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Pelny zapis przebiegu posiedzenia

Komisji Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej
(nr 119)

24 kwietnia 2019 .

Komisji Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej, obradujgca pod przewodnic-
twem poset Doroty Arciszewskiej-Mielewczyk (PiS), przewodniczgcej Komisji,
rozpatrzyta:

— informacje na temat strategii rozwoju polskich portéw morskich;

- informacje na temat dzialan podejmowanych w celu poprawy dostepu dro-
gowego i kolejowego do polskich portéw morskich;

— informacje na temat mozliwosci obnizenia stawek dostepu do infrastruk-
tury kolejowej dla pociggoéw intermodalnych;

— informacje Najwyzszej Izby Kontroli o wynikach kontroli ,,Infrastruktura
dostepowa do portéw morskich”.

W posiedzeniu udziat wzieli: Anna Moskwa podsekretarz stanu w Ministerstwie Gospodarki Mor-
skiej i Zeglugi Srédladowej wraz ze wspétpracownikami, Tomasz Buczyhski dyrektor Departamentu
Kolejnictwa w Ministerstwie Infrastruktury wraz ze wspoétpracownikami, Jarostaw Waszkiewicz
dyrektor Departamentu Drég Publicznych w Ministerstwie Infrastruktury wraz ze wspélpracowni-
kami, Alicja Kozlowska dyrektor Departamentu Regulacji Rynku Kolejowego w Urzedzie Trans-
portu Kolejowego wraz ze wspoélpracownikami, Jacek Gryga zastepca Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad wraz ze wspotpracownikami, Tadeusz Hatalski czlonek Narodowej Rady
Rozwoju przy Prezydencie Rzeczypospolitej Polskiej, Marek Maj doradca ekonomiczny w Departa-
mencie Infrastruktury Najwyzszej Izby Kontroli, Pawel Szumny zastepca dyrektora do spraw tech-
nicznych w Urzedzie Morskim w Szczecinie, Michal Graban glowny specjalista w Departamencie
Rozwoju Gospodarczego w Urzedzie Marszatkowskim Wojewodztwa Pomorskiego, Adam Meller
prezes Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A. wraz ze wspotpracownikami, Janusz Gajowiecki pre-
zes Zarzadu Polskiego Stowarzyszenia Energetyki Wiatrowej wraz ze wspolpracownikami, Rado-
staw Celinski cztonek Zarzadu, dyrektor do spraw Finansowych i Ekonomicznych w PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. wraz ze wspolpracownikami, Adam Klos dyrektor Departamentu Handlowego
w Zarzadzie Morskiego Portu Gdansk S.A., Marek Trojnar szef Biura Strategii i Rozwoju Portow
w Zarzadzie Morskich Portéw Szczecin- Sw1noqu01e S.A., Adam Piotrowski, Piotr Ratkowski oraz
Adam Tylski zastepcy przewodniczgcego Krajowej Sekcp Portow Morskich NSZZ ,,Solidarno§é”.
W posiedzeniu udzial wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Grazyna Kuémierowska i Jolanta
Ostrowska - z sekretariatu Komisji w Biurze Komisji Sejmowych.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Witam panstwa bardzo serdecznie. Otwieram posiedzenie Komisji Gospodarki Morskiej
i Zeglugi Srédladowej.

Witam panstwa parlamentarzystow oraz zaproszonych gosci — podsekretarza stanu
w Ministerstwie Gospodarki Morskiej i Zeglugl Srodlqdowej, panla Aan Moskwe. Zer-
kne ilu mamy goSci. Szanowni panstwo, ja zawsze czytam z imienia i nazwiska, ale dzi$
jest panstwa bardzo duzo. Zatem powitam panstwa bardzo serdecznie i bede prosita
w momencie zabierania glosu o przedstawienie sie. Witam przedstawicieli zarzadéw por-
tow, Najwyzszej Izby Kontroli, Departamentu Drog Publicznych Ministerstwa Infra-
struktury, Stowarzyszenia Energetyki Wiatrowej, Polskich Kolei Panstwowych. Witam
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dyrektoréw departamentéw oraz wszelkich specjalistow wspoétpracujacych z osobami
przybylymi.

Przystapimy do rozpatrzenia punktéw. Zanim to nastgpi musze stwierdzi¢ kworum.
W porzadku dziennym mamy 4 punkty: rozpatrzenie informacji na temat strategii roz-
woju polskich portéw morskich; rozpatrzenie informacji na temat dziatan podejmowa-
nych w celu poprawy dostepu drogowego i kolejowego do polskich portéw morskich;
rozpatrzenie informacji na temat mozliwosci obnizenia stawek dostepu do infrastruk-
tury kolejowej dla pociggéw intermodalnych; rozpatrzenie informacji Najwyzszej Izby
Kontroli o wynikach kontroli , Infrastruktura dostepowa do portéw morskich”.

Jesli nie uslysze sprzeciwu, uznam, ze Komisja przyjmuje zaproponowany porzadek
dzienny. Nie slysze sprzeciwu. Przystepujemy do realizacji porzadku dziennego.

Jesli chodzi o punkt pierwszy — na poczatek prosze o zabranie glosu przez panig mini-
ster Anne Moskwe. Bardzo prosze.

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej Anna

Moskwa:

Dziekuje bardzo. Pani przewodniczgca, szanowna Komisjo, mamy w Polsce 4 porty pod-
stawowe, 28 portow nieposiadajgcych podstawowego znaczenia i 50 przystani morskich.

Dzisiaj chcieliSmy zaprezentowaé ogélne strategie rozwoju portéw i nastepnie skon-
centrowac sie na prezentacji szczegbélowej, dotyczacej rozwoju 4 strategicznych portow
morskich, z perspektywy gospodarki narodowej. Na spotkaniu dotyczacym votum nieuf-
nosci zabraklo czasu, dlatego na dzisiejszym spotkaniu chcieliémy bardziej szczegbélowo
o tych portach opowiedzie¢.

Z perspektywy dokumentow — jak panstwo pamietaja, 11 wrzesnia 2018 r. podczas
obrad tej Komisji, rozmawialiSmy o kluczowym dokumencie, jakim jest program rozwoju
portow morskich do 2030 roku. Szczegbtow tego dokumentu nie bede, wiec przyblizata,
a tylko powiem, na jakim jest etapie. Dostaliémy pozytywna opinie z 18 marca 2019 r.,
wiec teraz jest to etap Komitetu Stalego. W najblizszym czasie ten dokument sie na nim
znajdzie. Potem oczywiscie Rada Ministrow. Lada moment bedzie do dokument obowia-
zujacy. Przypomne tylko, ze przyjecie tego dokumentu wynika miedzy innymi ze Stra-
tegii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju.

Jesli chodzi o kluczowe cele — pierwszy to dostosowanie oferty ustugowej portow
morskich do zmieniajgcych sie potrzeb rynkowych. Cel drugi - stworzenie bezpiecznego
i przyjaznego srodowisku systemu portowego. Wokét tych celow sg przypisane poszcze-
golne priorytety. Jednym z nich, najbardziej niestandardowym, jest digitalizacja portow
morskich. Poza tym rozwdj infrastruktury portowej — o tym opowiemy, integracje por-
tow, zapewnienie bezpieczenstwa, a takze uwzglednienie w dziatalnoéci portowej prze-
pisow i standardéw srodowiskowych. Strategia ta uwzglednia nie tylko rynek polski, ale
rowniez caly rynek europejski, ze szczegolnym uwzglednieniem naszych potudniowych
sgsiadow — Republik Czeskiej i Stowackiej, i potencjatu, jaki dla rozwoju portow mamy
w tamtym obszarze.

W kwestii podstawowych danych i wstepnych szacunkéw Glownego Urzedu Staty-
stycznego w 2018 roku — wielko§¢ przetadunkow w polskich portach morskich to 91,3
mln ton. Dane finansowe w czasie ostatniego spotkania juz przytaczaliSmy.

Zeby nie przedtuzaé wstepu, pozwole sobie od razu przej$c do prezentacji poszczegol-
nych portéw. Zacznijmy moze od strategii i rozwoju Gdyni. OczywiScie jest ona w pelni
spojna z dokumentem o charakterze ogélnym. Strategia w poszczegélnych portach jest
juz uwzglednieniem i uszczegélowieniem na poziom projektow. Prosze bardzo, zapra-
szam przedstawiciela portu w Gdyni.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Bardzo prosze przedstawicieli Portu Gdynia.

Prezes Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A. Adam Meller:

Szanowni panstwo, pani przewodniczgca, panstwo postowie, szanowni goscie, jestem
po raz drugi na komisji sejmowej, ktora ocenia dostep ladowy do Portu Gdynia. Poprzed-
nig byla Komisja Infrastruktury, ktorej obrady poswiecone byly podsumowaniu raportu
Najwyzszej Izby Kontroli. Ten raport zostal dzi§ panstwu zalgczony.
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Port Gdynia jest polozony w centrum miasta. W tej chwili prowadzimy duzg inwesty-
cje, polegajaca na poprawie dostepu do portu od strony wody, poglebieniu toru podejscio-
wego oraz glownych kanaléw wewnatrz niego. To juz zaczelo sie dzia¢. Rozpoczelismy
naszg inwestycje od modernizacji i przebudowy poszczegélnych nabrzezy, aby méc pogte-
bi¢ glowne kanaly portowe i umozliwi¢ dostep do portu znacznie wiekszym statkom niz
do tej pory — statkom oceanicznym, ktore mogg wpltynaé na Morze Battyckie.

dJesli chodzi o pewng rownowage portu, jako wezla transportowego, trzeba powie-
dzieé, ze dostep musi by¢ zréwnowazony, zaréwno od strony wody jak i lgdu. Mamy dwa
tematy dotyczace dostepu od strony ladu. Jeden to dostep kolejowy. W tej chwili ma sie
rozpocza¢ modernizacja ukladu torowego Gdynia-Port — wybrany juz jest wykonawca.
Polega ona na wymianie wlasciwie calego ukladu torowego na terenie Zarzadu Mor-
skiego Portu Gdynia. Ten dostep kolejowy bedzie pierwszym etapem calosci programu,
poniewaz druga faza to budowa linii 201 1gczacej port z Maksymilianowem, poprzez
Koécierzyne. Umozliwi, wiec wyjazd i wjazd towaréw do portu z pominieciem juz dzi-
siaj mocno obcigzonej linii kolejowej przez Tczew. Pierwsza faza, czyli modernizacja
uktadu kolejowego Gdynia-Port — na dniach spodziewamy sie wejscia wykonawcy na plac
budowy. Natomiast faza druga, czyli modernizacja linii 201 — aktualnie trwajg prace
projektowe poszczegolnych odcinkéw.

Najwiekszy problem, z jakim boryka sie dzisiaj port w Gdyni to dostep drogowy. Dzi§
odbywa sie on przez Estakade Kwiatkowskiego, ktora po wielu latach zostata wybudo-
wana, poniewaz jej pierwsza fazg bylo postawienie stupéw pod nig. Dtugo w Gdyni sie nic
nie dzialo. Estakada zostala w pewnym momencie ukonczona i dzi§ stanowi wlasciwie
jedyna nitke dostepowa do Portu Gdynia. Tak naprawde mamy sytuacje, w ktorej ta esta-
kada jest mocno obcigzona, wymaga czestych remontow i powstajg olbrzymie kongestie
z tego powodu. Dojazd do portu w zwigzku z tym jest bardzo utrudniony. Prawda jest,
ze Estakady Kwiatkowskiego zamkna¢ nie mozna celem jej gruntownego wyremontowa-
nia, albowiem uniemozliwitoby to catkowicie dostep do portu i jego powolne zamieranie.
Okres tego remontu trwalby nie tydzien, nie miesigc, a lata.

W zwigzku z tym koncepcja jest nastepujaca, aby caly dostep do Portu Gdynia oprzec
na tak zwanej Drodze Czerwonej, czyli polaczeniu bram dostepowych do portu — beda-
cego przejsciem granicznym, z koncowkg obwodnicy Tréjmiasta. Da to bezpoSredni
dostep z obwodnicy droga szybkiego ruchu. Droga ta — powiedzmy sobie uczciwie —
powinna mie¢ charakter drogi krajowej. Jesli mowimy dzi§ o wystepujacych przeciwno-
Sciach, to polegaja one na tym, ze czes¢ tej drogi, ktora powinna mieé charakter drogi
krajowej, lezy na terenach Gminy Gdynia. A zatem zgodnie z dzi§ obowigzujacymi regu-
lacjami, droga ta powinna by¢ zbudowana z budzetu miasta. Tutaj pojawia sie problem
bedacy troche zamknietym kotem, bowiem Gmina Gdynia twierdzi, ze na budowe tej
drogi po prostu jej nie stac.

Mowi sie, wiec duzo o Drodze Czerwonej, natomiast formalnie nie znalazla sie ona,
poki co, w planach budowy i jest na chwile obecng tylko w sferze naszych marzen. Zakla-
damy réwniez, ze moglaby stanowié¢ dostep do terenéw tak zwanej Doliny Logistyczne;j,
czyli terenow, ktore Zarzagd Morskiego Portu Gdynia chce kupi¢ w Gminie Kosakowo.
Stanowilyby one zaplecze logistyczne portu w kwestii budowy parkingéw dla ciezaro-
wek, serwiséw, intermodalu obstugujacego tadunki kontenerowe. Do tego jest wymagane
dobre potaczenie portu z zapleczem ladowym, ktore miataby stanowic Dolina Logistyczna
- tak to by wygladalo. Nas pociesza jedynie fakt — przywiezliSmy ze sobg materialy,
ze mniej wiecej tydzien temu Miasto Gdynia wydalo, nazwijmy to dokument, bedacy
atlasem wezla miejskiego Gdynia. Tam sg zalgczone dwie mapki — Rozwdj drog Miasta
Gdynia do roku 2030 i do roku 2050. Na obu tych mapach zostaly wrysowane linie, ktore
maja stanowié przyszlg Droge Czerwong - jej trase i przebieg. Zakladamy wiec, ze Mia-
sto Gdynia akceptuje pomyst budowy tej Drogi Czerwonej, natomiast na pewno bedzie
trzeba znalezé §rodki finansowe spoza miasta i portu. Absolutnie bedziemy musieli wal-
czy¢ o te srodki z budzetu.

dJesli chodzi o raport NIK, na ktory sie na poczatku powolatem - dla nas jest bardzo
istotne, ze w ocenie kontroleréw jednoznacznie wskazano, iz z portéw, z 4 portow wymie-
nionych przez panig minister, Port Gdynia wypad! najgorzej w kwestii dostepu od strony
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ladu. Zdecydowanie apelowalbym o podjecie przez panstwa, szczegélnie postow, dzialan
w kierunku zmiany tych warunkéow — krétko méwiac ich poprawy. Dzisiaj gospodarka
morska przezywa swdj Swietny okres, w duzej mierze zasila budzet narodowy. Zdecy-
dowanie kazda inwestycja infrastrukturalna, zwigzana z dostepem do portéw, bedzie
procentowaé w najblizszym okresie w dwdjnasob — poprzez wynik finansowy samego
przedsiebiorstwa, ale tez przez $rodki finansowe, ktore wplyng z tytutu cel i podatkow
wynikajacych z obstugi tadunkéw w portach.

Tyle z mojej strony. Mam tutaj prezentacje, ale dotyczy ona tego, o czym przed chwilg
mowitem. Dziekuje panstwu bardzo.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Kto te prezentacje nam teraz opisze i przedstawi?

Podsekretarz stanu w MGMiZS Anna Moskwa:
O porcie zewnetrznym i planach rozwoju warto bytoby powiedziec kilka zdan.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Bardzo prosze.

Dyrektor do spraw Marketingu i Wspélpracy z Zagranica w Zarzadzie Morskiego Portu
Gdynia S.A. Maciej Krzesinski:
Dzien dobry panstwu. Maciej Krzesinski, dyrektor do spraw Marketingu i Wspotpracy
z Zagranicg Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A.

Przez te prezentacje przejde dosy¢ szybko, poniewaz duzo informacji w niej zawar-
tych przekazal pan prezes.

Szanowni panstwo, kilka grup tadunkowych, ktéore w tej chwili obstugujemy w Por-
cie Gdynia — po pierwsze kontenery. Druga duza grupa statkow obslugiwanych przez
nas to ro-ro promy i statki pasazerskie. Trzecia grupa to towary masowe i polmasowe.
To jest nasza gléwna dziatalno§é portu, jako ze jesteSmy portem uniwersalnym.

W zeszlym roku przeladunki siegnety 23,5 mln ton i to jest wlasciwie wynik, ktory
przekroczyliSmy w stosunku do tego, co planowaliSmy na rok 2020. To jest nawigzanie
do tego, o czym moéwil tu pan prezes Adam Meller — o tym, ze porty dzi$§ §wietnie sie
rozwijaja. Jest to oczywiscie konsekwencja kilku wydarzen, oczywiScie nie tylko dobre;j
koniunktury na rynku, bo rzeczywiscie taka dzisiaj mamy, ale tez szereg dzialan pod-
jetych ku temu, aby port sprawnie przeladowywal towary. Natomiast mamy oczywiscie
szereg barier, ktére musimy rozwigzac, by ten poziom dynamiki utrzymac.

