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Ktore odcinki drog, w jakich latach i jaki kilometraz zostang zrealizowane do 2020 r.
Co jestescie panstwo w stanie zrobi¢. Oczekuje odpowiedzi, ze Pan Minister sprecyzuje co,
kiedy i gdzie? (Poset Andrzej Adamczyk)

W przypadku drog wyzwaniem nie jest zdolno$¢ organizacyjna organow rzadowych czy
gotowos¢ projektow lecz ograniczenie $rodkow finansowych dostgpnych na realizacje
inwestycji. Z uwagi na ograniczone mozliwosci finansowe panstwa, $rodki dost¢gpne na
realizacje Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2011-2015 to 82,8 mld zi. W limicie
tym zmiescity si¢ tylko zadania ujete w zatgczniku nr 1. Natomiast inne zadania, rowniez
gotowe do rozpoczecia do 2013 roku, nie uzyskaty finansowania (zabrakto ponad 40 mld zt)
i dlatego umieszczono je w rezerwowym Zatgczniku nr la.

Odnoszac si¢ do kwestii realizacji drog w perspektywie do 2020 r. nalezy wskazaé, ze plany
inwestycyjne zwigzane z realizacja nowej perspektywy finansowej na lata 2014 — 2020 sg
uzaleznione od wielkos$ci srodkéw, ktore zostang przyznane Polsce w ramach funduszy
strukturalnych. W zaleznosci od kwoty do realizacji zostana skierowane zadania obecnie
znajdujace si¢ w zalaczniku la i 2 Programu, dla ktoérych trwaja prace przygotowawcze.
Celem Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej na nowa perspektywe
finansowg jest zrealizowanie projektow, ktore zwigksza dotychczasowa drogowa dostepnosé
komunikacyjng Polski w tym ukonczenie drog ekspresowych w ciggach komunikacyjnych
taczacych gléwne osrodki gospodarcze kraju, stanowigce jednoczesnie trasy migdzynarodowe
0 najwigkszym obcigzeniu ruchem tranzytowym.

Co z kolejami duzych predkosci? Co z setkami i milionami zlotych zaangazowanymi w ten
projekt, bo nie mowimy tylko w wymiarze efektownym, ale mowimy takze W wymiarze
efektywnym? (Poset Andrzej Adamczyk)

Decyzja Ministra Transportu Budownictwa 1 Gospodarki Morskiej nie oznacza calkowitej
rezygnacji z projektu Kolei Duzych Predkosci, a jedynie zmienia termin jego finalizacji na
rok 2030. Podstawowe prace studialne dla tego zadania bedg kontynuowane tak aby zapewnic
okreslenie charakteru biznesowego 1 finansowego dla tej inwestycji, jak réwniez wskazaé
ostateczny przebieg linii. Nie wyklucza si¢, ze pierwsze prace realizacyjne rozpoczng si¢ juz
w przysztej perspektywie, ze skupieniem ich w obrebie weztdw kolejowych Warszawskiego,
Lodzkiego, Poznanskiego 1 Wroctawskiego, co przede wszystkim znaczaco udrozni sie¢ dla
pociaggow konwencjonalnych na podejsciach do tych weztow, a takze stworzy warunki dla
wprowadzenia do nich przysztego KDP.

Nie powiedzial Pan nic o sprzedazy spotki Polskie Koleje Linowe. Czy w koncu rzqd zechce
sprzedac to, czego sprzedac nie powinien i o co toczy sig¢ batalia, zeby zostato panstwowe, czy
tez bedzie pan Polskie Koleje Linowe sprzedawat? (Posel Andrzej Adamczyk)

Proces prywatyzacji Spotki Polskie Koleje Linowe S.A. (PKL S.A.) prowadzony jest przez jej
wlasciciela, tj. Spotke PKP S.A. Z uwagi na fakt, ze Spotka PKL S.A. nie zostala utworzona
na podstawie ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji
| prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,, Polskie Koleje Panstwowe” (Dz. U. Nr 84,
poz. 948, z p6zn. zm.), stosownie do przepisOw ustawy, podjecie decyzji 0 wszczgciu procesu
prywatyzacji tej Spotki lezato w gestii PKP S.A.



Spotka PKP S.A. jest podmiotem prowadzacym dziatalno§¢ gospodarcza, ktorego
podstawowym zadaniem jest restrukturyzacja finansowa i organizacyjna wynikajaca z faktu,
iz jest jedynym spadkobierca bylego przedsicbiorstwa panstwowego PKP, po ktorym PKP
S.A. przejeta zobowigzania finansowe. Zbywanie przez PKP S.A. aktywow, w tym akcji
I udziatéw spotek, jest jedng z form pozyskania Srodkow na sptate powyzszych zobowigzan.
Ponadto, dzialalno$¢ gospodarcza w zakresie przewozu pasazerow kolejami linowymi
w celach turystycznych nie nalezy do branz, ktore powinny podlega¢ szczegdlnej ochronie
ze strony Panstwa, poniewaz dziatalno$¢ ta nie jest zwigzana z bezpieczenstwem
| obronnoscig oraz nie ma na celu zapewniania uslug majacych podstawowe znaczenie
dla spoteczenstwa.

