal pakiet gwarancji.
Ostatecznie pracownicy zyskali trzy lata bezwarunkowej gwarancji zatrudnienia.
Uznalismy, ze w okre§lonych warunkach konkurencyjnych, w ktérych funkcjonuje
ta spotka - gdzie istnieje bardzo duzo zagrozen ze strony potencjalnej konkurencji —
3-letni okres gwarancji zatrudnienia jest realny, wiecej niz przyzwoity. Rzeczywiscie po
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wynegocjowaniu tej kwestii umowa prywatyzacyjna zostata podpisana. Wydaje sie, ze
po 8 miesigcach od procesu prywatyzacji spotka funkcjonuje normalnie. Nic zlego sie
nie dzieje. Jest zabezpieczony interes portu poprzez wprowadzanie i wyprowadzanie
statkow, co jest oczywiste. Port nie funkcjonowalby bez tej ustugi. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Dziekuje bardzo.
Pan przewodniczacy chcial dopytaé? Prosze bardzo.

Posel Dawid Jackiewicz (PiS):

Zadalem pytanie, na ktére uzyskalem czeSciowa odpowiedz. Chcialbym poprosié
o doprecyzowanie czy uszczegbélowienie. Pan dyrektor byl laskaw powiedzie¢, ze
w chwili obecnej parametry techniczne — jesli chodzi o droge podejscia do portow — sa
zadowalajgce. Otoz, ponownie cytujac raport Najwyzszej Izby Kontroli, zeby nie bylo
nieScisloéci, chcialbym, aby Wysoka Komisja zechciala wysluchaé¢ tych kilku zdan:
,Wyniki kontroli wskazuja, ze administracja morska, tj. minister infrastruktury oraz
dyrektorzy urzedéw morskich, nie zapewnita wtasciwych parametréw eksploatacyjnych
obiektéw infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw i przystani morskich.
W szczegoblnoSci dotyczylo to glebokosci i szerokosci torow podejsciowych”. I dalej: ,,Z
powoduniezachowaniaparametrow eksploatacyjnych toréwpodejsciowych wprowadzono
ograniczenia eksploatacyjne w dostepie do portéw. Problem ten dotyczyl zwlaszcza
portu Szczecin. Na przykiad, dyrektor Urzedu Morskiego w Szczecinie wprowadzit
ograniczenia ruchu jednostek plywajacych torem wodnym Szczecin — Swinoujscie,
m.in. poprzez wprowadzenie ruchu jednokierunkowego i ze zredukowang predkoscia.
Obowigzujace w latach 2009-2011 ograniczenia ruchu skutkowaly zmniejszeniem
dostepu do portu Szczecin statkom o maksymalnym zanurzeniu, co - z powodu
wydluzenia czasu przejScia torem wodnym — negatywnie wplywalo na konkurencyjnosé
tego portu”.

Z tego dokumentu wynika réwniez, ze straty ztego tytulu dla portu Szczecin
rocznie mozna bylo szacowa¢ na kwote 4 mln zi. Co wiecej, raport Najwyzszej Izby
Kontroli wyraznie stwierdza, ze eksploatacja aktualnie prowadzonych inwestycji
infrastrukturalnych w portach bedzie stymulowaé potrzebe zapewnienia wiekszych
glebokosci torow podejsciowych. W przeciwnym razie polskie porty przestang byé
konkurencyjne w stosunku do innych portéow rejonu baltyckiego.

Chcialbym powtérzy¢ moje pytanie — byé moze bylo nieprecyzyjnie zadane — jakie
w chwili obecnej sa rzeczywiScie parametry techniczne, jezeli chodzi o dostep do
polskich portow? Czy odpowiadaja one strategiom rozwoju, o ktérych byta mowa? Jakie
na przyszlosc sg plany inwestycyjne, aby nic nie stalo na przeszkodzie konkurencyjnosSci
naszych portow w stosunku do innych portéw basenu Morza Baltyckiego?

Jezeli odpowiedz na to pytanie nie jest dzi$§ mozliwa z powodu — by¢ moze — zbyt wielu
informacji technicznych i precyzyjnych, prosze potraktowac je jako zapytanie poselskie
do pana ministra z prosbg o mozliwie precyzyjne, techniczne udzielenie odpowiedzi
lacznie z kwotami, cenami, liczbami, kosztami inwestycji, ktore majg udroznié te drogi
i spowodowaé wiekszg konkurencyjno§¢ naszych portéow. Nie jest to temat wyssany
z palca, tylko z dokumentéw, ktére pan minister byl taskaw przygotowac na dzisiejsze
posiedzenie Komisji. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Tak, to na pewno wazne zagadnienia. Jesli jest prosba o tak szczegotowe dane, to byé
moze nie bedzie to dzisiaj mozliwe. Zobaczymy, jak pan minister odniesie sie do tego.

Pan przewodniczacy Aziewicz chcialby jeszcze zabrac glos w uzupelnieniu kwestii,
o ktora juz pytat.

Posel Tadeusz Aziewicz (PO):
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Mam pro$be do pana ministra. Jezeli pan minister dysponuje materiatami, ktore rzucaja
nowe $wiatlo na problemy zwigzane z ewentualng komunalizacjg portéw — bo jak wiemy
dyskusja na ten temat toczy sie od wielu lat i punkt ciezkoSci zostal jednoznacznie
okreslony - jezeli pojawily sie jakie§ nowe racje i jezeli panstwo dysponujecie nowymi
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analizami, to bede wdzieczny za przekazanie materialow mnie i czlonkom Komisji,
ktorzy rowniez wyrazg takie zainteresowanie, zeby$my mogli pozyskaé wiedze i odnosic
sie do tych argumentéow. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Prosze bardzo, panie ministrze.

Podsekretarz stanu w MSP Rafal Baniak:

Jezeli chodzi o material o ewentualnej komunalizacji, to dysponujemy w ministerstwie
stosowng analizg w formie wewnetrznej notatki. Dostarcze ja Wysokiej Komisji. Nie ma
tu zadnych tajemnic. Nie sg prowadzone zadne dzialania ,,pod stotem”.

Jezeli chodzi o pytanie pana posta Jackiewicza, to kazda moja odpowiedz bedzie
dzisiaj niepelna. Zastrzezenia, ktore pan posel byl taskaw cytowaé odnosza sie do
ministra infrastruktury, obecnie ministra transportu i jego stuzb. Prosze wybaczy¢, ale
jest mi nawet niezrecznie odnosi¢ sie do tego, tym bardziej ze nie mam pelnej wiedzy.
Zatem informacja bylaby - delikatnie méwiac — niepelna.

Z punktu widzenia resortu Skarbu Panstwa, tam gdzie jesteSmy z naszymi
inwestycjami np. instalacje w porcie LNG, wszystkie niezbedne parametry sg
dochowane. Chce wyraznie powiedzieé, ze nie ma ryzyk, o ktérych pan poset byt laskaw
wspomniec.

Skonsultuje sie z resortem transportu i przekaze panu postowi informacje na pismie
do wiadomosci Komisji. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Dziekuje bardzo. Bedziemy oczekiwac na uzupelniajgce informacje na pismie.
Dziekuje panstwu uprzejmie. Zamykam posiedzenie.
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