Kontenery w ubieglym roku to jest poziom prawie 804 tys. TEU - bardzo dobry
wynik, aczkolwiek myéle, ze mozemy pokusié sie o prognoze wskazujaca, ze w tym roku
bedzie ciut lepiej, jednak faktem jest, ze zblizamy sie powoli do granicy wydolnoSci
naszego portu. Glowny nowoczesny potencjal portu to oczywiScie dostosowanie para-
metrow infrastruktury. Mowimy tu zaréwno o istniejacej, wymagajacej modernizacji, jak
i 0 nowej, ktorg bedziemy budowac. Pozyskanie przez ZMPG S.A. nowych terenow jest
szalenie wazna, dlatego ze jesteSmy portem otoczonym przez miasto, majagcym bardzo
male mozliwoSci rozwojowe, jesli chodzi o istniejgce tereny miejskie. Jedynym naszym
wyjsSciem jest budowanie sie na Zatoce Puckiej — nie ma innej mozliwoéci. Ewentualne
wejscie w Gmine Kosakowo, w Doline Logistyczng — o tym za chwile powiem. Utrzy-
manie wysokiej zdolno§ci rozwojowej portu jest tym, na czym zalezy nam najbardziej.
Chcemy by¢ liderem w basenie Morza Baltyckiego. Jest to automatycznie bycie liczagcym
sie portem nie tylko w Europie, ale i na Swiecie.

Jesli chodzi o gléwne inwestycje, ktore sg prowadzone na terenie Porty Gdynia,
to przede wszystkim w zakresie przewozow pasazerskich i ro-ro, mamy budowe nowego
publicznego terminalu promowego. To jest inwestycja, ktora juz sie rozpoczela. Zakon-
czenie jej planujemy na rok 2021. Wtedy ten terminal bedzie w pelni dziatat i umozliwi
nam przyjmowanie statkow o mniej wiecej 1/3 wiekszych niz w tej chwili. Druga rzecz
bardzo wazna, o ktérej pan prezes juz wspomnial, to poglebienie torow podejsciowych.
Ta cze§é jest realizowana przez Urzad Morski w Gdyni, z ktorym bardzo Scisle wspot-
pracujemy. Natomiast wewnetrzne akweny portowe, to z kolei praca wykonywana przez
wykonawcow zatrudnionych przez Zarzad Morskiego Portu Gdynia. Ta inwestycja tez
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ma miejsce w tej chwili. Sklada sie z szeregu réznego rodzaju przedsiewziec. Z szeregu
prac, ktore nalezy wykona¢, pierwsze sg juz prowadzone. Jest to miedzy innymi wzmoc-
nienie nabrzezy, nastepne bedzie stricte poglebienie akwenow portowych, umozliwiajace
przyjmowanie wiekszych statkow o wiekszym zanurzeniu, czyli kontenerowcow, ktore
sg w pelni zaladowane i bedzie je mozna w porcie przetadowywac.

Nastepna wazna rzecz dotyczgca rozwoju portu to dostep kolejowy. MéwiliSmy o tym
juz wezeéniej — pan prezes kilka stéw o tym powiedziat. W tej chwili rozpoczynamy elek-
tryfikacje i modernizacje uktadu kolejowego w zachodniej czeSci portu. Szalenie dla nas
wazna rzecz, dlatego ze wplywa na jako$¢ obslugi miedzy innymi na terminalu inter-
modalnym, kontenerowym. Budowa infrastruktury intermodalnej na terenie centrum
logistycznego Portu Gdynia to projekt, ktory jest na etapie koncepcyjnym — probujemy
pozyskac dla niego finansowanie. Uruchomimy ten projekt zaraz po tym jak to finanso-
wanie uzyskamy. To jest tez strategia rozwoju, aby i§¢ mocno w tak zwany intermodal.

Tereny, ktore pozyskaliSmy w zeszlym roku to mniej wiecej 11,2 ha. To sg ulice Smi-
dowicza, Rumunska, tereny po bylej Stoczni Nauta. Nie jest to moze jaka§ imponujgca
wielko$¢, ale prosze mi uwierzyé¢, ze w przypadku tak kompaktowego portu, jakim jest
Gdynia i intensywnos$ci zagospodarowania tej przestrzeni, ktéra mamy, to dla nas kazdy
metr kwadratowy nowo pozyskanej powierzchni bardzo sie liczy.

Wartos¢ inwestycji zakonczonych w 2018 roku to 183 mln zl, a podpisanych umoéw
to 256 mln zt. Umowy pozostajgce do podpisania z 2018 roku, ktore przeszly na rok 2019
to kolejne 320 mln zi. Wartoé¢ inwestycji planowanych na rok 2019 to 304 mln z1, a obje-
tych planem 2019-2021 - 1,2 mld z1.

Pelna dostepno$c transportowa, czyli sprawny, bezpieczny dostep morski. Tu tez
inwestujemy w to, o czym wspominala pani minister, mianowicie digitalizacje. Nie
tylko inwestujemy w samg infrastrukture, ale réwniez w réznego rodzaju narzedzia,
czy projekty majgce na celu z jednej strony digitalizacje proceséw portowych, ale tez
zwiekszanie bezpieczenstwa — np. inwestycja w system RTK. Wielokrotnie podawali$my
te informacje na naszych stronach internetowych - przy okazji zachecam do $ledzenia,
bo jest tam wiele ciekawych informacji na temat tego, co sie w porcie dzieje. System
istotnie poprawiajacy bezpieczenstwo nawigacyjne w porcie, ale nie tylko. Jest to system
innowacyjny na skale §wiatowg — tak bezpiecznego systemu jak w tej chwili funkcjonuje
w Porcie Gdynia, nie ma na §wiecie. JesteSmy pierwszymi, ktorzy to zastosowali, a inni
dopiero beda z tego korzystac.

Nowoczesny dostep kolejowy i efektywny dostep drogowy sa bardzo wazne — o tym
za moment. Poprawa dostepu morskiego wraz z Urzedem Morskim w Gdyni — poglebia-
nie toru podejSciowego, wykonanie rob6t czerpalnych na torze podejsciowym do glowek
falochronu i tak dalej. Moze ten temat pomine.

Poprawa dostepu kolejowego — mamy na rysunku przedstawione, jaki zakres bedzie
realizowany w ramach tego, co sie dzieje w Porcie Gdynia w tej chwili, badz za chwile
sie zacznie. Czerwone pola to 130 km torowisk i 355 rozjazdéw — olbrzymi projekt, jesli
chodzi o kolej, bedziemy duzym placem budowy.

dJesli chodzi o inwestycje komplementarne, czyli linia 201 - szalenie dla nas wazna,
dlatego ze zmniejszy kongestie na torach, jesli chodzi o wwoz i wywo6z towaréw do Portu
Gdynia. Tak zwana droga alternatywna.

Integracja z zapleczem, ze szczegélnym uwzglednieniem terminali intermodalnych
albo tak zwanych suchych portéow — to jest tez pewna idea, ktéra nam przys$wieca, aby
taczyé sie z suchymi portami. Funkcjonuje to w Europie, a my sie staramy to powoli
realizowac.

Zgodno$c¢ dostepu drogowego z wymogami sieci TEN-T. Jako port o strategicznym
znaczeniu dla gospodarki, jesteSmy réwniez weztem transportowym TEN-T. To opraco-
wanie, o ktorym moéwil pan prezes, zaraz po zakonczeniu wypowiedzi bedzie mozna te
mapki sobie obejrze¢ wraz z atlasem — do panstwa dyspozycji. Nie ma tego moze zbyt
wiele, ale zachecam do obejrzenia i zabrania ze sobg. Sie¢ TEN-T i korytarz Baltyk-Ad-
riatyk sa dla nas bardzo istotne. Kierunek potudniowy mocno chcemy rozwijaé. Chodzi
o to by te fadunki nie szty do portu w Hamburgu, tylko do portéw Gdynia i Gdansk oraz
Szczecin-SwinoujScie.
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Co do wynikow kontroli — raport NIK zaktadam, ze panstwo znajg. Ten raport nie jest
dla nas specjalnie korzystny. W kwestii dostepu drogowego Port Gdynia jest oceniany
w tym raporcie stabo. Wynika to z braku Drogi Czerwonej, z wysokiego na dzi§ zuzy-
cia infrastruktury w postaci Estakady Kwiatkowskiego, ktora jest glownym dostepem
do portu.

Droga Czerwona — dlugo$é okoto 6 km, klasa glowna, przyspieszona, dwujezdniowa,
dwupasowa. ZakladaliSmy, ze faza przedinwestycyjna trwata by okolo 2 lata, a faza inwe-
stycyjna okoto 3 lata. Prawdopodobnie okres potrzebny na budowe tej drogi bedzie dtuz-
szy. Sama kwestia zatatwienia dokumentéw — juz wiemy, ze trwalaby nieco diuzej. Ale
trzeba zauwazy¢ zaleznosc, jezeli dzi$ zaczniemy te droge planowac i zapadna wigzace
decyzje, ze ta droga powstanie, to port sie bedzie rozwijal. Jezeli tej drogi nie bedzie,
to nie méwimy, ze utrzymamy biezacy poziom przetadunkéw. Obawiam sie jego spadku
po pewnym czasie. Port Gdynia bedzie marginalizowany ze wzgledu na staby dostep
do portu od strony lagdu. Zeby byta jasno$¢ — kolej tutaj wszystkiego nie zalatwi, chociaz
te inwestycje maja na celu poprawe wwozu i wywozu towaréw tak, by 40% towarow
wyjezdzala na szynach, a nie na kotach.

Inne inwestycje, ktore sg w tej chwili realizowane dotyczg zaplecza logistycznego. Juz
dzisiaj nad tym pracujemy. Sg to Zarzgdu Morskiego Portu Gdynia — na przyklad maga-
zynow wysokiego sktadowania - jednego z 4 jakie sg w tej chwili planowane. Pierwszy
zostanie wykonczony pod koniec tego roku, kolejne bedziemy budowac. Olbrzymie sktady,
w ktorych bedzie mozna przechowywac i konfekcjonowac towary. Trzeba tez powiedziec,
ze zaplecze w postaci skladow magazynowych tez jest w poblizu, bo rozwija sie Gmina
Kosakowo. Tam tez sg prywatne inwestycje magazynowe. Rozwija sie Gmina Rumia,
gdzie tez prowadzi sie szereg inwestycji o charakterze magazynowym. Wiec to zaplecze
powstaje. Problemem caly czas sa drogi i dojazdy od tych magazynéw do portu.

Ochrona $érodowiska — system pomiaru zapylenia to innowacyjna rzecz, ktora chwalilismy
sie w tym roku na jednej z konferencji. Jak sie okazato porty na Balttyku dbajgce o srodowisko,
maja tez takie problemy — nie jestesmy jedyni. Co ciekawe okazalo sie, ze znacznie wyprzedzi-
lismy kolegéw z Lotwy, Estonii, a nawet z Norwegii i Szwecji. Mamy bardziej zaawansowany
system pomiaru monitorowania, niz kraje nadbaltyckie i skandynawskie, ktore styna z dba-
tosci o §rodowisko. Okazalo sie, ze w czyms§ jestesmy lepsi.

Przylacza zasilajgce promy w energie elektryczng — cofajac sie do inwestycji zwiaza-
nych z nowym publicznym terminalem promowym - tam bedzie w standardzie podia-
czanie sie statku, ktory wejdzie do portu. Nastepowac bedzie wylgczenie silnikéw spali-
nowych i podlgczenie promu do energii elektrycznej, co istotnie zmniejszy poziom zanie-
czyszczenia powietrza, z uwagi na niskg lub zerowa emisyjnosc spalin w tym momencie.
Pomijam fakt, ze mocno wchodzimy w tematy zwigzane z bunkrowaniem statkow gazem
skroplonym LNG. My przeprowadziliSmy dwa takie bunkrowania. JesteSmy na etapie
rozméw z armatorami, ktorzy przychodzag do nas, aby weszly one na stale, jako stan-
dardowa ustuga uzyskiwana w Porcie Gdynia. Te prace prowadzone sg przy wspolpracy
z naszymi spoétkami - PGNiG i Lotos. Kooperacja dobrze przebiega.

Rozw¢j Doliny Logistycznej — jak wcze$niej wspominaliSémy. Droga Czerwona zala-
twia dwa tematy — bezpoéredni dostep do portu, a takze kwestie zaplecza logistycznego,
ktoére dla portu jest bardzo wazne. Nie wszystkie towary od razu wyjezdzaja w teren.
Niektore sg sktadowane lub czekajg na dalszy przetadunek. Do tego potrzebne jest
zaplecze logistyczne — daje je Gmina Kosakowo. W tej chwili jesteSmy po wydaniu zgody
przez te gmine, aby rozszerzy¢ granice portu, co w konsekwencji zmiany rozporzadzenia
bedzie impulsem do tego, by zaczaé¢ na tym terenie inwestowaé, rowniez bezpoSrednio
przez port.

Port zewnetrzny to nasza najwazniejsza inwestycja — strategiczna. Chcieliby-
$my, by w roku 2027 ten port zaczal funkcjonowaé. Tak, jak panstwu powiedzialem
na poczgtku mojego wystapienia, nie ma innej mozliwoséci w Porcie Gdynia niz rozwijanie
i budowanie sie na Zatoce Gdanskiej. Stad taki pomysl. Mamy wybrang juz konkretng
koncepcje na wybudowanie wlaSciwie nowego, drugiego portu, o charakterze poélwyspu
wychodzacego w glab Zatoki Gdanskiej. To jest 180 ha powierzchni uzytkowej, 4 stano-
wiska cumownicze dla najwiekszych kontenerowcow — takich, jakie ptywajg w tej chwili.

r.k.
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Bedzie mozna jednocze$nie obstugiwac 4 statki. Zdolno§¢ przeladunkowa ma wynosié
2,5 mln TEU. Maksymalne zanurzenie wyniesie 16 m. Tak naprawde, my juz dzisiaj
patrzymy w przyszlo$é, jak sie bedg rozwijaly statki. Parametry portu beda spetnialy naj-
bardziej wysublimowane wymagania, co do wielkosci statkow, jakie w ogble beda mogty
teraz i w przyszlo§ci wptywaé na Baltyk.

W kwestii korzysci dla budzetu panstwa — bedac w Sejmie, w ramach Komisji, musimy
na to popatrze¢ z punktu widzenia makro. Z tytutu podatkow, przychodéw celno-skar-
bowych i granicznych port zewnetrzny i inwestycje dostepowe same z siebie przynosza
ponad 5 mld zt - takie sg wstepne szacunki. Sama Droga Czerwona, powinna generowac
okolo 682 mln zt. Zaktadajac, ze te Srodki pozostang w kasie portu, mozna powiedziec,
ze te projekty sie samofinansuja. Nie ma chyba takich projektéw dzisiaj w naszym kraju,
ktore mialyby tak szybki zwrot z inwestycji — prosta kalkulacja.

Dziekuje i oddaje glo$ pani przewodniczace;j.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Dziekuje bardzo. Pani minister, przechodzimy teraz do...

Podsekretarz stanu w MGMiZS Anna Moskwa:

Przenosimy sie na Pomorze Zachodnie. Bardzo prosimy Szczecin i Swinoujscie.

Szef Biura Strategii i Rozwoju Portéw w Zarzadzie Morskich Portow Szczecin-Swino-
ujscie S.A. Marek Trojnar:

r.k.

Szanowna pani przewodniczgca, szanowna Komisjo, dziekuje za mozliwos¢ przedsta-
wienia strategii Zarzadu Morskich Portow Szczecin-SwinoujScie. Nazywam sie Marek
Trojnar. Jestem szefem Biura Strategii i Rozwoju Portow. )

Prosze panstwa, strategia rozwoju portow morskich w Szczecinie i Swinouj$ciu
powstata w 2014 roku. Jej autorami byli pracownicy naukowi Akademii Morskiej
w Szczecinie, Uniwersytetu Szczecinskiego i pracownicy Zarzadu Morskich Portow —
pionéw rozwoju i handlowego. Strategia ta w kwietniu 2014 roku zostala pozytywnie
zaopiniowana przez rade pracowniczg, nastepnie przyjeta przez zarzad, a w czerwcu
2014 roku zatwierdzona przez walne zgromadzenie.

Jezeli chodzi o wizje to brzmi ona tak: Szczecin i Swinouj$cie wiodacymi portami
na poludniowym Baltyku. Innymi stowy, chcemy by¢ w czotéwce portéw. OczywiScie
chcieliby$émy by¢ najlepszym, ale sg tu bardzo zlozone uwarunkowania, miedzy innymi
zwiazane z polozeniem, dostepem, wiec to nie jest takie proste. Natomiast, jesli chodzi
o misje —jest to tworzenie dogodnych warunk6w rozwoju portéw morskich w Szczecinie
i Swinoujéciu, jako najbardziej uniwersalnego kompleksu portowego na potudniowym
Baltyku. Chodzi nam o to, zeby stworzy¢ takie warunki, zeby kazdy tadunek zostat
w porcie obstuzony i nie bylo sytuacji, ze klient jest odsylany ze stowami , My tego nie
mozemy zrobi¢.”. Dotyczy to spraw przeladunkowych, a takze inwestoréw. Po prostu
chcemy postepowac tak, by zaden inwestor, chcacy w porcie zainwestowaé wlasne Srodki
i prowadzi¢ p6zniej dziatalno§é gospodarczg lub przetadunkows, nie zostal odestany
w kwitkiem, tylko znalazl satysfakcjonujacg oferte.

Teraz realizacja strategii odbywa sie w trzech gtéwnych czesciach. Mianowicie dzia-
tania w obszarze infrastruktury portowej, gospodarki gruntami portowymi oraz infra-
struktury dostepu do portéw morskich od strony ladu i morza.

Jesli chodzi o dostep, bo to jest jedna z najistotniejszych spraw, w przypadku dostepu
od strony wody sytuacja wyglada w tej chwili tak, ze Szczecin ma jeszcze maksymalng
glebokos¢ techniczng umozliwiajgca, zawijanie statkow o zanurzeniu 9,15 m, podczas
gdy po modernizacji toru wodnego, realizowane] przez Urzad Morski w Szczecinie, gle-
boko§¢ ta bedzie wynosita 12,5 m. Umozliwi to zawijanie statkow o zanurzeniu powyzej
11,1 m. To mniej wiecej wyglada tak, ze na dzien dzisiejszy takim maksymalnym stat-
kiem pod pelnym tadunkiem, ktéry moze byé obstuzony w Szczecinie, jest dwudziesto-
tysiecznik. Natomiast po modernizacji toru bedg to czterdziestotysigczniki.