Kwestia lotnictwa. Jeszcze dwa lata temu prosilismy na posiedzeniu Komisji, abyscie panstwo
nie zlecali kolejnego studium za kilkanascie milionow zlotych. Kolejne studium zostato
zlecone i idea zostala zarzucona. Dobrze jest mowi¢ na poziomie ,,nie mozna’, ,, zmieniamy
strategie”. Tylko chcialbym ustyszec¢, kto za to odpowie? Kto za to osobiscie odpowie?
(Posel Andrzej Adamczyk)

Co sie robi w sprawie centralnego portu lotniczego? (Poset Michal Wojtkiewicz)

W Polsce funkcjonuje obecnie lotnisko centralne i jest nim Port Lotniczy Chopina
w Warszawie — nie tylko dlatego, ze obstuguje niemal tylu pasazerow oraz operacji lotniczych
co pozostale porty razem wzigte. Takze dlatego — co nalezy podkresli¢c — ze jako jedyne
w kraju wypehia funkcje tranzytowe zaréwno dla polaczen krajowych jak i zagranicznych.
Ponadto jego lokalizacja powoduje, Ze jest dogodne dla pasazerow ze wszystkich regionow
kraju. Jednak posiada takze wady, a jedng z nich jest ucigzliwos¢ dla setek tysigcy
mieszkancow aglomeracji warszawskiej spowodowana hatasem. Chcac zapewni¢ warunki
zrOwnowazonego rozwoju w ramach istniejgcych norm prawnych ustalono wokot lotniska
obszar ograniczonego uzytkowania. A biorgc pod uwage, ze lotnisko Chopina nie posiada juz
obecnie mozliwosci budowy nowego pasa startowego, musiato pojawi¢ si¢ pytanie o jego
dalszy rozwdj — kiedy 1 w jakich warunkach ulegna wyczerpaniu naturalne mozliwosci
rozwoju 1 jakie sg mozliwe alternatywne rozwigzania. Wobec tego nalezalo zweryfikowac
przestanki 1 oceny zawarte we wcze$niejszych opracowaniach, uwzgledniajac ograniczone
mozliwosci rozwoju lotniska w Warszawie. Stad tez projekt pod nazwa ,, Prace analityczne
zwigzane z przygotowaniem lotniska centralnego dla Polski jako elementu systemu
transportowego”, ktory w 85% jest finansowany ze srodkow unijnych w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, zakresem obejmujacy szerokie spectrum analiz,
istotnych rowniez z uwagi na komplementarno$¢ europejskiego systemu transportowego.

Obecnie zostat zakonczony pierwszy etap prac, w ramach ktéorych wykonano szczegétowy
I wielotematyczny opis polskiego rynku transportu lotniczego, stojacych przed nim wyzwan,
przepustowosci portow lotniczych oraz przestrzeni powietrznej i — co najwazniejsze —
dtugoterminowa prognoza ruchu pasazerskiego i1 towarowego oraz operacji lotniczych
do/z Polski. Uzyskany wynik wskazuje na potencjatl rzgdu 80 mln pasazerow lacznie
we wszystkich portach lotniczych w 2035 roku, w tym 35 mln pasazerow dla lotniska
warszawskiego. Pojawia si¢ zatem problem realnych mozliwosci absorpcji tego ruchu przez
Lotnisko Chopina — szczegdlnie w sytuacji istnienia powaznych ograniczen srodowiskowych
okreslajacych jego dopuszczalng przepustowos$¢ w przedziale 15-16 mln pasazeréw rocznie.



Wykonana przez renomowane mi¢dzynarodowe konsorcjum z udzialem ekspertow
Ministerstwa analiza wykazata, ze przeniesienie operacji lotniczych w nowe miejsce, wolne
od ograniczen srodowiskowych i spetniajace pod tym wzgledem wszystkie wymagane normy,
zapewniajagce maksymalny poziom bezpieczenstwa oraz poprawiajagce  poziom
skomunikowania ze wszystkimi regionami jest rozwigzaniem optymalnym oraz
uzasadnionym ekonomicznie. Dlatego tez Ministerstwo zamierza kontynuowaé prace
analityczne, ktore dadza odpowiedz na wiele waznych dla tego tematu zagadnien, takich jak
najkorzystniejszy model finansowania 1 zarzadzania, racjonalny i efektywny program
funkcjonalno-uzytkowy, a takze wybor optymalnej lokalizacji. Ten projekt jest wpisany
w Plan Dziatalno$ci Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej i powinien
by¢ zakonczony do konca 2013 r.