W Swinouj$ciu mamy glebokoéé toru 14,5 m. W naszych docelowych planach jest
17 m. To jest gleboko§é umozliwiajgca wejscie najwiekszych statkow, jakie mogg przez
cie$niny dunskie wchodzi¢ na Battyk. W tym momencie pozycja konkurencyjna w sto-
sunku do innych portéw zostanie wyréwnana. Z portéw o podstawowym znaczeniu
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gospodarczym jesteSmy jedynym, ktéry ma stosunkowo dobrg obstuge jednostkami
srodlgdowymi, ale to glownie na skutek polgczenia z niemieckimi drogami §rédlado-
wymi. Bardzo nas cieszg natomiast dzialania, ktore sg robione w stosunku do odrzan-
skiej drogi wodnej. Zresztg u nas w zarzadzie funkcjonuje biuro odrzanskiej drogi wod-
nej, ktore przygotowuje inwestycje zwigzane z uzeglowieniem i doprowadzeniem tejze
drogi do trzeciej, a moze w przyszlosci do czwartej klasy.

Jezeli chodzi o dostep drogowy, to zaraz troche wiecej powiem o S3 i dostep kolejowy,
czyli szlaki E59 i CE5S9, tu jesteSmy zadowoleni z postepu prac, bo sg tam naprawde
ogromne naklady finansowe. Natomiast E59 - tak zwana ,Nadodrzanka”, jesteSmy
zaniepokojeni, bo ten szlak kolejowy nie otrzymal zadnych pieniedzy unijnych. Jest
tylko finansowany, mozna powiedzie¢ rewitalizowany, ze srodkow budzetowych, a wiec
ten zakres jest stosunkowo niewielki i polega na tym, by zalatwié najpilniejsze potrzeby,
takie by nie wprowadzac wylgczen lub ograniczen w ruchu kolejowym.

Bardziej szczegblowo o dostepie z zewnatrz — widzimy tutaj wyraznie, ze nie zarzad
portu, a inne podmioty odpowiadajg za te inwestycje, jezeli chodzi o poprawe dostepu
kolejowego do portu w Szczecinie i Swinouj$ciu — PKP PLK. Nie bede o tym duzo mowit,
bo za chwile to bedzie przedmiotem kolejnego punktu obrad dzisiejszych. Dodam tylko,
ze w tej inwestycji my jesteSmy jako jedyni wspoélbeneficjentem, dlatego ze cze§é inwe-
stycji realizowana jest na obszarze portu. To niewielki zakres, ale dosy¢ wazny i wply-
wajacy na wskazniki rezultatu inwestycji, jako calosci.

W temacie dostepu drogowego do portu w Szczecinie — Miasto Szczecin bedzie
realizowac te inwestycje. W poprzedniej kadencji zmodernizowaliSmy wszystkie drogi
wewnetrzne w portach w Szczecinie i w Swinouj$ciu. Gmina Szczecin w ramach §rod-
kéw finansowych na poprawe dostepu do portu, zmodernizowala ulice Struga, ktora jest
glownym dojazdem do miasta i réwnoczesnie do portu. Teraz pozostaly gminie inwesty-
cje ostatniej mili, czyli te prowadzace bezposrednio do portu w Szczecinie.

W Swinoujsciu jest podobnie. Gmina Swinoujscie prowadzi dwa zadania inwesty-
cyjne, ktore beda tgczyé S3 z bramami portu w Swinoujsciu.

Droga S3 - tutaj mamy wymienione odcinki i lata ich realizacji. Jeszcze troszke
zostato. W tej chwili rozpoczeta sie realizacja od Migkowa do Brzozowa. Pozostaje Tro-
szyn-Swinoujscie, a doktadnie terminal promowy w SwinoujSciu. O ile na trasie Mie-
kowo-Brzozowo rozpoczely sie juz prace, o tyle na odcinku Troszyn-terminal promowy
sg to prace studialne, geodezyjne i badan Srodowiskowych, a wiec ruszy to troche p6z-
niej, ale w zalozeniu jest, ze bedzie zrobione do kofica 2023 roku.

Modernizacja toru do SwinoujScia, wspomniane wcze$niej 12,5 m — inwestycja jest
realizowana przez Urzad Morski w Szczecinie. Jest wykonawca. W systemie ,,Zaprojektuj
i zbuduj”, mniej wiecej konczy sie w tej chwili dokumentacje techniczng i w $lad za nig
powinny ruszy¢ konkretne roboty i Szczecin bedzie mial 12,5 m. Natomiast w samym
porcie, jesli chodzi o infrastrukture portows, czyli te inwestycje, za ktore my jako port
odpowiadamy, to przystosowanie infrastruktury terminalu promowego w Swinoujsciu
do obstugi transportu intermodalnego, budowa stanowiska statkowego LNG, nowego
drugiego stanowiska. Planowana jest budowa terminalu kontenerowego w Swinoujsciu
w porcie zewnetrznym. Jesli chodzi o Szczecin to sg inwestycje zwiazane z poglebieniem
toru. Co z tego, ze poglebimy sam tor, jesli nie poglebimy kanatéw portowych i nie przy-
stosujemy nabrzezy, to nie bedzie efektow. To sg inwestycje bardzo ze sobg polgczone.
Na przyklad JASPERS traktuje inwestycje Urzedu Morskiego i dwie nasze, jako jedng
inwestycje, i tak na nig patrzy i ocenia.

Jesli chodzi o Swinouj$cie — mamy zaznaczone te inwestycje. Najbardziej na potu-
dniu jest terminal promowy i przystosowanie go do obstugi transportu intermodal-
nego. Na dalszym odcinku jest modernizacja nabrzezy portowych — projekt rezerwowy.
My chcieliSmy to realizowaé, ale nie wystarczyto na to §rodkéw unijnych. Niemniej przy-
gotowujemy projekt. W tej chwili jest realizowana dokumentacja techniczna i bedziemy
ubiega¢ sie o pozwolenie na budowe. Moze zaistnie¢ taka sytuacja na koncu obecnej
perspektywy finansowej, ze pozostang jakie§ érodki niewykorzystane. Chodzi o to,
zebySmy byli przygotowani i natychmiast ruszyli z projektem, jesli takie mozliwosci sig
pojawig. To jest niewielki zakres. My dzisiaj mamy 14,2 m w Swinouj$ciu przy wiekszo-
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Sci nabrzezy, a potrzeba 14,5. Poniewaz Urzad Morski na tym odcinku zrealizowal juz
swoje zadania i do wysokoSci Nabrzeza Portowcow tor wodny ma 14,5 m — nam brakuje
0,3 m. To jest bardzo istotne, dlatego ze dzisiaj stutysiecznik przychodzi niedotadowany
—w granicach 94-96 tys. ton tadunku, nigdy 100 tys. ton. Zawsze te 4-6 tys. ton brakuje.
Po wykonaniu tego zadania stutysieczniki bedg mogly byé bez problemu obstugiwane
i statki o dtugosci do 300 m. Natomiast w porcie zewnetrznym drugie stanowisko LNG
ijest planowany terminal kontenerowy.

Przystosowanie terminalu promowego, do obstugi transportu intermodalnego -
polega to na tym, ze lgczymy dwa nabrzeza. Niedawno kupione od Agencji Mienia Woj-
skowego stanowisko promowe nr 6 ze stanowiskiem promowym nr 5. Co to nam daje?
Mozliwosc obstugi jednostek o dtugosci 265 m. To sg najwieksze promy, jakie w najbliz-
szej przyszlo§ci bedg operowac na Baltyku. Jeszcze nie tak dawno oddawali$my stanowi-
sko nr 1 dla obstugi proméw o dlugosci 220 m i wydawalo sie, ze to wystarczy na dtugie
lata. Okazalo sie jednak, ze nie. W tej chwili 220 m juz jest za malo, budujemy 265 m.
Do tego rozbudowujemy znaczaco uktad kolejowy. Budujemy prace postojowe dla ponad
200 naczep po to, zeby mozna bylo obstugiwac pociagi blokowe z naczepami, kontene-
rami, nadwoziami specjalnymi i tak dalej. Tu widac, na czym to polega. Poza tym lgczac
place dla naczep budujemy estakade taczaca te place, ktora stanie sie drugim wjazdem
na terminal promowy.

Rozwdj terminalu promowego jest bardzo istotny. To jest terminal, ktéry w naszych
portach najbardziej sie rozwija. Za ostatnie lata Sredni przyrost obrotéw na terminalu
to jest okoto 10%. Na zadnym innym terminalu nie mamy tak znaczacego statego przy-
rostu przetadunku jak na promowym.

Stanowisko LNG - port zewnetrzny. Chodzi o to, ze polskie LNG rozbudowuje termi-
nal w czesci ladowej, zwieksza zdolno$é regazyfikacyjng z 5 mld m® do 7,5 mld m?, stawia
trzeci zbiornik, a to stworzy mozliwos¢ w przyszlosci zwiekszenia regazyfikacji nawet
do 10 mln m3. To wszystko powoduje, ze musi sie zwiekszyé¢ zdolnoéé czeéci portowe;.
Jedno stanowisko dla Q-Flex6w — jednostek zbiornikowcéw LNG o dlugosci do 320 m,
to jest za mato. Muszg by¢ dwa, nie tylko do kontraktu katarskiego, doszed! amerykan-
ski, ale rowniez dochodza dostawy spotowe i to stanowisko jest zbyt mate. W zwigzku
z tym bedzie budowane drugie, duze dla Q-Flex6w oraz jednostek mniejszych do reeks-
portu, a takze do tankowania bunkierek. Zaréwno z portéw w SwinoujSciu i Szczecinie,
jak i w Gdansku i Gdyni nie trzeba bedzie transportowaé¢ gazu droga ladowa — autocy-
sternami, bo bedzie mozna to zrobié¢ droga plywajaca. Tu jest taki uklad z platforma
i stanowiskami po dwoch stronach — od géry duze statki, na dole mate. Teraz bedg praw-
dopodobnie pewne modyfikacje i bedzie to wszystko w jednej linii, ale nie ma to wiek-
szego znaczenia, jaki to bedzie uklad, funkcjonalnoé¢ sie nie zmieni.

Terminal kontenerowy w porcie zewnetrznym — nie bede na ten temat duzo mowit,
poniewaz na poprzednim posiedzeniu Komisji przedstawiatem calg prezentacje i méwi-
tem szczegdlowo o tym terminalu. Planowana zdolno$¢ przetadunkowa — 2 mln TEU,
prognozy méwig o 1,5 TEU. Dwa stanowiska po 400 m diugosci, jedno stanowisko dla
jednostek mniejszych — do 200 m. Powierzchnia cze$ci zalgdowionej wynosi okoto 50
ha. Oczywiscie z budowg wiaze sie caly uklad dostepu od strony ladu, tak drogowy, jak
i kolejowy, wszystko to od wezta drogowego Lunowo. Jest to inwestycja, gdzie bedzie
kilku inwestoréw. Zarzad Morskich Portow, inwestor zewnetrzny — zainwestuje w czesc
infrastruktury, suprastrukture oraz bedzie w przyszltosci ten terminal eksploatowal,
Urzad Morski — musi zmodernizowac podej$cie do portu kontenerowego i wybudowaé
falochron ostonowy typu wyspowego o dltugoéci prawie 2 km, ostaniajacy ten port, PKP
PLK - dostep kolejowy i oczywiScie Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad —
dojscie od S3 bezposrednio na terminal. Tak ten terminal w przysztosci ma wygladac,
znajduje sie na wschod od istniejgcego gazoportu.

Analizy, ktore byly wykonane pokazuja, ze korzysci z budowy tego terminalu to jest
ponad 5 mld z1 rocznie, w tym ogromna czes$¢ to korzysci dla budzetu z cta od towarow,
ktore bedg w tym terminalu odprawiane. Zgodnie z przepisami unijnymi 20% wartosci
cla pozostaje w kraju, w ktorym tadunek jest odprawiany. Catkowity koszt budowy termi-
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nalu, caloéci suprastruktury i infrastruktury, wynosi 3,2 mld zl, a roczne korzysci, jakie
mozna 0siggna¢ sa w granicach 5 mld zt. To pokazuje zasadno$¢ tego przedsigwzigcia.

Nabrzeza portu w Swinouj$ciu majg by¢ modernizowane z 14,2 m do 14,5 m i wszyst-
kie bedg przediuzone.

Jeszceze temat, ktory obejmuje oba porty — wspélne zadanie, to modernizacja infra-
struktury technicznej. Tutaj, chcemy za jednym razem, nie po kawaltku, zmodernizowaé
i rozbudowac calg infrastrukture techniczna - sieci wodociggowe, kanalizacje sanitarng
i wod opadowych, zasilanie energetyczne i teletechniczne, wode ppoz. To wszystko
w ramach jednego projektu za jednym razem. Dodam, ze w ramach tego projektu na ter-
minalu promowym w Swinoujsciu, wszystkie stanowiska promowe otrzymaja zasilanie
promow z ladu. Wszystkie promy obstugiwane w terminalu promowym w Swinoujs$ciu
- po polgczeniu stanowisk nr 5 i 6, bedzie ich pie¢, bedg mogly byé tak zasilane. Po stro-
nie szwedzkiej to juz istnieje, wiec bylaby petna kompatybilnos¢ i tak koordynujemy
dzialania.

Odnoénie toru wodnego do Szczecina — konsekwencje tych dzialan, toru glebokoSci
12,5 m. Bedg dwa obszary. Obszar drobnicowy portu — Kanatl Debicki i obszar masowy
— Basen Kaszubski. Jesli chodzi o Kanal Debicki to nastgpi modernizacja istniejacych
nabrzezy — Czeskiego i Stowackiego. Ich tgczna diugosé to 1000 m. Po stronie potudnio-
wej, na terenach rozwojowych Ostrowa Grabowskiego, przedluzenie Nabrzeza Finskiego
poprzez wybudowanie bliZniaczego nabrzeza, czyli 300 m Nabrzeza Norweskiego, jako
drugiego stanowiska do przetadunku konteneréw, poniewaz zblizamy sie do konca zdol-
nosci tego pierwszego i trzeba bedzie te towary porozdzielac. Powaznym utrudnieniem
jest czesty zbieg feederow i byly nawet takie sytuacje, ze w piatek znajdowaly sie w tym
samym czasie trzy jednostki w porcie i problematyczna byla ich r6wnoczesna obstuga.

Kanat Debicki w tej chwili ma tylko na wysokosci Nabrzeza Finskiego 200 m szero-
kosci, w pozostalej czesci 120 m. Na calej swojej diugoSci — ponad kilometra, zostanie
poszerzony do 200 m i pogtebiony do 12,5 m. Tak to bedzie wygladato juz po zakoncze-
niu inwestycji. Zwracam uwage — tu jest to Nabrzeze Norweskie, zupelnie nowe, ale
dalej jeszcze dalej mamy mozliwo§é wybudowania dwoch kolejnych. Bedzie zrobiona
zabita Scianka szczelna i umocnienie brzegowe, a wiec pierwsza cze$¢ budowy nowych
nabrzezy.

Natomiast w rejonie Basenu Kaszubskiego, dla tadunkéw masowych bedziemy
modernizowali dwa nabrzeza — Katowickie i Chorzowskie, przy czym to pierwsze zosta-
nie przedluzone o taki odcinek dalbowy 70 m, co spowoduje bezproblemowe obstuzenie
dwoch statkéw masowych o dtugosci 230 m kazdy. Bedg to, wiec dwa stanowiska. Trze-
cie bedzie na Nabrzezu Chorzowskim. Poniewaz przedltuzamy Nabrzeze Katowickie,
musimy wyprosi¢ z niego wyprosi¢ firme Metraco, zajmujaca sie eksportem kwasu siar-
kowego i odtworzymy jej stanowisko na Nabrzezu Dgbrowieckim — wybudujemy kom-
pletnie nowe. Korzystajac z urobku, ktéry bedziemy mieli, cze$¢ zostanie wykorzystana
do zasypania Basenu Noteckiego. Jest tutaj taki basen portowy, stary, wyeksploatowany,
juz czeSciowo z wylaczony z uzytkowania. Zasypiemy go i bedziemy mieli dwa dodatkowe
hektary zaplecza.

Tu mamy zakres dla Basenu Kaszubskiego — dla stanowisk masowych i ponizej nowe
stanowisko dalbowe do przetadunku kwasu, przy Nabrzezu Dgbrowieckim.

Wedtug kosztorysu inwestorskiego, te dwie czesci — Basen Kaszubski i Kanat Debicki
to okolo 600 mln z! kosztow inwestycji. Zobaczymy ile wyjdzie w przetargach, niedtugo
beda uruchamiane.

To byly najwazniejsze sprawy. Jeszcze mowigc o strategii — jest ona monitorowana,
sa wskazniki, ktore co roku sg sprawdzane i analizowane. To jest tzw. wskaznik dywer-
syfikacji, pokazujgcy czy port nastawiony jest na przetadunek jednego lub dwdéch tadun-
kéw, czy jak najwiekszej ilosci rodzajéw fadunkoéw. Chodzi o to, zeby w przypadku jakie-
go$ kryzysu, tapniecia przy jednym czy drugim tadunku, nie nastapil krach w przeta-
dunkach. Ten wspoélezynnik dla jednego tadunku wynosi 1,0, natomiast czym jest wiecej
tadunkéw, tym wskaznik jest coraz nizszy. On sie utrzymuje u nas na poziomie ponizej
0,2, co wskazuje na to, ze port przeladowuje wiele rodzajow réznych fadunkow. Jesli sie

r.k.
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okaze, ze jaki$ fadunek masowy z jakich§ powodow padnie albo okaze sie, ze nie ma prze-
tadunkéw zboza, generalnie nie wplynie to na kondycje portu.

Innym wskaznikiem jest wielko$¢ obstugiwanych statkéw. Tutaj jest tendencja
taka jak wszedzie i ona ro$nie z roku na rok. Coraz wigksze statki przyptywaja, stad
ta konieczno§¢ modernizacji toru do Szczecina, nabrzezy i toru podejSciowego do Swi-
noujsScia. Warto doda¢, ze wszystkie nabrzeza w przyszlym terminalu kontenerowym
sa projektowane na glebokos¢ techniczng 17 m. One dzisiaj bedg mialy 14,5 m, bo takie
jest podejscie zachodnie do portu w Swinoujsciu. Po uruchomieniu podejScia péinocnego
powinno byé wykorzystane 17 m. Stad wszystkie budowle hydrotechniczne majg taka
wysokosc.

Trzeci wskaznik, analizowany przez nas, pokazuje ile metréw kwadratowych zaplecza
przypada na jeden metr biezgcy nabrzeza. Poniewaz dzi§ zaplecze to sa nie tylko sprawy
zwiazane ze skladowaniem ladunkéw, magazyny, powierzchnie sktadowe otwarte, ale
tez logistyczne. To pokazuje nam jak ten wspotczynnik wyglada i jak w kolejnych latach
sie rozwija i czy to zaplecze sie powieksza, czy nie. Druga rzecz to przy wzroScie przela-
dunkéw i duzej zdolnosci urzadzen przetadunkowych na nabrzezach - czy zaplecze nie
staje sie waskim gardlem, ktére bedzie ogranicza¢ zdolnoéci przetadunkowe nabrzezy.

To wszystko jest opisywane, analizowane i kazdego roku, do konica maja, powstaje
sprawozdanie z realizacji strategii za rok ubiegly. Ono jest przedstawiane zarzadowi.
Analizuje je tez rada nadzorcza. )

To tyle na temat strategii naszych portow Szczecin-Swinoujscie i sposobu jej realizacji.

Dziekuje.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Dziekuje bardzo. Zapraszam Gdansk.

Dyrektor Departamentu Handlowego w Zarzadzie Morskiego Portu Gdansk S.A.

Adam Klos:

r.k.

Dzien dobry. Witam serdecznie panig przewodniczaca. Witam panstwa.

Adam Klos, Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A.

Mowigc o strategii, chcialbym sie skoncentrowaé tylko i wylacznie na kamieniach
milowych. Nie bede wchodzil na poziom szczegotu. Jesli panstwo bedziecie zaintereso-
wani, z milg checig odpowiem na pytania.

Kilka faktéw dotyczacych minionego roku. Port obstuzyt 49 mln ton tadunkéw, zwiek-
szajac swoj udzial w rynku przeladunkéw morskich krajow. Czwarte miejsce w rankingu
najwiekszych portéw na Baltyku. W 2018 roku wyprzedzit Kiajpede i Géteborg. W roku
2019 utrzymujemy podobny poziom przeladunkow, czyli srednio 4 mln ton miesiecznie,
co daje nadzieje, ze uda sie w tym roku przetadowaé¢ wiecej niz 50 mln ton tadunkéw
lacznie. Drugie miejsce na Baltyku jesli chodzi o porty kontenerowe. Robi to jeden gle-
bokowodny terminal, ktéry zmienil wlasciciela, jak wiemy. Zaangazowat sie Panstwowy
Fundusz Rozwoju. Mamy nadzieje na przekroczenie 2 mln TEU w roku 2019. Potencjat
tego terminalu, mysle ze po zakonczeniu obecnie trwajacych inwestycji za okoto 2 lata,
to bedzie okoto 3 min TEU i dalsze perspektywy jesli chodzi o inwestycje — zaréwno
w place, urzadzenia oraz kolejne powierzchnie zalgdawiane, dajg perspektywy na dal-
szy rozwoj przeladunkow tej drobnicy skonteneryzowanej w porcie gdanskim. Dzi§ port
gdanski to hak przetadunkowy.

Chcialem zwrdci¢ panstwa uwage, ze na te 49 mln ton przetadunku sklada sie okolo
20 mln ton drobnicy skonteneryzowanej. Te towary, w ramach dwéch serwiséw oceanicz-
nych, trafiajg na najwiekszych kontenerowcach, jakie ptywaja po morzach, do Gdanska
i sg rozwozone po basenie Morza Baltyckiego do krajow baltyckich, Rosji, Skandynawii.
Trafiaja na rynek polski oczywiScie oraz na zaplecze — Czechy, Stowacja, Ukraina zachod-
nia, czy Bialorus.

Widaé rok do roku ponad 20-procentowy wzrost przetadunkow, dajacy wymierny
wzrost 0 9 mIn ton miedzy latami 2017-2018. W perspektywie 6 lat widac prawie podwo-
jone przetadunki. Jak moéwili moi szanowni przedmoéwcy, to sg wyzwania, poniewaz
tempo wzrostu przetadunkow w portach polskich — wszystkich, tgcznie z operatorami,
przerosio oczekiwania i analizy. Dotyczy to rowniez infrastruktury dostepowej. Chcial-
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bym zwroci¢ uwage na jedng rzecz — port w Gdansku dzieli sie na dwie czeSci. Na cze§é
glebokowodng — port zewnetrzny, gdzie sg wyspecjalizowane, duze terminale masowe,
jak na przyktad naftoport, czy terminal importu i eksportu wegla firmy C-invest, a takze
glebokowodny terminal DCT. Te terminale gtebokowodne odpowiadaja za ponad 85%
przychodéw portu, ponad 80% przetadunkéw. Koledzy wspominali o najSwiezszych
danych Krajowej Administracji Skarbowej — przychodach do budzetu. Suma akcyza
i VAT - 40,6 mld za 2018 rok. Okoto 20 mld z Portu Gdansk. Te terminale gtebokowodne
decydujg gltéwnie o tych wplywach do budzetu, jak rowniez do kasy Zarzadu Morskiego
Portu. Co za tym idzie, w logicznej konsekwencji, trwajgce obecnie inwestycje w infra-
strukture drogowo-kolejowa majg wzmocnié¢ te czes§é portu, choé¢ nie tylko — powiem
o tym za chwile.

Port wewnetrzny jesli chodzi o swoja strukture gwarantuje réznorodnos¢ mozliwosci
przetadunkow towaréw o roznym charakterze. Jest tez miejscem strategicznym dla wielu
kluczowych podmiotow dla polskiej gospodarki. Daje mozliwo§é dywersyfikowania, jezeli
chodzi o grupy fadunkowe. W zwigzku z tym trwajg tam obecnie inwestycje z dofinan-
sowaniem unijnym, zwigzane z poglebieniem toru wodnego do gtebokosSci 12,5 m oraz
przebudowa nabrzezy o dlugoSci ponad 5 km, z czego najbardziej kluczowe to Nabrzeze
Dworzec Drzewny, ktore dotychczas bylo kompletnie wylgczone z eksploatacji — ponad
1 km diugosci, Nabrzeze Oliwskie i Nabrzeze Obroncow Poczty Polskiej. Te nabrzeza
na pewno do konca 2020 roku bedg ukonczone. Na wszystkich sg wykonawcy i daleko
zaawansowane prace. Patrzac w perspektywie najblizszych lat, gwarantujg one w porcie
wewnetrznym zwiekszone mozliwoSci przetadunkowe — obstuge wiekszych statkow.

To zdjecia z wezesnej wiosny, na ktorych widac cze§é tych nabrzezy i prowadzone
na nich prace.

Wspominalem o porcie zewnetrznym, czyli ponad 80% przeladunkow. Zarzad Mor-
skiego Portu jest inwestorem na jego terenach, w obszarze dostepu do kluczowych termi-
nali. Trwa tam na chwile obecna juz inwestycja o warto$ci ponad 120 mln zt. Dotyczy ona
zarowno drog, jak i kolei, ktore do tych kluczowych terminali bedg poprawialy dostep.
System bedzie bezkolizyjny — przez wiadukty. Nie bedzie krzyzowanych przejazdow drog
oraz kolei, ktore spowalnialy transport i zmniejszaly bezpieczenstwo.

Sam projekt poglebienia toru wodnego i budowa ponad 5 km nabrzezy jest inwesty-
cja o wartosci 0,5 mld zI. Ten drogowo-kolejowy projekt z dofinansowaniem unijnym -
ponad 120 mln z1. Tu wida¢ place budéow wiaduktéw i toréw kolejowych.

Oprocz inwestycji, ktore juz sg w toku, chciatbym panstwu przedstawié kilka projek-
tow z portfela, nad ktorymi pracujemy. One sg juz na etapie pozwolen na budowe albo
uzyskaly dofinansowanie unijne w 20%, jak np. Nabrzeze Pélnocne, czy odcinek drogowo
kolejowy na Nabrzezu Przemyslowym. Reszta na zasadach zblendowanego finansowa-
nia bedzie pochodzita z kredytu i srodkéw wiasnych.

Nabrzeze Poélnocne — to co bylo pietg achillesowa portu. Przy zalozeniu, ze port
w Gdansku odwiedza ponad 1000 ciezaréwek na dobe, ktore jada, czy to do portu
zewnetrznego DCT, czy do wewnetrznego, chociazby autotransportery z samocho-
dami w imporcie lub exporcie, niezbedny jest system parkingéw. Jeden jest oddany dla
portu wewnetrznego, drugi jest w daleko zaawansowanej budowie. Dwa kolejne czekaja
na swoja realizacje. Za tym idzie digitalizacja, system awizacji je§li chodzi o ruch do ter-
minali z tych parkingow.

Kolejny projekt, o ktérym wspomnialem z grupy z pozwoleniem na budowe, to tak
zwany ,,Pelikan” czyli projekt dotyczacy w gtéwnej mierze serca portu wewnetrznego —
drog, kolei oraz nabrzeza dlugosci ponad 700 m, Basenie Gorniczym oraz na Nabrzezu
Przemystowym. Warto§¢ tej inwestycji to ponad 400 mln zi.

To co dotyczy poprawy dostepu i komplementarnoSci inwestycji zarzadu portu wraz
z PKP PLK, obrazuje mapka. To jest inwestycja o wartoSci okoto 1 mld zt. Przedméwcy
wspomnieli, ze poprawa dostepu infrastruktury kolejowej dotyczy wszystkich portow.
Kluczowe dla portu zewnetrznego sa stacje Port Pélnocny, Zaspa Towarowa i Rejon
Wislany. Wszystkie te inwestycje zakonczone zostang do 2022 roku.

r.k.
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Ze strony Urzedu Morskiego — pierwsza faza, czyli wykonawca na placu budowy
falochronu oraz poszerzenia toru podejSciowego, nowe obrotnice na wodach zatoki. War-
tos¢ inwestycji okolo 1 mld z1.

Zarzad portu pracuje nad koncepcjg uzeglowienia Wisty. Droga E40 1gczaca Gdansk
z Portem w Odessie.

Koncepcja portu centralnego to sztandarowa inwestycja. Kolejny slajd pokaze, jakie
mozliwoSci stoja, jesli chodzi o przetadunki portu w Gdansku, w wariancie bezinwesty-
cyjnym - czyli perspektywa konczgca sie w 2022 roku, jak réwniez w wariancie z inwe-
stycja w port centralny — czyli mniej wiecej 400 km? zupelnie nowego, zalagdowionego
glebokowodnego terenu z dostepem do mozliwo$ci przeladunkowej wszystkich najwiek-
szych jednostek plywajacych po Baltyku. 50 mln ton w roku 2019. Obecne inwestycje
pozwolg realizowaé przetadunki na poziomie 60-70 mln ton, czyli znalez¢ sie absolutnie
na podium jesli chodzi o porty Baltyku i w pierwszej dziesigtce portéw w Europie. Ale
to ten najbardziej ambitny wariant z portem centralnym pozwoli realizowa¢ przetadunki
na poziomie ponad 100 mln ton rocznie.

OczywiScie w ramach strategii jest cyfryzacja, czyli start-upy, inkubator, réwniez
wspolpraca Scista z racji na te dwa serwisy azjatyckie — szukamy dalszych mozliwoéci.
Powstalo biuro w Chinach. Mamy tam swojego przedstawiciela. Projekt wspolny z PAIH,
rowniez na naszym bezposrednim zapleczu, czyli Czechy, Stowacja, czy Bialorus. Inten-
syfikujemy nasze dzialania research, po to zeby moc przekierowac te strumienie tadun-
kéw do portu w Gdansku. OczywiScie port to olbrzymi konglomerat réznych przedsie-
biorstw, z olbrzymig liczbg ludzi. Poziom kompetencji zaréwno pracownikow zarzadu
portu, jak i pracownikow terminali powinien by¢ podnoszony w miare rozwoju technolo-
gii. Stad tez nowe projekty, miedzy innymi centrum nowych kompetencji, czyli szkolenia
operatorow na symulatorach urzadzen przetadunkowych. Prowadzimy stala wspoiprace
z trojmiejskimi uczelniami wyzszymi, czyli Uniwersytetem Morskim, Uniwersytetem
Gdanskim, Politechnikg Gdanska.

To tyle pokrotce. Bardzo dziekuje. Na ewentualne pytania z wielkg przyjemnoscig
postaram sie odpowiedziec.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Dziekuje. Pani minister.

Podsekretarz stanu w MGMiZS Anna Moskwa:

Ja tylko chcialam dodaé jedno zdanie. Sporo méwiliémy o portach zewnetrznych. Aktual-
nie po Komitecie Stalym jest ustawa o inwestycjach w zakresie budowy portéw zewnetrz-
nych. Jest to specustawa, ktora przyspieszy Sciezke, szczegdlnie na etapie pozwolen
w tych kluczowych inwestycjach.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Dziekuje bardzo. Otwieram dyskusje. Czy kto$ z panstwa chciatby zabraé¢ gltos? Wydaje
mi sie, ze material byl tak wyczerpujacy, ze przynajmniej na razie nie ma, o czym dys-
kutowad.

Przechodzimy wobec tego do nastepnych punktéw. Mianowicie: rozpatrzenia infor-
macji na temat dzialan podejmowanych w celu poprawy dostepu drogowego i kolejowego
do polskich portéw morskich. Tutaj bardzo prosze przedstawiciela Ministerstwa Infra-
struktury.

Dyrektor Departamentu Drog Publicznych w Ministerstwie Infrastruktury Jarostaw
Waszkiewicz:

r.k.

Szanowna pani przewodniczgca, Wysoka Komisjo, szanowni panstwo. Jarostaw Wasz-
kiewicz, Departament Drog Publicznych Ministerstwa Infrastruktury.

Przedstawie panstwu w krotkiej prezentacji kwestie zaplecza drogowego, dostepu
do portow od strony ladu, polgczen transgranicznych, naszych planéw i osiagnieé
w ostatnich latach.

Zaczne od sieci TEN-T. Sie¢ ta po rewizji w 2012 roku zostala poprowadzona, z ini-
cjatywy polskiej rowniez, w takim kierunku, aby jak najlepiej obstuzy¢ polskie porty. Byt
to oczywiscie jeden z podstawowych priorytetéw. Sie¢ TEN-T na terenie Polski to ponad
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3890 km sieci bazowej. Mniej wiecej taka sama dlugos§é sieci kompleksowej. Warto pamie-
ta¢, ze TEN-T to nie tylko mozliwos¢ skorzystania z funduszy europejskich, ale przede
wszystkim obowigzek wybudowania tej sieci. W przypadku sieci bazowej jest to obowig-
zek jej wybudowania do roku 2030.

Glowny korytarz europejski — korytarz Baltyk-Adriatyk. W konteksScie portéw mor-
skich, najwazniejszy korytarz przebiegajacy przez polskie terytorium. Mamy dwa takie
korytarze. Ten w sposob bardzo dobry prowadzi do polskich portow poprzez siec¢ pola-
czen drogowych. Wszystkie majg panstwo wymienione na slajdzie wraz z zaprezentowa-
niem stanu ich realizacji. W procentowy sposob pokazaliémy gtéwne ciagi zrealizowane
w ramach tego korytarza. Autostrada Al — 75% zrealizowane na chwile obecng. Auto-
strada A2 - fragment miedzy L.odzig a Warszawa, zrealizowany w 100%. Autostrada A4
miedzy Legnicg a Katowicami — 100%. Droga ekspresowa S1 — 48%. Droga ekspresowa
S3 — 80%. Droga ekspresowa S7 — 67%. Jesli chodzi o zaawansowanie budowy tego kory-
tarza na terytorium Polski, jesteSmy na dosy¢ dobrym poziomie. Jest to oczywiscie moz-
liwe dzieki Programowi Budowy Drog Krajowych — to jest dokument programowy rzadu
Rzeczypospolitej Polskiej, ktéry w wieloletnim ukladzie programuje i planuje wydatki
na infrastrukture drég krajowych w Polsce.

Od strony budowy sieci drég chodzi przede wszystkim o uzupelnienie ciggéw auto-
strad i drog ekspresowych, a wiec budowe tej gléwnej sieci transeuropejskiej. Program
zawiera 254 km autostrad Al i A2 oraz 70 km autostrady A18, prawie 2700 km budowy
drog ekspresowych — to wszystko w sieci TEN-T. Poza ta siecig sg rowniez wybrane
odcinki drég krajowych oraz drobne zadania inwestycyjne z zakresu poprawy bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

Jesli chodzi o dostep drogowy do portéw, realizowany jest w uktadzie sieci transeuro-
pejskiej, przez sie¢ ekspresowg — postaram sie scharakteryzowac w przypadku kazdego
portu tg sie¢ drogowsg.