Komplementarnos¢, to pojecie zostalo wymienione w pana wystgpieniu wczoraj bodajze,
przedwczoraj na konferencji prasowej z premierem. Komplementarnosé przede wszystkim
W systemie drog samorzgdowych i krajowych. Czy komplementarnos¢ od komplementowania,
czy pan sobie w jakis szczegdlny sposob wyobraza wigzanie inwestycji drogowych krajowych
i samorzgdowych? (Posel Andrzej Adamczyk)

Sie¢ drogowa w Polsce tacznie wynosi ponad 406 tys. kilometrow, w tym: drogi krajowe to
ponad 18 tys. km, drogi wojewodzkie to ponad 28 tys. km, drogi powiatowe to ok. 126 tys.
km, a drogi gminne to prawie 233 tys. km. Drogi krajowe stanowiace ok. 5 % wszystkich
drég publicznych, sg krggostlupem sieci drogowej i przenosza ok. 60 % ruchu. Natomiast
drogi samorzadowe zapewniaja podstawowe polaczenia centralnych osrodkoéw gospodarczych
regionow, ponadto sg waznymi ciggami komunikacyjnymi tgczacymi powiaty i gminy, a wiec
istotnymi z punktu widzenia potrzeb lokalnych spotecznosci, ktore korzystaja z tych tras na
co dzien dojezdzajac do szkol, uczelni, zaktadow pracy czy innych osrodkow swiadczacych
ustugi publiczne.

W chwili obecnej realizowany jest program wieloletni pn. Program Budowy Drég Krajowych
na lata 2011-2015 ustanowiony uchwata Rady Ministrow dnia 25 stycznia 2011,
Zasadniczym celem podejmowanych dziatan jest stworzenie sieci drogowe] o znacznie
wyzszych niz obecnie parametrach uzytkowych, w tym powstanie zasadniczego szkieletu
drog o duzej przepustowosci, stanowigcych sie¢ potaczen pomiedzy najwigkszymi osrodkami
gospodarczymi kraju.

Sie¢ drog samorzadowych (regionalnych 1 lokalnych) stanowi uzupeilnienie sieci drog
krajowych. Stymuluje rozwoj gospodarczy, szczego6lnie matych i $rednich przedsigbiorstw
zlokalizowanych na terenach gmin i powiatow i stuzy sprawnemu przemieszczaniu si¢
mieszkancoOw w swoich rejonach. Ich znaczenie w uktadzie komunikacyjnym, polegajace na
poprowadzeniu ruchu z mniejszych osrodkow do centrow gospodarczych kraju, dowodzi, ze
sie¢ ta jest brana pod uwage w catosciowej polityce transportowej panstwa.

Realizacja inwestycji drogowych powinna uwzglednia¢ uwarunkowania wynikajace
z przepisow techniczno-budowlanych:
— rozporzadzenia Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca

1999 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne
I ich usytuowanie (Dz. U. Nr 43, poz. 430 z p6zn. zm.),



— rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja
2000 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty
inzynierskie i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 63, poz. 735 z pézn. zm.),

— rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2002 r. w sprawie
przepisow techniczno-budowlanych dotyczacych autostrad ptatnych (Dz. U. Nr 12, poz.
116 z pdzn. zm.).

Prowadzenie inwestycji zgodnie z ww. przepisami techniczno-budowlanymi powoduje, ze
drogi publiczne w zalezno$ci od kategorii posiadajg odpowiednie parametry techniczno-
uzytkowe (czym wyzsza kategoria tym wyzsze parametry techniczne) oraz zapewnione sg
spojne potaczenia drog w zaleznosci od ich kategorii i klas technicznych.

Kiedy dowiemy sie jaki jest faktyczny stan Krajowego Funduszu Drogowego i jego
zobowigzania, przewidywane wplywy i prognoza wplywow, prognoza koniecznych wydatkow.
(Posel Andrzej Adamczyk)

W uzgodnionym w dniu 2 kwietnia br. Planie finansowym Krajowego Funduszu Drogowego
na 2012 r. przeptywy finansowe ksztaltuja si¢ nastgpujaco:

= Wplywy: 29 029,1 min zi
Wplywy z optaty paliwowe;j 3550,0 min zt
Refundacje z Funduszy UE 15 175,8 miln zt
Kredyty 789,9 min zt
Obligacje 4 116,0 mln zt
Wpltywy w ramach tzw. ,,systemu koncesyjnego” 1 283,7 mln zt
Inne 90,7 mln zt
=  Wydatki: 28 821,6 min zk.
Woydatki na zadania drogowe 23 570,1 mln zF*
Obstuga finansowania dluznego 2 729,8 min zt
Wynagrodzenie prowizyjne dla BGK 13,7 mln zt
Wydatki w ramach tzw. ,,systemu koncesyjnego” 24722 min zt
Inne 35,9 min zt

*wydatki na zadania inwestycyjne — 23 093,6 mln zt
- wydatki na remonty, odbudowy lub przebudowy zniszczonych lub uszkodzonych
drog na skutek powodzi — 476,5 miln zi.

Drzisiaj weszta w zycie zwigkszona optata na autostradzie A4. Panski poprzednik w 2009 r.,
W grudniu, powiedzial, Ze powola zespol, ktory zajmie sie analizg umowy ze Stalexportem,
zajmie sig¢ przygotowaniem systemowych rozwiqzan, ktorych celem bedq nizsze oplaty
autostradowe. Kiedy, w jaki sposob zrealizuje pan deklaracje swojego poprzednika, ale
czlonka tego samego rzqdu, rozumiem, w sprawie zmniejszenia oplat za przejazd autostradg.
(Posel Andrzej Adamczyk)



W zwiazku z przeprowadzong w 2005 oraz 2006 r. przez Najwyzsza Izb¢ Kontroli (NIK)
kontrolg w przedmiocie wykonywania postanowien umowy koncesyjnej na budowe przez
przystosowanie autostrady A-4 na odcinku Katowice — Krakow do wymogdéw autostrady
ptatnej 1 jej eksploatacje, NIK zalecita dokonanie analizy ekonomicznej w zakresie wptywu
cofnigcia koncesji na zobowigzania finansowe Skarbu Panstwa i rozwazenie mozliwosci
renegocjowania warunkéw umowy koncesyjnej w celu zrdwnania pozycji stron tej umowy.

W  konsekwencji powyzszego, przygotowane zostaly propozycje zmian do umowy
koncesyjnej ze Stalexport Autostrada Matopolska S.A. Postuzyly one do przygotowania
projektu aneksu do umowy koncesyjnej. Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad
(upowazniony przez éwczesnego Ministra Infrastruktury) przedstawil Stalexport Autostrada
Matopolska S.A. propozycje aneksu do umowy. Prowadzone rozmowy z koncesjonariuszem
nie doprowadzily do porozumienia. Za gldéwng przyczyne powyzszej sytuacji nalezy uznac,
podtrzymywane stanowisko koncesjonariusza, iz propozycja strony publicznej wplywa
niekorzystnie na sytuacj¢ finansowa spotki. Strona publiczna kontynuuje dzialania
W przedmiotowej sprawie, nawigzujac m.in. wspdiprace z UOKIK.

Nalezy wskaza¢, iz zostata wlasnie zakonczona sprawa obnizki optaty za przejazd autostrada
A4 dla motocyklistow. Spotka SAM S.A. wychodzac naprzeciw licznym i czgstym
postulatom tej grupy uzytkownikow autostrady zastosowata od 1 kwietnia 2012 r. bonifikaty
dla motocykli w wysokosci 50%. Obecnie optata za przejazd od motocykli na odcinku
autostrady A4 Katowice — Krakéw wynosi 4,5 PLN na PPO (9 PLN za przejazd catym
odcinkiem SAM S.A))

Nie moge nie zapytac o sprawy matopolskie. Pan Minister Tadeusz Jarmuziewicz dziwit sie,
ze mowie o wyrzuconych w bloto pienigdzach. Wyrzucone w bloto pienigdze, to mniej wiecej
inwestycja S7 w obrebie Krakowa, to jest kilkaset milionow ztotych na droge ekspresowq
dlugosci niecalych dwoch i pot kilometra. Ona si¢ koniczy w krzakach. Pytanie — jaki jest
rachunek ekonomiczny tego przedsigwzigcia i kto odpowie dzisiaj za to, ze ten rachunek
ekonomiczny, jest praktycznie rzecz biorqc, nieaktualny? Obwodnica Skawiny, podobna
sytuacja. Mamy wydane kilkadziesigt milionow zlotych, brak decyzji. Za chwile przepadnie
nam decyzja. Ponadto prosze w koncu doprecyzowaé jakie sq oszczednosci na przetargach
drogowych? (Poset Andrzej Adamczyk)

Odcinek drogi ekspresowej S-7 wezet Biezanow - ulica Christo Botewa o dtugosci 2,7 km
zrealizowany zostal w ramach zadania pn. Budowa autostrady A-4 Wielicka -Szarow wraz
z drogq S-7 Biezanow - Christo Botewa i w dniu 19 listopada 2010 r. zostat oddany do ruch.
Odnoszac si¢ do kwestii zarzutu, ze przedmiotowy odcinek jest droga donikad, uprzejmie
informuj¢, ze przedluzeniem w/w zadania bedzie planowana inwestycja pn. Budowa A-4
Wielicka — Szaréw wraz z drogg S-7 Biezanéw — Christo Botewa — Igolomska na odcinku
Krakow (wezet Igotomska) — Krakow wezel Christo Botewa (Rybitwy) stanowigca element
tzw. wschodniej obwodnicy Krakowa, o dtugosci 4,4 km. Przedmiotowe zadanie zostalo ujete
w zataczniku nr la do Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2011 — 2015, tj. na liscie
zadan priorytetowych. Przedmiotowe zadanie polaczy oddany juz odcinek drogi ekspresowej
S-7 wezetl Biezanow - ulica Christo Botewa z planowang droga ekspresowa S-7 od Krakowa
(w. Igotomska) do granicy wojewodztwa Swigtokrzyskiego w zwiazku z powyzszym nalezy
podkresli¢, ze w chwili obecnej brak jest podstaw do stwierdzenia o zmarnowaniu dotychczas