Dla Portu Szczecin-SwinoujScie méwimy o drodze ekspresowej S3, ktéra przez caly
przebieg na terytorium Polski polaczy port w SwinoujSciu z potem w Szczecinie, a takze
z poludniowg granicg. Wszystkie odcinki tej drogi ekspresowej sg zawarte w Programie
Budowy Drog Krajowych, z zapewnieniem finansowania. Najp6Zniejszy z nich zostanie
zrealizowany w roku 2024. Réwniez na terenie wojewodztwa zachodniopomorskiego
myslimy o kolejnym projekcie — tak zwanym zachodnim drogowym obejSciu Szczecina.
Projekt ten we wspoélpracy z samorzadami byl przygotowany na poziomie samorzgdo-
wym. Wyniku decyzji Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréw moze to by¢ jeden
z czterech projektow, ktore beda przygotowywane na sciezce Partnerstwa Publiczno
-Prywatnego do realizacji w najblizszych latach. Sciezka ta moze by¢ taka odpowiedzia
na zmniejszajacy sie poziom dofinansowania z funduszy unijnych w nowej perspektywie.
Projekty PPP byly juz na drogach realizowane, ale po okresie pewnego zatrzymania
w tych projektach, chcemy do nich wréci¢ i zachodnie drogowe obejscie Szczecina moze
by¢ jednym z nich.

Jesli chodzi o Szczecin — oczywiScie autostrada A6, wyprowadzenie na droge eks-
presowg S6, ktora rowniez bedzie w calym przebiegu realizowana i taczy¢ bedzie porty
Szczecin-SwinoujScie z portami w Gdansku i Gdyni. Droga ekspresowa S6 jest reali-
zowana w systemie tradycyjnym do Sianowa, do Koszalina, z pewnymi problemami.
Jednak realizacja postepuje. Natomiast kolejny odcinek od Sianowa do Bozego Pola
w okolicach aglomeracji trojmiejskiej planowany jest jako drugi z czterech projektow
PPP. Odcinek od Bozego Pola do obwodnicy tréjmiejskiej jest realizowany w systemie
tradycyjnym. To jest kluczowe polgczenie dla aglomeracji trojmiejskiej, stanowigce nowe
wyprowadzenie z niej na péinoc ruchu, odciazajace dzisiaj korkujacg sie droge krajowa
nr 6 na odcinku Reda-Rumia. Jedli juz jesteSmy przy Gdansku i TréjmieScie , rowniez
Obwodnica Metrolopolitalna - trzeci z projektow PPP planowana jest do realizacji
w najblizszych latach. Widzg wiec panstwo, ze w ciggu drogi S6, planujemy zrealizowac
wszystkie odcinki tej drogi. Az trzy z tych projektéw moga by¢ projektami PPP, ktore
beda realizowane na styku dwoch perspektyw Unii Europejskiej.

Jesli chodzi o dojazd do portow w TréjmieScie, trzeba oczywiscie wspomnie¢ o auto-
stradzie Al. Uzupelniana jest ona na calym fragmencie do parametru pelnej auto-
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strady. Obecnie budowane sg odcinki miedzy Czestochowg a Pyrzowicami, takze przy-
stapiono do realizacji przebudowywania odcinkéw pomiedzy Czestochowa a Tuszynem
- to sg odcinki dawnej drogi dwujezdniowej. W ten sposob caly parametr autostradowy
zostanie na tym ciggu osiagniety. Drugi ciag ekspresowy, prowadzacy do obwodnicy troj-
miejskiej — droga ekspresowa S7, w sieci bazowej TEN-T nasz priorytet realizacyjny,
posiada zapewnione finansowanie na znacznym fragmencie prowadzacym do Warszawy,
a na dalszym fragmencie az do obwodnicy Krakowa. Réwniez realizowana albo juz zre-
alizowana na znacznych odcinkach.

Gdynia, ktorg zostawiam na koniec, zeby moéc powiedzie¢ najwiecej na ten temat.
Wszystkie te inwestycje, o ktorych powiedzialem, stuzg oczywiscie obu portom, nato-
miast priorytet polgczen portowych to rzecz jasna tez priorytet potgczen do portu
w Gdyni. Wspélnie z Ministerstwem Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodlqdowej priory-
tet ten nadajemy réwniez w nowej perspektywie finansowej Unii Europejskiej. Z naszego
punktu widzenia to polaczenie roéwniez powinno zostaé zapewnione. Bedg dwa problemy
— spos6b zapewnienia Srodkow w jak najwiekszej ilosci i z drugiej strony przygotowanie
tego zadania do realizacji. Zeby zrealizowac¢ zadania stuzgce bezposrednio dostepowi
do portu w Gdyni, potrzebne sg wlasnie te dwie rzeczy.

W kwestii zrédfa pieniedzy, podobnie jak w obecnej perspektyw1e finansowej, Pro-
gram Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, pragniemy réwniez, aby w nowej ten
priorytet zostal utrzymany i zeby byla mozhwosc sfinansowania taklego projektu. Oczy-
wiscie w wysokosci kosztow kwalifikowanych do 85%, ktory jest mozliwy do realizacji.
W dzisiejszej perspektywie mamy nadzieje, ze zostanie utrzymany. W temacie innych
zrodet finansowania, tez postaram sie je omowic. Zwroce jednak uwage na rzecz podsta-
wowag. Projekt powinien by¢ przygotowany do realizacji. Ale, zeby to sie stalo, przy tak
duzym zadaniu inwestycyjnym, potrzebowac ono bedzie 2 lata przygotowania i 3 lata
na realizacje. My§le, ze jest to dosyc¢ optymistyczne, ale oby tak bylto. Do przygotowania
tego projektu nalezy przystapié jak najszybciej po to, zeby po roku 2021 te §rodki mozna
byto przeznaczy¢ na ten cel i dalej je zaabsorbowac.

Sama realizacja programu budowy drog — przy okazji powiem jak wyglada dla wszyst-
kich panstwa. W skali catego kraju, mamy 51 inwestycji zakonczonych, 714 km zbudo-
wanych. Laczna warto§¢ 25 mld z1, 112 odcinkéw mamy w realizacji. Obecnie 1400 km
droég krajowych o tgcznej wartosci 55,5 mld z1, 12 odcink6éw jest na etapie przetargu, tj.
193 km, ponad 7 mld zt. Realizacja 61 odcinkéw nadal jest w przygotowaniu — kwota 47
mld z1 i ponad 1000 km diugosci.

Chcialbym panstwu przedstawi¢ pewne poré6wnanie czasowe — jak szybko przyrasta
sie¢ TEN-T w Polsce. Na mapie znajduje sie stan istniejgcy na koniec 2013 roku. Pro-
sze zwroci¢ uwage, ze na koniec 2013 roku juz mieliémy zbudowane 47% sieci bazowej
i 11% sieci kompleksowej. Dzieki programowi budowy drog i zwiekszeniu dofinansowa-
nia do 135 mld zt na koniec 2025 roku - perspektywa obecnego programu budowy drog,
w tym roku zakonczy sie finansowanie zadan w nim ujetych — bedziemy mieli 99% sieci
bazowej i az 69% sieci kompleksowej. To jest bardzo szybki wzrost. Z sieci bazowej, tak
naprawde jedynym odcinkiem pozostajacym do realizacji to 32 km autostrady A2 przy
granicy z Bialorusia.

Bardzo wazny z naszego punktu widzenia i dla polskich portow — korytarz Via Car-
patia. Na tym tle przez chwile bede omawial korytarze péinoc-potudnie, do ktérych
realizacji Ministerstwo Infrastruktury przyklada bardzo duze znaczenie. Wszystkie te
korytarze staramy sie rozwija¢ na pelnym przebiegu i w jak najszybszym czasie, zeby
ponownie powrocié do powigzan péinoc-poludnie, ktore stuzyly przeciez polskim por-
tom. Historycznie te polgczenia zapewnialy komunikacje z Europg §rodkowsa i naszymi
sasiadami. Chcemy, zeby taka sytuacja jak najszybciej powrécita. Dla nas najwazniejszy
jest korytarz Via Carpatia, mysle, ze dla portow rowniez. Widzg panstwo wtasnie jego
najnowsza mapke. Bardzo §wieze wydarzenie z 17 kwietnia — w Lafncucie podpisano trze-
cig deklaracje, stuzaca realizacji Via Carpatia, do ktorej przystapily kolejne dwa kraje
— Chorwacja i Bialtorus$. Po raz pierwszy majg panstwo okazje zobaczyé nowa mape tego
korytarza z odnogami siegajgcymi na Biatorus$ i do portu w Rijece.
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Na kierunku ukrainskim, temat tutaj poruszany tez dwukrotnie przez moich przed-
moéwceow, projekt GO Highway miedzy Gdanskiem a Odessa — polaczenie, ktore rowniez
w ramach tego korytarza bedzie realizowany.

Dla przypomnienia - jak wyglada sie¢ drég publicznych w Polsce. Drogi krajowe
to tylko 19400 km i tylko 4,5% calej sieci. Pozostale drogi sg samorzadowe, w tym te
drogi dojazdowe ostatniej mili do polskich portéw. Zarzadcami drog w przypadku portéw
sg prezydenci miast. Na terenie miast portowych prezydent miasta odpowiada za wszyst-
kie drogi publiczne z wyjgtkiem autostrad i drog ekspresowych.

Najwazniejszym w tej chwili zréodlem finansowania jest Fundusz Drég Samorza-
dowych - najnowszy panstwowy fundusz celowy, ktory powstal celem sfinansowania
zwiekszonej iloSci potrzeb samorzadowych. W funduszu tym, chcemy zapewnic znacznie
zwiekszone Srodki na zapewnienie tej komplementarnosci pomiedzy siecig drog krajo-
wych i drogami samorzgdowymi nizszych szczebli.

Kroétko o tym, jakie finansowanie mozna uzyskac z Funduszu Drog Samorzadowych.
Fundusz funkcjonuje od tego roku. Znajduja sie w nim 3 pule §rodkéw. Pierwsza na zada-
nia gminne i powiatowe. Mozliwo§¢ dofinansowania do 80%. Wielko$¢ do 30 mln zl.
Wszystkie zadania na sieci drog gminnych i powiatowych mogg by¢ realizowane. Druga
pula §rodkow na zadania mostowe. To jest specjalna pula z programu ,,Mosty+”. Duze
zadania na sieci drog publicznych, ktore powinny by¢ wspierane w szczegélny sposob.
Tutaj wielko$¢ finansowania wynosi 80%. Trzecia pula na zadania obronne. Fundusz
Dro6g Samorzadowych po raz pierwszy moze wspiera¢ zadania obronne i to w wysokoSci
rownych 100% wydatkéw, zwigzanych z realizacjg zadan.

Ostatnia rzecz, o ktorej powiem to rezerwa subwencji ogélnej. Tworzac taki fundusz
utrzymaliSmy rowniez mozliwo$¢ finansowania zadan samorzadowych z rezerwy sub-
wengcji ogolnej. Od kilku lat priorytetem w tej rezerwie sg obiekty inzynierskie, a wiec
wszystkie obiekty na terenie miast portowych, ktore potrzebujg wsparcia. W rezerwie
subwencji ogblnej mogg takie wsparcie uzyskac. Mniej wiecej wysoko$¢ dofinansowania
zalezy corocznie od iloSci wnioskéw, ale jest to okolo 50%.

Bardzo dziekuje i pozostajemy do panstwa dyspozycji.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Ja mam do pana proSbe — konkrety jesli chodzi o dostep droga ladowa do Portu Gdynia.
Albo nie ustyszatam lub tez rozmyto sie to w tych informacjach. Jakie plany? Kiedy faza
planowania? Jakie ewentualnie na to pieniadze beda potrzebne? Trasa Kwiatkowskiego,
Droga Czerwona. Szczerze mowiac nie uslyszalam zadnych konkretéw. Jakby pan byt
uprzejmy. W przypadku Portu Gdynia... Bardzo przepraszam. Moge stucha¢ o Via Car-
patia, iloSci drég w catej Polsce. Nas interesuje dostep do portu w Gdyni. Port ten sie
rozwija, ma plany rozwojowe i tak jak w przypadku Szczecina i Swinoujscia dla nas jest
absolutnie priorytetem, zeby nie sta¢ w korkach i zeby ten dostep do portu mogt zagwa-
rantowac zainteresowanych inwestoréw, ktorzy cheg byc partnerami i bedg potrzebowali
szybkiego dostepu do portu. Bardzo prosze.

Dyrektor Departamentu Drog Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
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Konkretnie w takim razie — Trasa Kwiatkowskiego, juz wspierana z kredytow zaciagnie-
tych przez budzet panstwa, zrealizowana w latach 90-tych i udostepniono réwniez finan-
sowanie ze Srodkéw Unii Europejskiej, dzi$ stanowi podstawowe potaczenie drogowe
z portem w Gdyni. Trasa ta moze by¢ przebudowywana do nacisku 11,5 tony. Oczywiscie
to powinno by¢ zrobione z utrzymaniem ruchu. Dysponujemy ekspertyza techniczna,
ktora potwierdza mozliwo§é takiej realizacji.

Jesli chodzi o nadanie kategorii drogi krajowej, ze strony Ministerstwa Infrastruk-
tury deklaracja juz powtarzana wielokrotnie — ta droga lub inne polaczenie z portem
w Gdyni moze uzyskaé status drogi krajowej. Moze sie to zdarzy¢ na wniosek prezy-
denta. Zwracam uwage, ze prezydent bedzie nadal odpowiadal za realizacje tej drogi.
Panstwo moze wspierac jej realizacje tylko poprzez zrédla finansowania przeze mnie
wspominane — §rodki unijne, §rodki w ramach Funduszu Drég Samorzadowych oraz
§rodki w ramach rezerwy subwencji ogolnej. To jest znaczne finansowanie, mogace by¢
udostepnione na kazdy drogowy projekt stuzacy dostepowi do portu.
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Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Czy prezydent miasta Gdyni na przestrzeni lat ztozyl taki wniosek?

Dyrektor Departamentu Drég Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
O nadanie statusu drogi krajowej dla Trasy Kwiatkowskiego — nie.
Jesli chodzi o Droge Czerwong - jest to podobny przypadek. Droga o klasie GP, czyli
gléwnej ruchu przyspieszonego, nadal jest w gestii prezydenta miasta. Korzysta¢ moze
z tych zrodet finansowania, o ktérych powiedzialem. Warunek jest taki, zresztg w obu
tych przypadkach, ze projekt powinien by¢ jak najszybciej przygotowany, zeby takie
finansowanie mogto by¢ ze strony ministerstw zapewnione.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Co musi by¢ zrobione ze strony rzadowej, zeby mozna bylo bez decyzji prezydenta, czy
czekania na jego dobrg wole, przekwalifikowac Trase Kwiatkowskiego w droge krajowg
i stworzy¢ mozliwosc¢ zrealizowania inwestycji niezbednych dla rozwoju Portu Gdynia?

Dyrektor Departamentu Drég Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
Przeklasyfikowanie jednego czy drugiego przedmiotu inwestycji w droge krajowa nie
rozwigzuje problemu. Zgodnie z obecnym stanem prawnym prezydent miasta nadal
za to bedzie odpowiedzialny i tylko od niego zaleze¢ bedg wszystkie dzialania zwigzane
z tymi drogami. Natomiast panstwo moze je w bardzo istotnym zakresie wspierac.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Nie rozumiem. Po przeksztalceniu w droge krajowa...

Dyrektor Departamentu Drég Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
Nadal jest to w gestii prezydenta. Tak samo jak droga krajowa na terenie...

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Ale rozumiem, ze wtedy jest otwarta droga i minister moze przeznaczy¢ Srodki.

Dyrektor Departamentu Drog Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
Tak, wtedy droga jest tatwiejsza. Oczywiscie wtedy $rodki europejskie, mamy nadzieje
w nowej perspektywie, bedg mogly by¢ przeznaczone na te droge...

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
To moze lepiej nie czekac na decyzje prezydenta, tylko takg inicjatywe mozna by podjac,
panie dyrektorze.

Dyrektor Departamentu Drég Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
Z naszej strony robimy wszystko, zeby to umozliwi¢, ale przygotowaniem projektu i p6z-
niej zlozeniem wniosku o dofinansowanie musi sie zajaé prezydent.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Sa jakie§ pytania z panstwa strony w ramach dyskus;ji? Czy Port Gdynia ma jakie$ pyta-
nia?
Bardzo prosze, panie kapitanie.

Czlonek Narodowej Rady Rozwoju przy Prezydencie Rzeczypospolitej Polskiej Tadeusz
Hatalski:
Tadeusz Hatalski, cztonek Narodowej Rady Rozwoju przy Prezydencie Rzeczypospolitej
Polskie;j.

Pani przewodniczgca zadala pytanie, ale odpowiedz chyba nie byla do konca wyczer-
pujaca. Pytanie brzmialo, czy rzad ze swojej strony moze co§ zrobié, zeby przeksztal-
ci¢ jedna i drugg droge w drogi krajowe, nie czekajgc na dobrg wole prezydenta miasta
Gdyni. Czy moglby pan wyjaénié te sprawe do konca?

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Bardzo prosze, pan dyrektor.

Dyrektor Departamentu Drog Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
Bardzo dziekuje, pani przewodniczgca. Ja niestety musze powtorzyc to co powiedziatem
wczesdniej — przeksztalcenie na droge krajowa oznacza oczywiScie nadanie jej priorytetu
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i tatwo§¢ w ubieganiu sie o §rodki. Moze sie to sta¢ na wniosek prezydenta. My mozemy,
wspolnie z prezydentem, numer tej drogi krajowej okresli¢, a on uchwalg swoja, taka
podjaé decyzje. Nie zmienia to faktu, ze taka droga krajowa nadal pozostaje w zarzadzie
prezydenta w granicach miasta.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Czy mozna podjaé¢ taka uchwale? Czy ministerstwo zamierza umozliwienie latwiejszej
drogi — a wiec zmobilizowa¢ pana prezydenta do wspo6tpracy?

Dyrektor Departamentu Drég Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
Szanowna pani przewodniczaca, Wysoka Komisjo, to jest uchwata wlasna pana prezy-
denta. Na wielu spotkaniach wskazywaliémy, ze taka wola ze strony ministerstwa jest
i jezeli pan prezydent widzi problem w tym, ze tam nie ma drogi krajowej...