wydanych pieniedzy na prace zwigzane z oddaniem odcinka drogi ekspresowej S-7 wezel
Biezanéw - ulica Christo Botewa.

W kwestii realizacji zadania budowy obwodnicy Skawiny w ciggu drogi krajowej nr 44 nalezy
wskaza¢, ze zadanie to zostato ujete w Programie Budowy Drog Krajowych na lata 2011-
2015 réwniez na liScie zadan priorytetowych. (zalacznik nr la). Z uwagi na aktualne
mozliwosci finansowe panstwa resort transportu zobowigzany jest racjonalnie wykorzystywac
dostepne $rodki finansowe. W chwili obecnej, w pierwszej kolejnosci, realizowane sg zadania
znajdujace si¢ na liscie podstawowej tj. w szczegoOlno$ci: autostrady, zadania
wspotfinansowane z funduszy UE oraz inwestycje wynikajace z zawartych zobowigzan.

Jednoczesnie nalezy wskazaé, ze w ramach podjetych dziatan, przy wspotpracy GDDKiA
z samorzadem miasta, dla odc. II i III uzyskane zostaty: decyzja srodowiskowa, lokalizacyjna
oraz pozwolenie na budow¢. W odniesieniu do dwoch pozostatych odcinkow prace zwigzane
z przygotowaniem zadania zostaly wstrzymane. Nalezy bowiem wskazaé, ze w trakcie prac
projektowych prowadzonych dla odc. IV 1 V stwierdzono, iz ostatni V odcinek projektowane;j
obwodnicy przechodzi przez sktadowisko poprzemystowe po Hucie Aluminium w Skawinie.
Wykonane na zlecenie GDDKIA ekspertyzy nie potwierdzity w sposob rozstrzygajacy
I jednoznaczny mozliwos$ci realizacji inwestycji w przedmiotowym ksztalcie, czyli w obecnie
proponowanym przebiegu przez sktadowisko odpadow. W zwiazku z powyzszym zaistniata
konieczno$¢ zmiany przebiegu drogi oraz wydtluzenia ostatniego jej odcinka.

Odnoszac si¢ do kwestii zarzutu ewentualnej niegospodarnosci zwigzanej ze
zmarnotrawieniem wydatkowanych $srodkéw finansowych 1 czasu poswigeconego na proces
przygotowawczy nalezy wskazaé, ze zgodnie z art. 37 ust. 1 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r.
Prawo budowlane (tekst jedn. z 2010 r. Dz. U. Nr 243, poz. 1623 z pdézn. zm.) decyzja
0 pozwoleniu na budowe wygasa, jezeli budowa nie zostata rozpoczeta przed uptywem 3 lat
od dnia, w ktérym decyzja ta stata si¢ ostateczna lub budowa zostata przerwana na czas
dhuzszy niz 3 lata. W zwiazku z powyzszym nalezy podkresli¢, ze w chwili obecnej brak jest
uzasadnienia dla twierdzen o zmarnowaniu dotychczas wykonanych prac.

Odnoszac sie do pytania dotyczacego oszczednosci na przetargach drogowych, informuje, ze
z danych przekazywanych do resortu transportu przez GDDKiA wynika, iz kwota
wygospodarowanych oszczedno$ci w ramach limitu okreslonego w Programie, mozliwa do
przeznaczenia na realizacj¢ dodatkowych zadan spoza zalacznika nr 1 (zgodnie ze stanem na
koniec 2011 r.) wynosi niespelna 2 mld zt.

W roku 2010 zbudowano u nas 156 kilometrow drog, w 2011 — 230 km drog. Plan na rok
2012, to jest 642 km autostrad i 444 km drog ekspresowych. Moje pytanie: jak idzie i jak jest
Z realnosciq tego planu?(Posel Anna Paluch)

Odnoszac si¢ do kwestii stopnia zaawansowania planéw budowy drég krajowych, w tym
autostrad 1 drog ekspresowych w 2012 r. nalezy wskaza¢, ze w chwili obecnej realizowany
jest program wieloletni pn. Program Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015,
ustanowiony uchwata Rady Ministréw z dnia 25 stycznia 2011 r. W budowie i przebudowie
znajduje si¢ 1358 km drog krajowych, w tym 529 km autostrad, 739 km drog ekspresowych
I 70 km obwodnic.



Dzigki dotychczasowym dziataniom, pomimo niedostatecznego przygotowania projektow
wynikajagcego z dlugoletniego niedoboru $rodkéw finansowych na realizacje zadan
drogowych, do chwili obecnej udato si¢ przeprowadzi¢ dziatania, w wyniku ktoérych oddano
do ruchu 1609 km droég krajowych, w tym 412 km autostrad, 481 km drog
ekspresowych, 169 km obwodnic oraz 547 km drog po przebudowie.

Polska dysponuje dokumentami strategicznymi na poziomie rzgdowym. Jest projekt planu
zagospodarowania przestrzennego kraju, gdzie te cele sq zdefiniowane jasno. Komunikacja
W takim pieciokqgcie: Warszawa, Poznah, Wroclaw, Slgsk, Krakéw. Pie¢ najwazniejszych
miast i aglomeracji w kraju. I to jest, Ze tak powiem, w hierarchii naszych potrzeb, to jest
najwazniejsza kwestia. Drugq kwestig jest ruch na zewnqtrz, poza granice kraju, a dopiero
trzecig kwestiq jest tranzyt, czyli zwigzana z tym budowa autostrad. To jest jako trzeci
priorytet w kolejnosci, w hierarchii ustanowionych celow. A zatem to jest moje, Panie
Ministrze, pytanie dokgd bedziemy tworzy¢ dokumenty strategiczne, zamiast je wprowadzac
W zycie? Ja przypomne, Ze w poprzedniej kadencji Pan Minister Michal Boni w sposob
niezmordowany stworzyl strategie ,, Polska 2020, , Polska 2030, tylko Ze te strategie,
a biezqce dzialania rzqdu, byly jak jedno na wschéd, a drugie na zachéd. Wiec stgd moje
pytanie ile bedzie kosztowac ta strategia w wykonaniu pana ministra Tadeusza Syryjczyka,
kiedy ona zostanie ujawniona? Bo nasze odczucie po tych czterech latach dyskusji
W poprzedniej kadencji jest takie, ze dokumentow strategicznych robi si¢ wiele, ale gorzej jest
ze spojnosciq dziatan rzqdu z tymi strategiami. (Poset Anna Paluch)

Prace nad Strategig Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku) trwaja
od 2009 r. Istota zaangazowania Pana Ministra Tadeusza Syryjczyka w procesie opracowania
ww. dokumentu strategicznego jest pozyskanie dodatkowej opinii eksperckiej. SRT jest
sredniookresowym, sektorowym dokumentem strategicznym, ktory zgodnie z ustawg z dnia
6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2009 r. Nr 84, poz. 712
oraz z 2011 r. nr 157, poz. 1241), i uchwalg Rady Ministrow z dnia 24 listopada 2009 r.
w sprawie planu uporzadkowania strategii rozwoju stanowi integralny element spdjnego
systemu zarzadzania krajowymi dokumentami strategicznymi m.in. z Dtugookresowq
Strategiq Rozwoju Kraju (DSRK), Sredniookresowq Strategiq Rozwoju Kraju (SRK 2020),
Koncepcjg Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (KPZK).

Harmonogram odnoszacy si¢ do procesu opracowywania STR przedstawia si¢ nastgpujaco:

e 3 wrzeSnia 2010 r. — zgodnie z ustawg z dnia 6 grudnia 2006 r. 0 zasadach
prowadzenia polityki rozwoju oraz ustawg z dnia 3 pazdziernika 2008 .
0 udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa
W ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko (Dz. U. 2008
nr199 poz. 1227, z poédzn. zm., Minister Infrastruktury podal do publicznej
wiadomosci, za posrednictwem witryny internetowej, portalu BIP ministerstwa,
informacje o przystgpieniu do opracowywania projektu Strategii Rozwoju Transportu
oraz o jej przedmiocie, a takze opublikowat dokument pn: Strategia Rozwoju
Transportu — Zalozenia.




e 15 listopada 2010r. — podpisanie umowy z firmq konsultingowq ( wybrang zgodnie
z procedurami  Banku Swiatowego i wg metody CQSl), ktorej  zlecono
przeprowadzenie strategicznej oceny oddzialywania na Srodowisko (SOOS) projektu
SRT wraz z opracowaniem jej Prognozy Oddziatywania.

e 30 marca 2011r. — projekt Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywq
do 2030 roku) zostat zaakceptowany przez Kierownictwo resortu infrastruktury.