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Panie dyrektorze, ja pytalam o inicjatywe ministerstwa. Kiedy moglby podjac inicjatywe
przeksztalcenia tej drogi w krajowa, zeby zwiekszy¢ mozliwosc jej wybudowania? Tym
samym sklonienia prezydenta do wspolpracy i nie czekania az zlozy ten wniosek.

Dyrektor Departamentu Drog Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
Panie przewodniczaca, zgodnie z obowigzujacymi przepisami prawa prezydent miasta
jest zarzadca drég publicznych w granicach miasta na prawach powiatu, za wyjatkiem
autostrad i drog ekspresowych. W jego gestii znajduja sie te sprawy.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Rozumiem, ze pan sie wycofuje z tego, ze ministerstwo moze przekwalifikowac¢ samo-
dzielnie, skladajac taki wniosek i wystepujac z inicjatywa?

Dyrektor Departamentu Drég Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
Pani przewodniczaca, nie moge potwierdzic, ze ministerstwo moze to zrobi¢ samodziel-
nie.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Ale przed chwilg pan to powiedzial.

Dyrektor Departamentu Drég Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
Jesli tak to zostalo zrozumiane, przepraszam.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Bardzo bySmy prosili w takim razie o sprawdzenie tych mozliwoéci i udzielenie odpowie-
dzi na piémie do Komisji, poniewaz to jest kluczowa sprawa dla funkcjonowania i roz-
woju portu w Gdyni i bedziemy mieli sprawe jasna.
Pan prezes Portu Gdynia chcial zabra¢ glos. Bardzo prosze.

Prezes Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A. Adam Meller:
Adam Meller, prezes Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A.

Panie dyrektorze, mam pytanie zasadnicze. OczywiScie koszt Drogi Czerwonej jest
znaczgcy i do poniesienia w pewnym czasie, natomiast sami wskazujemy, co zresztg
sam pan powiedzial, ze dzisiaj najwazniejsza jest dokumentacja. Trzeba wydac¢ na nig
stosunkowo niewielkie §rodki w poréwnaniu do kosztéw calej inwestycji. Natomiast
przygotowanie tej dokumentacji bedzie trwalo oczywiscie znaczny czas. Pytanie - czy
Ministerstwo Infrastruktury jest w stanie wyasygnowac stosowng kwote na realizacje
koncepcji i projektu tej drogi, po to by mie¢ ten projekt gotowy, kiedy bedziemy mogli
podja¢ bardzo konkretne decyzje o rozpoczeciu tej inwestycji?

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Bardzo prosze, pan dyrektor.

Dyrektor Departamentu Drog Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
Dziekuje bardzo. Pani przewodniczgca, szanowni panstwo, Ministerstwo Infrastruktury
moze dzialac tylko w granicach swoich kompetencji i w granicach prawa. Nie moze ono
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poleci¢ generalnej dyrekcji wydania §rodkow na przygotowanie inwestycji na drodze,
ktéra generalnej dyrekcji nie podlega.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Rozumiem, ze nie mozna rozwigzac tej sytuacji?

Prezes Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A. Adam Meller:
Czyli wracamy do tematu pierwotnego i czekamy na pozytywna decyzje pana prezydenta
Gdyni, aby on zainwestowal dzisiaj w dokumentacje drogi, ktora lezy de facto w jego
gestii budowy i na jego terenie, tak?

Dyrektor Departamentu Drég Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
Zgodnie ze wszystkimi przepisami, musi to zrobi¢ inwestor — przygotowaé projekt
i to przygotowanie sfinansowac. Oczywiscie mogg by¢ zawarte rézne porozumienia
w celu wygenerowania Srodkéw na ten cel — z r6znymi inwestorami, prywatnymi lub
publicznymi, ktérzy maja mozliwo§é zawarcia takich porozumien. Natomiast inicjatywa
jest w reku prezydenta. On jeden jest inwestorem takiego zadania.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
W przypadku, gdyby ministerstwo zlozyto inicjatywe przekwalifikowania w droge kra-
jowa — czy moze wspolpracowac z prezydentem albo wyasygnowaé pieniadze na zrobie-
nie projektu, zeby juz byl przygotowany, z racji na plynacy czas, dzialajgcy na niekorzysé
Portu Gdynia?

Dyrektor Departamentu Drog Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
Ministerstwo nie moze wyasygnowac pieniedzy na inwestycje lezaca w granicach miasta
prezydenckiego. Za wyjatkiem autostrad i drég ekspresowych. Nie méwimy tu o takim
przypadku.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
A co potrzebne jest do tego, zeby mogt to zrobic?

Dyrektor Departamentu Drég Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
Calkowita zmiana porzadku prawnego, dotyczacego drég publicznych w Polsce. Ten
porzadek wynika z reformy samorzadowej z 1999 roku, gdzie kompetencje za drogi
samorzgdowe — na prezentacji omawialem to przez chwile, moze za krotko — zostaly
przekazane samorzadom.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Bardzo prosze, pan dyrektor.

Dyrektor do spraw Marketingu i Wspolpracy z Zagranicg w Zarzadzie Morskiego Portu
Gdynia S.A. Maciej Krzesinski:
Ja mam jeszcze jedno pytanie. Jeli chodzi o ustawe o portach i przystaniach morskich.
Tam swojego czasu w projekcie nowelizacji tej ustawy byla wpisana Droga Czerwona,
zeby ten problem rozwigzac, tylko o ile mi wiadomo - zostala wykreslona.

Mowimy dzi§ o strategii portéw i ich rozwoju. Popatrzmy na to troche ze strategicz-
nego punktu widzenia. Méwiliémy dzi§ duzo o polskich portach, ale spdjrzmy na nasze
otoczenie. My dzi§ tak naprawde nie konkurujemy z Gdanskiem czy Szczecinem, jako
Port Gdynia - to jest jeden wiasciciel. My konkurujemy z portem w Klajpedzie — do kto-
rego budujemy trakt Via Carpatia, nawiasem moéwigc. Uzmystowmy sobie troszeczke
jak to wyglada w otoczeniu globalnym europejskim. Z drugiej strony mamy port w sieci
TEN-T. To tadne opracowanie, ktore dzi§ przywiozlem, jest miedzy innymi autorstwa
Miasta Gdyni, ktére pokazuje, gdzie w tym tancuchu i na tym szlaku lezymy. Problem
polega na tym, ze ta trasa sie nie konczy, jak pan dyrektor sugerowal, na bramie portu,
tylko tak naprawde na obwodnicy trojmiejskiej. Potem jest Trasa Kwiatkowskiego,
ktora jest wlasciwie drogg w zarzadzie miasta. Jak ona wyglada czesto mozna zobaczy¢
na zdjeciach - jaki jest poziom korkéw. W zaden sposob dzisiaj nie rozwigzuje problemu
jej remont. Dlatego, ze musielibySmy ja de facto zamkna¢ by ja wyremontowac w taki
spos6b aby ona byla zdolna do przenoszenia tadunkow, ktére juz dzi§ po niej jezdza.
Jedyng alternatywa dla zamkniecia jej, jest budowa innej drogi — o tym doskonale wiemy.
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Pytanie jest takie czy my mozemy w jakikolwiek sposob liczyé, dla portu o charakterze
strategicznym dla panstwa, na pomoc Ministerstwa Infrastruktury, czy nie?
Dziekuje.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Bardzo prosze, panie dyrektorze.

Szef Biura Strategii i Rozwoju Portow w Zarzadzie Morskich Portow Szczecin-Swinouj-
scie S.A. Marek Trojnar:

Przy okazji roznych spotkan, opiniowania dokumentow, juz kilka razy zwracaliémy
uwage na fakt, ze w naszej opinii wszystkie potgczenia drogowe pomiedzy drogg krajowa
a bramg portu, powinny by¢ drogami krajowymi. Z czego to wynika? Przyklad Swino-
ujScia — ulica Barlickiego — droga gminna. Dopuszczalne obcigzenie dla drog gminnych
to 80 kN, natomiast my potrzebujemy do portu 115 kN. Wlasno$¢ sie nie zmienia. Tak
czy inaczej za tg droge bedzie odpowiadal pan prezydent Zmurkiewicz. Ale jesli on da
jakie$ pienigdze i partycypuje w modernizacji tej drogi, to moze spotkaé sie z zarzutem
— dlaczego droge gminng robi na nacisk 115 kN, skoro moze na 80 kN. Te sprawe roz-
wigzaloby to, aby jedng decyzja — nie wiem w jakiej randze, uznac, ze polaczenia od drog
krajowych do portéw morskich, sg drogami krajowymi. Wtedy mamy 115 kN i prezydent
nie ma dylematu czy budowac na 80 kN czy na 115 kN.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Zanim oddam glos panu dyrektorowi z Ministerstwa Infrastruktury —jak panstwo widzi-
cie wszystkie porty majg z tym problem, wiec jest tutaj oczekiwana decyzja, nawet jesli
wigzalaby sie ona ze zmiang prawa — na tych odcinkach, ktére dotyczg bezposredniego
dojazdu do portu. Nie mozemy bowiem zostawié tej sprawy. JesteSmy w kole zamknie-
tym. To jest absurdalne. Ja mam pytanie do pana dyrektora. Widac, ze jest tu potrzebna
inicjatywa legislacyjna i musi ona wyplyna¢ z Ministerstwa Infrastruktury, poniewaz
wszystkie porty chcg konkurowac z innymi. My w tej chwili jesteSmy w stanie to zrobic.
Te inwestycje sa wlasnie dedykowane temu, zeby zwiekszac liczbe przetadunkow.

Jak ministerstwo to widzi, zeby pod wzgledem formalnym dostosowac prawo do tego,
zeby inwestycje mialy sens i przynosily wplywy do budzetu, a porty mogtly dalej sie roz-
wijac?

Bardzo prosze panie dyrektorze. Tego sie nie obejdzie. Zwalanie winy na prezydentow
to dyskusja w zlym kierunku. My musimy rozwigzac to systemowo, zeby nasze porty
mogtly sie po prostu rozwija¢. To jest w interesie panstwa, a te porty maja strategiczne
znaczenie. Zreszta kontrola NIK potwierdzila pewne zaniedbania, ktore byly. My sta-
ramy sie je naprawiac.

Tu jest pytanie do pana dyrektora i po drugie nadzieja na wyznaczenie jakiego$
terminu, w ktérym bedzie mozna legislacyjnie zabezpieczy¢ na przyszlo§é inwestowa-
nie w dojazd. Trzeba tez wyeliminowac tego typu przerzucanie sie — kto ma co zrobic,
tylko zeby byto ewidentnie wiadomo, ze potrzebna jest inwestycja zwigzana z dojazdem
do portu o strategicznym znaczeniu dla Panstwa Polskiego.

Bardzo prosze, panie dyrektorze.

Dyrektor Departamentu Drég Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:
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Szanowna pani przewodniczgca, Wysoka Komisjo, Ministerstwo Infrastruktury od wielu
lat w systemach finansowania i realizacji drég publicznych, wspiera realizacje drog sta-
nowigcych dostep do portow. Na przestrzeni kilkunastu lat Ministerstwo Infrastruk-
tury aktywnie wspieralo te wszystkie prace, zapewniajac Srodki na ten cel, w ramach
istniejagcych ram prawnych. Oznacza to, ze wszedzie, we wszystkich dokumentach stra-
tegicznych Ministerstwa Infrastruktury — programowych rowniez, priorytet dostepu
do portéow jest wyraznie podkreslany. W zapewnianiu érodkéw europejskich, priorytet
w dostepie do nich dla dostepu drogowego dla portow, jest ze strony ministerstwa arty-
kutowany i potwierdzany. Dzieki tym dzialaniom, wszystkie miasta portowe mogty sko-
rzysta¢ w obecnej perspektywie finansowej z finansowania unijnego do wysokosci 85%.
Uczynily to miasta Szczecin i Gdansk. Nie uczynita tego Gdynia. Bardzo ubolewamy nad
tym faktem. Wszystkie te miasta mialy rowna sytuacje, w zakresie przygotowywania
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projektow, dostepu do zrodet finansowania i obowigzujacych przepisow inwestycyjnych,
budowlanych i w zakresie zarzadzania drogami publicznymi.
Dziekuje bardzo.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Zdaje sie, ze sie nie zrozumielisémy, albo pan dyrektor nie chce mi odpowiedzieé¢ na pytanie.

Ja nie méwie o przerzucaniu sie wing miedzy rzadem, prezydentem, a zarzgdami
portow, tylko o rozwigzaniach, ktore jak widac sg bardzo potrzebne i muszg zapadac
na szczeblu rzgdowym. Czesto jest tak, ze sie pan z samorzgdem po prostu nie porozu-
mie — to jest fakt. Dane, ktore pan przytoczy! i uyymowanie ich w perspektywach i stra-
tegiach — zgadza sie. Ale my mamy dzisiaj realny problem, ze prezydent nie podejmuje
decyzji, a my nie mozemy w ramach istniejgcego prawa nic zrobic. Nie mozna tego zosta-
wic¢ w tym stanie. My pytamy, wybiegamy w przyszlo§¢ i prosimy panstwa o rozwigzanie
tej sytuacji.

Konkretne pytanie — jakie rozwigzanie panstwo proponujecie i kiedy jestescie w stanie
przedstawic jakie§ propozycje, ktore to systemowo rozwigzg. Propozycje padty od oséb
ktore zarzadzajg portami, ktore wiedzg jak to rozwigzac i jak jest w innych panstwach.
Przerzucanie sie i liczenie na to kto zlozy wniosek, a kto nie, nie rozwigze problemu
rozwoju portow, ktore my w strategii rozwoju jako rzad chcemy realizowac.

To nie byla odpowiedz na nasze pytanie, panie dyrektorze. Bardzo bym o nig prosita.
Jak to systemowo chcecie rozwigzac¢? StaneliSmy przed problemem i musimy sie nim
zajag.

Prosze, pan dyrektor.

Dyrektor Departamentu Drég Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:

Bardzo dziekuje, pani przewodniczgca. Ja prosbe Wysokiej Komisji oczywiScie przekaze
kierownictwu resortu.

Nie wiem, czy z tej Komisji powstang jakie§ zapisy, ktore beda to mogty formalizowaé
w jaki$ sposob. Jezeli nie, to ja oczywiScie takg proSbe przekaze.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Bardzo prosze, pan dyrektor.

Dyrektor do spraw Marketingu i Wspolpracy z Zagranica w Zarzadzie Morskiego Portu
Gdynia S.A. Maciej Krzesinski:

Ja jeszcze przypomne sie z moim pytaniem. Wiem, ze w jednym z projektow ustawy
o portach i przystaniach morskich, byla wpisana Droga Czerwona, chociazby jako jeden
z elementéw, ktory miatby sankcjonowaé budowe, czy zapewnienie srodkéw na jej wybu-
dowanie. W pewnym momencie ten zapis znikngl. Czy do tego tematu da sie wrocic?
Ewentualnie, czy jest mozliwosc jakiego§ operacyjnego ujecia budowy tej drogi, na przy-
ktad w jakichs planach wieloletnich? Tak jak zaznaczaliSmy — Droga Czerwona jest nam
potrzebna juz dzisiaj. Powiedzmy, ze najbardziej potrzebna bedzie wtedy, kiedy bedzie
powstawac razem z projektem portu zewnetrznego. Jesli bedziemy mieli projekt portu
zewnetrznego — gotowy do uruchomienia w 2027, to pytanie — czy my w ramach jakie-
go$ programu wieloletniego mozemy na przyklad zapewnié¢ §rodki na projektowanie tej
drogi, a w konsekwencji na jej budowe? Nie jestem ekspertem w dziedzinie budowy drog,
natomiast pytanie skad wzig¢ pieniadze. Reszte juz zalatwig inzynierowie.
Dziekuje.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Bardzo prosze, pan dyrektor.

Dyrektor Departamentu Drég Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:

r.k.

Czy ja dobrze zrozumialem pytanie? Czy chodzi o zapewnienie pieniedzy? Tak.

W kwestii zapewnienia pieniedzy, w ramach nowej perspektywy finansowej, jezeli
zadanie bedzie gotowe do realizacji, przekazane przez prezydenta, wolg obu ministerstw
jest zapewnienie finansowania do maksymalnej wysokoSci ze §rodkow Unii Europejskie;j.
Na pewno Ministerstwa Infrastruktury — bo w tym zakresie moge sie wypowiadac.
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Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Moze ja inaczej zadam pytanie. A gdyby prezydent ,X” i,Y” nie chcial tego zrobic,
to co wtedy, panie dyrektorze?

Dyrektor Departamentu Drég Publicznych w MI Jarostaw Waszkiewicz:

Pani przewodniczaca, to jest wola pana prezydenta.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Bardzo prosze, panie kapitanie.

Czlonek Narodowej Rady Rozwoju przy Prezydencie Rzeczypospolitej Polskiej Tadeusz

Hatalski:

Stuchajgc tych wyjasnien pana dyrektora i pytan, ktore padajg, wyraznie widac istnienie
swego rodzaju luki prawnej w naszym systemie. Zarzad Morskiego Portu Gdynia jest
spotka Skarbu Panstwa i - jak powiedzial pan dyrektor Krzesiniski — realizuje strate-
giczne jego interesy. Natomiast droga dojazdowa do portu lezy w gestii samorzadu. Moze
sie tak zdarzy¢, ze interesy samorzadu i interesy panstwa sg niekoniecznie zbiezne.
Tutaj przypadek Drogi Czerwonej na to wskazuje. Powiedzial pan o tym, ze tylko Gdy-
nia nie wystapita z inicjatywa o dofinansowanie tych drog.

Ministerstwo irzad realizuje interesy Skarbu Panstwa. Z tego by wynikalo,
ze konieczna jest inicjatywa ustawodawcza, zeby zmienié ten stan rzeczy. Dyrektor Krze-
sifgki juz o tym wspominal - zeby drogi dojazdowe do portu byly drogami krajowymi
i lezaly w gestii rzadu, a nie byly kwestig dobrej albo ztej woli samorzadu.

Dziekuje.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Bardzo prosze. Prosze sie przedstawic.

Glowny specjalista w Departamencie Rozwoju Gospodarczego w Urzedzie Marszal-
kowskim Wojewodztwa Pomorskiego Michal Graban:

Dzien dobry. Michal Graban. Reprezentuje Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Pomor-
skiego oraz Stowarzyszenie Polskich Regionéw Korytarza Transportowego Baltyk-Ad-
riatyk.

Z punktu widzenia naszego stowarzyszenia, bardzo wazng role odgrywa Droga Czer-
wona, gdyz wszystkie drogi dojazdowe do portéow morskich odgrywajg wazng role, nie
tylko dla naszego wojewodztwa, ale tez innych samorzadow terytorialnych zrzeszonych
w naszym wojewodztwie. Podejmujemy dzialania, na rzecz korytarza Baltyk-Adriatyk.
Na forum krajowym przygotowujemy co rok raport o stanie infrastruktury w koryta-
rzu transportowym Baltyk-Adriatyk. Uczestniczymy w calej masie r6znego rodzaju kon-
ferencji. Wspotorganizujemy na przyklad konferencje , Forum Intermodalne Fracht”.
Roéwniez na forum miedzynarodowym nasze stowarzyszenie jest partnerem przy koor-
dynatorze unijnym korytarza Baltyk-Adriatyk, pani Anne Jensen. Wezeéniej byt profesor
Kurt Bodewig. Tam jest kilkaset inwestycji wpisanych do tego korytarza, wérdd nich jest
Droga Czerwona.

Razem, miedzy innymi z naszymi przyjaciéimi z Portu Gdynia i Portu Gdansk lob-
bujemy, w ramach korytarza Baltyk-Adriatyk za Drogg Czerwong na forum unijnym.
Ta droga ma znaczenie nie tylko lokalne - lezy w granicach administracyjnych miasta,
ale tez dla Polski, a nawet miedzynarodowe. Nasze stowarzyszenie zarowno na jej rzecz,
jak i innych drég dojazdowych do portow Gdanska, Gdyni, Szczecina i Swinoujscia, stara
sie lobbowac i przyblizaé sie do tego, zeby to przedsiewziecie bylo realizowane. Oczywi-
Scie odbywa sie to w ramach naszych skromnych kompetencji. My jako samorzady woje-
wodzkie nie budujemy autostrad, mozemy tylko inicjowac i projektowac¢ pewne plany
i strategie. Ale te mase krytyczng zdaje sie, umiemy juz generowac i przygotowujemy
realizacje tych przedsiewziec.

Dziekuje.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
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Dziekuje. Wobec tego co pan, jako przedstawiciel stowarzyszenia uslyszal, bardzo bym
prosila, zeby panstwo wplyneli na prezydenta miasta Gdyni, zeby zlozyl odpowiedni
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wniosek i by¢ moze przystapit do planowania. Wszystkim to wyjdzie na dobre. Przyspie-
szy by¢ moze te inwestycje, bo czasu troche straciliémy. By¢ moze postucha stowarzysze-
nia. Nie chce uzywac jak pan stowa ,lobbing”, ale moze ten nacisk i argumenty, ktore
panstwo przedstawig, jako wspolpracownicy Marszatka Wojewodztwa Pomorskiego,
bedg skuteczne. Droga Czerwona jest bardzo wazna dla Portu Gdynia. Jezeli mozna
panstwa o to prosic.

Glowny specjalista w Departamencie Rozwoju Gospodarczego w Urzedzie Marszal-
kowskim Wojewodztwa Pomorskiego Michal Graban:

Dobrze, skonsultuje to oczywiScie z przewodniczacymi. Nie mam waznej funkcji w tym
stowarzyszeniu. Przewodniczacym jest pan marszalek Ryszard Swilski. Ja te sprawe
postaram sie skonsultowaé z przetozonymi.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Tu nie ma co konsultowac. Po prostu jesli lobbujecie za Drogg Czerwona, to prosze sie
spotkaé z prezydentem miasta, przekazac to co tu bylo powiedziane i wskazac, ze bez
jego wniosku, projektow i decyzji sg male szanse w obecnym stanie prawnym. Gléwnym
rozgrywajacym jest prezydent miasta Gdyni. Macie panstwo pole do popisu. Zanim zmie-
nimy prawo, w ktorym — jak pan kapitan zauwazy! - jest luka, a pan dyrektor nam nie
mogl jeszcze przedstawic propozycji. By¢ moze bedziecie mieli site przekonywania i roz-
poczng sie wnioski o przekwalifikowanie drogi i sam projekt Drogi Czerwonej. Wydaje
mi sie, skoro Panstwo taka dzialalno$¢ prowadza, mozna bezposrednio sie udac i prze-
prowadzic takie rozmowy.

Czy kto$ z panstwa chcialby jeszcze zabraé glos w sprawie drég dojazdowych do por-
tow?

Przechodzimy w takim razie do rozpatrzenia punktu czwartego, bo widze, ze z pre-
zentacjg sa jakie$ problemy, jesli chodzi o punkt trzeci. Rozpatrzenie Informacji Najwyz-
szej Izby Kontroli o wynikach kontroli ,, Infrastruktura dostepowa do portéw morskich”.
Bardzo prosze przedstawiciela Najwyzszej Izby Kontroli o zabranie glosu.

Doradca ekonomiczny w Departamencie Infrastruktury Najwyzszej Izby Kontroli

Marek Maj:

r.k.

Marek Maj, koordynator kontroli ,,Infrastruktura dostepowa do portow morskich”.

Szanowna pani przewodniczaca, Wysoka Komisjo, szanowni panstwo, dlaczego podje-
liSmy te kontrole? Tak jak panstwo tutaj méwili — wszystkie cztery porty morskie, o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, sg elementami tancuchow transporto-
wych, stanowigc wazne wezly dystrybucyjno-logistyczne o zasiegu miedzynarodowym.
Porty te stale sie rozbudowujg i zwiekszajg swoje zdolnosci przeladunkowe. Zarzady
portéw modernizujg wewnetrzne uktady drogowe i kolejowe. Rozwdj portéw wymaga
jednak skutecznych dziatan w zakresie poprawy infrastruktury dostepowej, zar6wno
od strony portu, jak i morza.

Wyniki naszych wczesniejszych kontroli wskazywaly na potrzebe: podjecia przez
ministra wlaSciwego do spraw gospodarki morskiej, m.in. dzialan zmierzajgcych
do poprawy infrastruktury dostepu do portéw od strony morza; skutecznego nadzoru
ministra do spraw transportu nad realizacjg przez PKP PLK S.A. kolejowych inwesty-
¢ji infrastrukturalnych oraz usprawnienia przez PKP PLK S.A. polgczen kolejowych
z portami morskimi.

Celem kontroli bylo dokonanie oceny czy byly skuteczne dzialania organow admi-
nistracji panstwowej i zarzadcy infrastruktury kolejowej, na rzecz poprawy dostepu
od strony morza i od strony ladu do portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowe;j.

Kontrola miata umozliwi¢ uzyskanie odpowiedzi na pytania: ,,Czy realizacja zalozen,
okreslonych w dokumentach strategicznych, umozliwia spetnienie potrzeb w zakresie
dostepnosci portow?”, ,,Czy nadzoér nad realizacjg zadan dotyczacych poprawy dostepu
do portow sprawowany byt rzetelnie i pozwalal na utrzymanie wymaganych parame-
trow i stanu technicznego infrastruktury dostepowej do portow?”, ,, Czy zapewniono
wlasciwe finansowanie zadan dotyczacych budowy i utrzymania infrastruktury doste-
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powej do portéw?” oraz ,,Czy dzialania podejmowane na rzecz poprawy infrastruktury
dostepowej byly skuteczne?”

Kontrole przeprowadziliSmy juz dosy¢ dawno, bo odbywala sie ona w okresie od wrze-
$nia do grudnia 2017 roku. Przeprowadzona zostata w dwoch ministerstwach — Mini-
sterstwie Infrastruktury i Budownictwa oraz Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlado-
wej, w dwoch urzedach morskich — w Szczecinie i Gdyni oraz u zarzadcy infrastruktury
kolejowej PKP PLK S.A. i dwéch jego jednostkach zajmujacych sie bezposrednio prowa-
dzeniem inwestycji, czyli w regionie zachodnim w Poznaniu oraz péinocnym w Gdansku.

W ramach przygotowania przedkontrolnego zasiegali§my informacji od spétek zarza-
dzajacych kazdym z czterech portéw o podstawowym znaczeniu, w zakresie problemow
ze swobodnym, nieograniczonym dostepem do tych portéw z jakimi sie borykajg. W tym
samym trybie wystepowaliémy do kluczowych przewoznikéw i spedytoréow o informacje
o napotykanych barierach w zakresie dostepéw. Pytania kierowalismy takze do wszyst-
kich czterech prezydentéw miast portowych — o informacje dotyczace wykonywania
przez miasta od poczatku 2007 roku budéw, przebudow, modernizacji i remontéw drog
dostepowych do portéw morskich potozonych w granicach tych miast, a takze nakladow
poniesionych przez te samorzady.

W okresie objetym kontrolg rok rocznie wzrastaly przetadunki portow morskich.
W 2012 roku byto to tgcznie 64 mln ton, a w 2017 juz 87,3 mIn ton. W 2017 roku §redni
wzrost przetadunkow w tych portach w stosunku do roku 2012 wyniost 36,4%. Najwiek-
szy byt przyrost w porcie Gdafskim - 51%, a najmniejszy w zespole portow Szczecin
-Swinouj§cie- niecate 20%.

Za infrastrukture dostepowg do portéw od strony morza i za poSrednictwem zeglugi
srodladowej odpowiada minister wiasciwy do spraw gospodarki morskiej i zeglugi $rédla-
dowej, natomiast za infrastrukture dostepowa od strony ladu — drogowsg i kolejowa,
minister wlasciwy do spraw transportu. W zakresie przygotowania dokumentéw progra-
mowych ministrowie ci uzyskali skrajne oceny. Minister wiasciwy do spraw transportu
- pozytywng, a minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej i zeglugi srodladowe;j
- negatywna. Pozytywnie oceniliSmy: rozpoznawanie potrzeb w zakresie koniecznoS§ci
poprawy infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw morskich; podkres§lanie strate-
gii rozwoju transportu do 2020 roku - kluczowej roli portow morskich, jako wezlowych
punktow wplywajacych na funkcjonowanie uktadu krajowego transportowego; a takze
wskazanie jako jednego z glownych celéw operacyjnych tej strategii — poprawienie
dostepu do portow.

Pozytywnie oceniliSmy rowniez przygotowanie ministréw do spraw transportu pro-
gramow wieloletnich budowy droég i linii kolejowych, ktore zostaly nastepnie uchwalone
przez Rade Ministrow. W tym miejscu mamy pewne zastrzezenia do Programu Drog
Krajowych — o czym powiem za chwile. Zapewnienie finansowania inwestycji ujetych
w uchwalonych programach takze oceniliSmy pozytywnie.

Jezeli chodzi o ocene negatywng — dotyczy ona prac prowadzonych przez ministrow
wlasciwych do spraw gospodarki morskiej. Prace przygotowawcze nad programami wie-
loletnimi, dotyczacymi rozwoju infrastruktury dostepowej nie przyniosty do czasu kon-
troli efektow w postaci uchwalenia ktoregokolwiek z tych programow. Dzialania kolej-
nych ministréw nie doprowadzily do przyjecia przez Rade Ministréw programu rozwoju
polskich portéw morskich do 2020 r. z perspektywa do 2030 roku, oraz programu wielo-
letniego dotyczgcego utrzymania morskich dréog wodnych w rejonie uj$cia Odry, pomimo
ze pierwotne wersje tych dokumentéw byly opracowane juz w 2012 roku.

Prace nad projektami tych programow prowadzono w sposob powolny, a mozna powie-
dziec, ze je pozorowano. W przypadku programu dotyczacego utrzymania morskich drog
wodnych w rejonie ujécia Odry, przyczyng takich dziatan byla gtéwnie negatywna opi-
nia wobec ustanowienia tego programu, kolejnych ministréw finanséw. Konsekwencjg
uchwalenia programu bylaby bowiem bezwzgledna konieczno$¢ zapewnienia Srodkow
budzetu panstwa w kwotach przewidzianych w programie na prace utrzymaniowe tych
drég wodnych, na co nie wyrazali zgody kolejni ministrowie finansow.

r.k.
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Podsekretarz stanu w MGMiZS Anna Moskwa:

Przepraszam, pozwole sie wtracic, ale potem moze nie by¢ czasu. My§le ze trzeba dopre-
cyzowac¢ jedng rzecz. Pan wspomnial, ze Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srodladowej ma ocene negatywnag. Ja patrze i zakladam, ze mamy ten sam raport —
strona 55. O ile oczywiScie w wydzwieku widzimy elementy krytyczne i doskonalenia,
to patrzac na ocene ja widze stowo ,,opisowa”, ktora nie jest tak zupelnie kompatybilna
ze sfowem ,negatywna”.

Widze to samo w przypadku ministra infrastruktury i budownictwa — pan wskazal,
ze jest pozytywna.

Prositabym o doprecyzowanie.

Doradca ekonomiczny w Departamencie Infrastruktury NIK Marek Maj:

Tak jak powiedzialem — negatywnie lub pozytywnie oceniliSmy niektére elementy. Wska-
zywalem, ktére negatywnie, a ktore pozytywnie. Nie byla to ocena catoSciowego dziala-
nia jednego, czy drugiego ministra.

Podsekretarz stanu w MGMiZS Anna Moskwa:

Tak, ale wprowadzenie bylo dosy¢ calosciowe.

Doradca ekonomiczny w Departamencie Infrastruktury NIK Marek Maj:

r.k.

Moze troche pomingtem, ale chodzilo o wymienienie elementéw, ktére byly ocenione
pozytywnie i negatywnie. Nie dokonaliSmy catkowitej oceny ministrow w takich kate-
goriach.

To jest korytarz Baltyk-Adriatyk i drogi w nim lezace. Tg kwestie juz poprzednicy
szerzej omawiali. Trzy glowne drogi, ktére sa w tym korytarzu to autostrada Al, droga
ekspresowa S7 i droga ekspresowa S3. Przy ich budowie napotykano na rézne utrudnie-
nia, ktore przekladaly sie na opdéznienia terminéw realizacyjnych.

Niedochowanie terminow jednak nastepowalo rowniez w wyniku pominiecia w Pro-
gramie Budowy Drog Krajowych projektéow, ktore byly ujete w dokumencie implemen-
tacyjnym do strategii rozwoju transportu do 2020 roku. Przyktadem tego jest 35 km
odcinka drogi S3 od Swinoujécia do Troszyna — niezwykle istotny z punktu widzenia
tego portu, ktory praktycznie przylega do niego i jest tym poczatkowym etapem. Na tym
odcinku nie rozpoczeto rob6t budowlanych i nie wykonano jeszcze nawet studium tech-
niczno-ekonomiczno-§rodowiskowego — przynajmniej na czas kiedy konczyliSmy kon-
trole. Zadanie to bylo ujete wczesniej w dokumencie implementacyjnym do Programu
Budowy Drég Krajowych. Zostalo wprowadzone dopiero w ramach jego aktualizacji
w polowie 2017 roku.

W Programie Budowy Drég Krajowych do zadnego z czterech polskich portéw mor-
skich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, nie przewidziano doprowa-
dzenia drogi o wysokiej jakoSci, o ktorej mowa w art. 17 ust. 3 rozporzadzenia TEN-T.
Nie uwzgledniono tez w pelni regulacji zawartych w rozporzadzeniu TEN-T - stwier-
dzono w tym programie, ze w Polsce do weztéw sieci bazowej TEN-T zaliczono osiem
miast. W tym dwa miasta portowe — Szczecin i Gdansk. Tymczasem rozporzadzenie
TEN-T ustanowilo w Polsce nie tylko wyzej wymienione wezly miejskie sieci bazowej,
lecz takze kilkanasScie innych wezi6w bazowych — w tym port morski w Swinoujsciu, port
morski w Gdyni, port §rédladowy w Swinoujéciu i terminal kolejowo-drogowy w Gdyni,
ktéorych w Programie Budowy Drég Krajowych nie wymieniono.

W konsekwencji pominiecia ich w Programie Budowy Drog Krajowych nie zaplano-
wano doprowadzenia drogi sieci bazowej do portu morskiego w Gdyni i terminala kole-
jowo-drogowego w Gdyni, o czym szeroko tutaj panstwo dyskutowali.

Drogowa dostepnosc do portéow w Gdansku, Szczecinie i Swinouj$ciu zapewnialy
drogi krajowe biegngce w granicach tych miast, ktore jednak nie zapewnialy bezposred-
niego polaczenia do bram portéw. Ruch na odcinkach od drég krajowych do bram wyzej
wymienionych portéw odbywat sie drogami lokalnymi. Na drogach krajowych w Gdan-
sku oraz SwinoujSciu dopuszczony byt ruch pojazdow o nacisku osi 11,5 tony , natomiast
na drodze numer 10 w Szczecinie ruch pojazdéw o nacisku osi do 10 ton. O ile postep
prac przy budowie gtéwnych tras na terenie Polski mozna uznaé za zadowalajacy to pro-
blemem sg — na co wskazywaly zarzady portow, tak zwane odcinki ostatniej mili, czyli
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odcinki drogi faczace bezposrednio port z drogami krajowymi. Najtrudniejsza sytuacja
w tym wzgledzie istnieje w Porcie Gdynia.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Ja mam takg prosbe. Przepraszam, jakby$émy mogli troche przyspieszy¢, poniewaz
od godz. 14 mamy nastepne komisje, a tu panowie muszg i§¢ do ministra. Bardzo bym
prosita o wycigganie wnioskow, kwintesencje i to co jest dla nas najwazniejsze — dojazd
do portéow. Konkluzje, jesli mozna prosic.