e 11 kwietnia 2011 r. — projekt SRT skierowano do uzgodnien migdzyresortowych,
w wyniku ktorych Ministerstwo Infrastruktury otrzymato 165 uwag z 13 resortow
I organéw podlegtych. Otrzymane uwagi zostaly przeanalizowane pod katem ich
zasadnosci 1 mozliwosci uwzglednienia w SRT. W dniach 13.06-20.06.2001 r.
stanowisko MI odnosnie zgloszonych uwag do projektu SRT zostato przekazane
wszystkim uczestniczgcym w  procesie uzgodnien resortom. W przypadku
rozbieznosci stanowisk organizowane byty konferencje uzgodnieniowe miedzy MI
a resortem podtrzymujacym uwagi, w celu wypracowania konsensusu. W dniu 5 lipca
2011 r. odbylo si¢ spotkanie z przedstawicielami MRR, a w dniu 6 lipca 2011 r.
z reprezentantami resortu rolnictwa, podczas ktorych uzgodniono kompromisowe
zapisy w SRT.

e 14 Kkwietnia 2011 r. — projekt zostal zaprezentowany na Komitecie Koordynacyjnym
ds. Polityki Rozwoju.

e 18 kwietnia 2011r. — na stronie internetowej ministerstwa zostata opublikowana
informacja o planowanych konsultacjach spotecznych dokumentéw: Strategia
Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywqg do 2030 roku) oraz Prognoza
oddziatywania na Ssrodowisko projektu Strategii Rozwoju Transportu Wraz
z projektem SRT i dostepnymi jej zatacznikami.?

e 11 maja 2011 r. — na witrynie ministerstwa, dodatkowo zamieszczono projekt
Prognozy Oddziatywania na Srodowisko SRT. Jednoczesnie w tym dniu ogloszenie
0 konsultacjach spolecznych SRT i POS ukazalo sie na portalu BIP ministerstwa oraz
poszczegodlnych urzedow wojewddzkich, jak rowniez w gazecie ,,Dziennik — Gazeta
Prawna”. Ponadto, obydwa dokumenty zostaly udost¢epnione do wgladu opinii
publicznej w Glownej Bibliotece Komunikacyjnej ministerstwa.

e 16 maja 2011 r. — projekt SRT wraz z zalacznikami zostal przedstawiony
I oméwiony na posiedzeniu Zespolu do Spraw Infrastruktury, Rozwoju Lokalnego,
Polityki Regionalnej oraz Srodowiska obradujacego w ramach Komisji Wspdlnej
Rzadu i1 Samorzadu Terytorialnego, podczas ktérego zostaly zgloszone uwagi

! Metoda CQS - (ang. Selection based on the Consultants’ Qualifications) — dotyczy wyboru firmy na podstawie
kwalifikacji personelu przez nig zatrudnianego.

2 Zgodnie z zapisami Ustawy z dnia 6 grudnia 2006r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju, a takze
W nawiazaniu do art. 54 ust. 2 ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostgpnianiu informacji o srodowisku
i jego ochronie, udziale spoteczenistwa w ochronie Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko,
organ opracowujacy projekt dokumentu wymagajacego przeprowadzenia strategicznej oceny oddziatywania na
srodowisko powinien zapewni¢ mozliwo$¢ udziatu spoteczenstwa w procedurze opiniowania i uzgadniania
ostatecznego ksztattu tego dokumentu. Procedura ta powinna zosta¢ przeprowadzona zgodnie z przepisami
dziatu 1II rozdziatéw 1 i 3 ustawy OOS. W mysl zapisow wskazanych rozdziatéw, organ administracji
odpowiedzialny za opracowanie projektu dokumentu powinien zapewni¢ mozliwo$¢ udziatu spoleczenstwa
przed przyjeciem tego dokumentu



(stosownie do art. 6 ust. 1 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 roku o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju, projekty strategii rozwoju podlegaja konsultacjom
Z jednostkami samorzadu terytorialnego, partnerami spotecznymi i gospodarczymi
oraz Komisjg Wspdlng Rzadu i Samorzadu Terytorialnego). W toku dalszych prac
nad projektem dokumentu, uwagi powyzsze podlegaly analizie pod katem ich
zasadnosci 1 mozliwos$ci uwzglednienia w SRT .

od 16 maja do 1 czerwca 2011 r. — odbywatly si¢ konferencje regionalne w ramach
konsultacji spotecznych SRT i POS (Szczecin, Krakow, Lublin, Warszawa).

30 czerwca 2011 r. — zostalo opublikowane na stronie internetowej resortu
Sprawozdanie Ministerstwa Infrastruktury z przebiegu i wynikow konsultacji
spotecznych projektu Strategii Rozwoju Transportu i Prognozy oddzialywania na
srodowisko projektu Strategii.

I potowa lipca 2011 r. — zakonczono uzgodnienia z GDOS w zakresie uwag
| postulatow zgloszonych do projektu SRT oraz zwigzanej z nim Prognozy
Oddziatywania na Srodowisko (POS).

31 lipca 2011 r. — zakonczono prace polegajace na opracowaniu projektu SRT
uwzgledniajacego zaakceptowane uwagi, wnioski i opinie zebrane podczas konsultacji
migdzyresortowych.