Doradca ekonomiczny w Departamencie Infrastruktury NIK Marek Maj:

Dobrze. Gdynia byta bardzo szeroko tutaj omawiana.

To moze przejde do wnioskéw, ktore stwierdziliSmy i sformulowaliSmy w wyniku
kontroli.

Do Prezesa Rady Ministrow Najwyzsza Izba Kontroli wystgpita o wypracowanie
i wdrozenie rozwigzan gwarantujgcych doprowadzenie do poprawy dostepnosci drogowe;j
do Portu Gdynia. Réwniez w zwigzku z trwalym niezapewnieniem przez administracje
morska spelnienia wymogéw w zakresie glebokoSci i szerokosci toru wodnego Swinouj-
Scie-Szczecin, Najwyzsza Izba Kontroli wniosta o wdrozenie systemowego rozwigzania
tego problemu. W tym zakresie moze to dzieki temu, ze uchwalony zostal program, ale
moze poglebienie toru wodnego do 12,5 m bardziej to wymusilo i Komisja Europejska,
ktora nie chciala sie na to zgodzi¢ bez zagwarantowania trwatoSci tego projektu.

Pozostale wnioski byly kierowane do jednostek kontrolowanych. W sumie skie-
rowaliSmy 20 wnioskéw, z czego 9 zostalo juz zrealizowanych, 10 jest dlugofalowych
i sg w realizacji, a jeden wniosek dotyczacy polaczenia drogowego z Portem Gdynia —
minister go nie realizuje, dlatego wystgpiliémy z nim do Prezesa Rady Ministrow.

Dziekuje bardzo.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Dziekuje bardzo. Czyli tutaj panstwa wnioski i argumentacja sie powtarza.

Jeszcze chcialam wspomnieé, ze do czasu zakonczenia kontroli NIK nie ustalono
sposobu rozwigzania problemu zapewnienia polgczenia drogowego Portu Gdynia z sys-
temem droég krajowych, ktéry bedzie odpowiedni do potrzeb tego portu i spetni wymogi
rozporzadzenia TEN-T.

Jeszcze raz nasza prosba, jako parlamentarzystow i goSci, aby pan dyrektor i Mini-
sterstwo Infrastruktury wypracowali rozwigzanie, ktére tu bylo zreszta zaprezento-
wane. Wszystkie porty maja dzi§ ten sam problem. Nie mozemy by¢ skazani na jakie§
ewentualne anse, wasnie, czy niezgodno§¢ pogladéow politycznych, w momencie gdy waza
sie losy inwestycji waznych dla funkcjonowania portow o strategicznym znaczeniu dla
Rzeczpospolite;.

Czy kto§ z panstwa chcialby zabraé¢ glos, ustosunkowa¢ sie do kontroli NIK? Nie
widze.

Przechodzimy wiec do punktu trzeciego: rozpatrzenie informacji na temat mozliwosci
obnizenia stawek dostepu do infrastruktury kolejowej dla pociggow intermodalnych.
Bardzo prosze przedstawicieli PKP.

Zastepca dyrektora Departamentu Kolejnictwa w Ministerstwie Infrastruktury Jakub

Kapturzak:
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Szanowna pani przewodniczgca, chciatbym powiedzie¢ kilka slow na temat inwestycji
realizowanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe w zakresie poprawy dostepu do portow
morskich, a potem ptynnie w zakresie punktu trzeciego.

W zakresie poprawy dostepu do portéw morskich realizowanych aktualnie jest pie¢
projektow. Wykaz tych projektow znajduje sie na slajdzie.

Projekt 1: poprawa infrastruktury kolejowego dostepu do Portu Gdansk jest niejako
rozwinieciem w strone morza projektu nr 2, ktory rozpoczat sie w zeszlej perspektywie
—to jest projekt poprawy dostepu do Portu Gdansk czyli most plus dwutorowa linia kole-
jowa. Projekt 3 — poprawa dostepu kolejowego do portu morskiego w Gdyni, ktory jest
rozwinigciem w strone morza projektu nr 5 — prace na aktywnym ciggu transportowym
Bydgoszcz-Trojmiasto. Projekt 4 dotyczy zespotu portéw Szczecin-Swinoujscie.

r.k.
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r.k.

Z tych projektéw w ramach CEF realizujemy aktualnie trzy — czyli projekty dostepu
do portow w Gdansku i Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu. Koncza sie teraz prace przy-
gotowawcze i planujemy podpisanie uméw dotyczacych budowy infrastruktury — dla
Gdanska i Gdyni do konica tego kwartatu. Jesli chodzi o podpisanie umowy dotyczacej
Szczecina i Swinoujscia zakladamy trzeci kwartal, bo ten projekt jest specyficzny — co juz
tu bylo méwione. Wspélbeneficjentem jest port. Toczg sie aktualnie uzgodnienia mon-
tazu finansowego. Zaktadany koszt projektu gdanskiego to przeszto 1,14 mld z1, a gdyn-
skiego prawie 1,5 mld z1. Koszt projektu Szczecinsko-Swinoujskiego jest podobny, ale
jeszcze nie mamy ostatecznych kwot.

Zwracam panstwa uwage, ze aby mozliwe bylo podpisanie tych wszystkich projektow
w drugim albo trzecim kwartale, w ramach ustawy okolobudzetowej, zostaty przeka-
zane dodatkowe Srodki do gestii ministra wtasciwego do spraw transportu — tak zwany
wklad krajowy na uzyskanie montazu finansowego dla projektéw CEF. Zwiekszyliémy
Krajowy Program Kolejowy o ponad 3,2 mld zt, a 1,8 mld zt przez dokapitalizowanie
z budzetu panstwa. Zostaly one juz zrealizowane. Zgodnie z ustawg o finansach publicz-
nych musiato by¢ to zrealizowane w pierwszym kwartale roku nastepujacego po roku,
z ktorego Srodki pochodzily. Umowa w zakresie dokapitalizowania miedzy minister-
stwem a PKP PLK zostata podpisana 7 marca 2019 r.

Po prawej stronie sg wyznaczone dwa kolejne projekty — na zielono zaznaczony pro-
jekt poprawy dostepu do Portu Gdansk — most i dwutorowa linia kolejowa. Jest to pro-
jekt rozpoczety w roku 2015 w poprzedniej pespektywie finansowej. Projekt ten w zakre-
sie prac budowlanych - budowy drogi kolejowej, jest juz zakonczony. Teraz do realizacji
pozostalo nam wybudowanie ERTMS odnoénie do tego projektu.

Natomiast w kwestii projektu dotyczacego linii 201 - mamy wykazane dwa jego etapy.
Od Koécierzyny do Gdyni i do KoScierzyny na potudnie do Maksymilianowa. Te projekty
beda realizowane w pdzniejszym czasie.

Na nastepnych slajdach troche o poszczegélnych projektach.

Pierwszy to projekt portowy w Gdansku. Te prezentacje sa tutaj dostepne, w zwigzku
z tym nie bede czytal slajdow, natomiast mamy tutaj dwojakiego rodzaju projekty — czy-
sto portowe, czyli to co robi PLK do stacji kolejowej w porcie. OczywiScie porty robig
za stacjg kolejowa — panstwo juz o tym mowili. To sg typowe projekty nakierowane
na poprawe transportu towarowego, czyli wzrosty przepustowos$ci i maksymalnego
nacisku na o$ do 221 kN, wydluzenie dlugo$ci pociggéw zgodnie ze standardami TEN-T
do 740 m, a takze elektryfikacja — zgodnie z sasiadujacymi projektami portowymi, aby
zwiekszy¢ obstuge trakcja elektryczna.

Bardzo krétko na temat portu Gdanskiego. Dtugosé przebudowanych toréw to prawie
50 km i 158 zabudowanych rozjazdow.

To sg te efekty, o ktorych mowilem i widzimy harmonogramy dotyczace portowego
projektu w Gdansku. Przetarg zostal ogloszony w pazdzierniku ubieglego roku. Zakla-
damy podpisanie umowy o prace budowlane do konca biezacego kwartalu. Zakonczenie
prac jest zakladane do konca drugiego kwartalu roku 2022. W tym zakresie oczeku-
jemy na pozytywna decyzje Komisji Europejskiej w zakresie kwalifikowalnosci srodkow
z pierwszych dwoch kolei CEF. Jestesmy w tym zakresie optymistami.

Nastepny projekt to ten troche starszy, z zeszlej perspektywy. Z zaplecza od strony
ladu projektu gdanskiego, czyli modernizacja linii kolejowej 226, tak aby polaczyé
Pruszez Gdanski, gdzie 1aczy sie linia 226 z linig nr 9 — z portem w Gdansku. To jest pro-
jekt catkowicie zrealizowany z wyjatkiem ERTMS, ktory bedzie zabudowywany w latach
nastepnych. Zabudowa ERTMS jest troche rozlozona w czasie, poniewaz zabudujemy
go dopiero na lokalnych centrach sterowania. Tu bedzie pewna synergia z realizacjag
projektu poprzedniego, tak aby w porcie pétnocnym w Gdansku bylo wspélne lokalne
centrum systemu obserwowania dla dwoch projektow. Finansowo — 97, 2% realizacji,
adla ERTMS ktory pozostal, planowana data przetargu to drugi kwartal przysziego
roku. Data podpisania umowy do konca przysztego roku. Zakonczenie robot planowane
jest do konca 2021 roku.

Nastepny projekt gdynski portowy — to co powiedzialem przy poprzednim, tutaj tez
ma zastosowanie. Wzrost maksymalnej dlugosci pociagéw, nacisku na o§, elektryfikacja

29




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
Komisyl GosPODARKI MORSKIEJ | ZEGLUGI SRODLADOWEJ (NR 119)

i wzrost przepustowoSci poprzez zabudowe nowych systemoéw sterowania. Harmono-
gram wyglada nastepujaco: drugi kwartal biezgcego roku to podpisanie umowy na roboty
budowlane, drugi kwartal roku 2022 — zakonczenie prac budowlanych.

Projekt szczecinsko-§winoujski jest tozsamy z poprzednimi, gdyz jest to projekt
w portach. Modernizacja uktadu torowego stacji, okoto 230 rozjazdow, 160 km przebudo-
wanych toréow trakcyjnych, przebudowa 8 przejazdow, 3 obiekty inzynieryjne i tak dalej.

Efekty tozsame do Gdanska i Gdyni, czyli podniesienie dopuszczalnej predkosci
na torach gléwnych zasadniczych co najmniej do 60 km/h, na pozostalym do 40 km/h.
Moéwimy tu o ruchu w porcie.

Wzrost liczby pociggéw w obu obstugiwanych w portach w dobie obecnej — 67,
po modernizacji — 133. Skrocenie czasu prac manewrowych na stacji Szczecin-Port Cen-
tralny i stacji Swinoujscie, zwiekszenie dlugosci uzytecznej toréw do 750 m. Tu jest toz-
samy harmonogram — podpisanie uméw w trzecim kwartale. To jest program, w ktérym
mamy dwoch beneficjentéw. Zakoniczenie prac PKP PLK planuje na drugi kwartal 2022
roku.

Ostatni z prezentowanych przeze mnie dzisiaj projektow. Gleboka modernizacja linii
kolejowej 201 na odcinku Maksymilianowo — Gdynia, Gdansk Osowa- Gdynia. To jest
pierwszy etap, czyli od Koécierzyny do Gdanska. Tutaj zakladamy wzrost predkosci
pociggdéw. To jest jedyny przedstawiany dzisiaj projekt dwojakiego zastosowania — bedzie
tez realizowany transport pasazerski. Zakladamy réwniez elektryfikacje i linie dwu-
torowa, a miedzy Gdanskiem — Osowa a Gdynig trzytorowa. Wzrost predkosci pocig-
gow pasazerskich do 140 km/h, a towarowych do 100 km/h lub 80 km/h — w zalezno§ci
od masy brutto. Tak samo jak w poprzednich projektach — poprawa wszystkich parame-
trow tak, aby wykorzysta¢ w pelni modernizacje portu gdynskiego. Sukces kolei numer
9 spowodowal szybsze podjecie prac nad tym projektem. Zakladamy podpisanie umowy
na roboty budowlane w drugim kwartale 2020 roku. Zakoniczenie na poczatku 2023.

Odnos$nie odcinka Ko$cierzyna-Maksymilianowo zakladamy podpisanie umowy
na roboty budowlane do konca roku 2020 i zakonczenie do konca trzeciego kwartatu
2023 roku.

To byloby tyle, w skrocie telegraficznym, jesli chodzi o te projekty.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Dziekuje bardzo. Otwieram dyskusje. Czy macie panstwo pytania? Nie ma pytan.
Te projekty idg sprawnie wiec jest dobra wspoélpraca. Gorzej z drogami. Dziekuje
bardzo.

Zastepca dyrektora Departamentu Kolejnictwa w Ministerstwie Infrastruktury Jakub
Kapturzak:
Jesli jeszcze moge — o obnizeniu tej stawki?

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Bardzo prosze.

Zastepca dyrektora Departamentu Kolejnictwa w Ministerstwie Infrastruktury Jakub
Kapturzak:
Prezentacja, ktorg wcze$niej przedstawitem dotyczyla czesci naszego Krajowego Pro-
gramu Kolejowego. W celu zwiekszenia atrakcyjnosci transportu towaréw koleja,
widzimy dwa glowne sposoby. Pierwszy to poprawa infrastruktury — o tym byta prezen-
tacja poprzednia, a drugi to obnizenie stawki dostepu za korzystanie z infrastruktury
kolejowej i stabilizacja. To tez jest bardzo wazne w zwigzku z tym, ze kontrahentom
naszych klientow — méwimy o klientach przewoznikéw kolejowych, chcielibySmy zapew-
ni¢ stabilno§¢ prowadzenia biznesu. Bylo o to troche trudno.
Chcialtbym podkreslic dwie kwestie. Jest podpisana umowa piecioletnia pomiedzy
Ministerstwem Infrastruktury a zarzadcg infrastruktury kolejowej w zakresie utrzy-
mania i remontow infrastruktury kolejowej. Ta umowa wynika z przepiséw unijnych,
konkretnie z dyrektywy 34 z 2012 roku. Jej celem jest, aby przerzucic na panstwo czlon-
kowskie co najmniej 65% kosztow ponoszonych przez zarzadce infrastruktury kolejowe;.
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W naszej opinii zalozenia tej umowy wypelniliémy. Juz teraz Panstwo Polskie pokrywa
wiekszo§¢ kosztow zarzadcow infrastruktury kolejowe;.

Natomiast w zakresie przewozéw kontenerowych, transportu intermodalnego
ta umowa umozliwia dodatkowe obnizenie stawek dostepu dla tego typu klientow.
Zalacznik 21 tej umowy zawiera katalog linii kolejowych podlegajacych takim obniz-
kom. To sg praktycznie linie, ktore sg uzywane w transporcie intermodalnym w Polsce.
W zakresie tych linii i pociggéw, ktore sg ztozone wylacznie z wagonow do przewozow
intermodalnych - jest nimi prowadzony taki transport lub wracaja prézne, jest mozli-
wos¢ uzyskania 25% bonifikaty w zakresie stawki dostepu. W sytuacji, gdy pociag spetnia
warunki, sktada sie z tego typu wagonow i jedzie po liniach wymienionych w zalgczniku
do umowy, zarzadca stosuje taka stawke, jednocze$nie raportujgc co miesigc wykonanie
ministrowi wlasciwemu do spraw transportu.

W zwigzku z tym mechanizm jest wdrozony. Oczywiscie zawsze jest tak, ze diabet
tkwi w szczegotach. A tym cudownym szczegolem sg Srodki finansowe. Im wiecej pienie-
dzy tym bardziej mogliémy obniza¢ stawke. W chwili obecnej natomiast mozemy obnizyé
0 25%. Przy czym obnizenie to dotyczy stawki juz obnizonej dla wszystkich uzytkowni-
koéw, czyli stawki, ktora zgodnie z przepisami unijnymi zaklada, ze przewoznik kolejowy
pokrywa tylko koszty wygenerowane przez przejazd danego pociagu. To jest szacowane
na 30-35% kosztow. Tego dotyczy ta dalsza obnizka.

Dziekuje bardzo.

Przewodniczaca posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

r.k.

Dziekuje bardzo. Czy sg jakie§ pytania? Nie ma.

Szanowni panstwo wyczerpaliSmy porzadek dzienny.

Mam nadzieje, ze po naszej dyskusji i propozycjach przedstawianych przez osoby
z zarzgdow portow, zostanie przekazana koncepcja rozwigzan ustawowych panu mini-
strowi. W razie czego mozna to przekonsultowaé z naszymi portami. Sg one bardzo
potrzebne, w zwigzku z planami rozwojowymi portow, ktore do budzetu panstwa wno-
szg bardzo wiele ze swej dziatalnoSci. Chcemy jg poszerzaé. Byé moze jest taka mozli-
wo§¢, ze mozemy z tych pieniedzy wypracowanych wybudowaé droge. Samg inwestycje
mozemy sfinansowac — to pod rozwage panu ministrowi. Musimy jako$ problem roz-
wigzac, bo w perspektywie mamy za duzo do stracenia, zebySmy nie podjeli dziatan,
aby porty mogly realizowac inwestycje, ktore sobie zalozyly. Musimy mie¢ §wiadomo§¢,
ze s to dobrze wydane pieniadze i stawac si¢ coraz bardziej konkurencyjni na rynku.

Zyczac panstwu szczesliwego powrotu do domu i dziekujac za udzial w posiedzeniu
Komisji, zapraszam do udzialu w kolejnym. Koficze i zamykam posiedzenie.
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