5 sierpnia 2011 r. — zakonczono proces strategicznej oceny oddziatywania na
srodowisko projektu SRT. Opracowana w jego ramach zmodyfikowana wersja
Prognozy Oddziatywania na Srodowisko (uwzgledniajacej zalecenia GDOS)
podlegata analizie przez ministerstwo, pod katem konieczno$ci wykorzystania w SRT
zawartych w niej rekomendacji.

potowa sierpnia 2011 r. — zlecono przygotowanie ekspertyzy uzupetniajacej projekt
SRT w zakresie: ,,Zmian organizacji i zarzadzania systemem transportowym w celu
podniesienia efektywnosci jego funkcjonowania w perspektywie 2020/2030.

wrzesien 2011 r. — zakonczone zostaly prace polegajace na wprowadzaniu do tekstu
SRT uzupetnien i korekt uwzgledniajacych rekomendacje GDOS oraz wnioski

| zalecenia zawarte w opracowanej i przyjetej Prognozie oddzialywania na srodowisko
SRT.

wrzesien 2011 r. — naniesiono uwagi zgtoszone do projektu SRT w ramach konsultacji
spotecznych (w trakcie tego procesu przekazano w sumie 52 stanowiska z 700
uwagami i postulatami w odniesieniu do przedmiotowego dokumentu).

pazdziernik 2011 r. — uzgodniono ramy finansowe dla realizacji zadan okreslonych
w SRT (podczas posiedzenia KK w dniu 14.07.2011 r.). Ustalono, iz zostanie
powotany zespot ekspercki, kierowany przez MRR, ktéry zajmie sie¢
uporzadkowaniem 1 przygotowaniem kompleksowych zatozen ram finansowych dla
strategii zintegrowanych, ktore pdzniej zostang zagregowane w ramach finansowych
sredniookresowej Strategii Rozwoju Kraju. Odebrano ekspertyz¢ pn. ,.Zmiana
organizacji i zarzadzania systemem transportowym w celu podniesienia efektywnos$ci
jego funkcjonowania w perspektywie 2020/2030”, ktéra zostala wykorzystana do
opracowania dodatkowego rozdziatu SRT dotyczacego zmian w zakresie zarzadzania
systemem transportowym.
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e grudzien 2011 r. — zakonczone zostaly prace polegajace na wprowadzaniu do tekstu
SRT uzupehien i korekt uwzgledniajgcych zmiany priorytetow w zakresie polityki
transportowe;j.

e grudzien 2011/ styczen 2012 r. — w zwigzku z powyzszym przeprowadzone zostaly
ponowne konsultacje wewnatrzresortowe i migdzyresortowe projektu SRT.

e styczen — luty 2012 r. — prowadzenie prac polegajacych na analizie i nanoszeniu
zaakceptowanych w ramach ww. Konsultacji uwag. W przypadku rozbieznosci
stanowisk w ramach konsultacji miedzyresortowych organizowane byty konferencje
uzgodnieniowe.

e marzec 2012 r. — projekt SRT wraz z zalacznikami zostat przedtozony ministrowi
wlasciwemu do spraw rozwoju regionalnego w celu zaopiniowania jego zgodnosci ze
sredniookresowg Strategia Rozwoju Kraju 2020, ktéra to opini¢ minister wtasciwy do
spraw rozwoju regionalnego przedstawia Radzie Ministréw (w rozumieniu art. 9 pkt 3
ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju SRT jest strategia rozwoju
I powinna by¢ zgodna ze §redniookresowg strategig rozwoju kraju).

e marzec 2012 r. — projekt SRT wraz z zalacznikami zostal przekazany do uzgodnien
w ramach Komisji Wspdlnej Rzadu i Samorzadu Terytorialnego.

e marzec 2012 r. — przekazanie projektu SRT wraz z zatgcznikami pod obrady KSE.

Dalsze dziatania

e przedstawienie projektu SRT Komitetowi Statemu Rady Ministrow.

e przedtozenie projektu SRT na Radzie Ministrow w celu jego przyjecia w drodze
uchwaty.

Do kiedy bedzie odktadana budowa drogi S7 na odcinku Lubien — Nowy Targ. Tam sq dwa
odcinki, z ktorych odcinek Lubienn — Rabka miat by¢. Rok temu ostal wyrzucony, ale nastepny
odcinek jest rowniez wazny i strategiczny, kiedy rzqd do tego wroci? (Posel Anna Paluch)

Przyjety przez Rad¢ Ministrow w dniu 25 stycznia 2011 r. Program Budowy Drog Krajowych
na lata 2011-2015, musial zosta¢ dostosowany do aktualnych mozliwo$ci finansowych
panstwa. Okres realizacji Programu zaplanowano na 5 lat, natomiast okres programowania
finansowego obejmuje okres 3 lat i zostat podzielony na 3 zalaczniki. Podziat poszczegdlnych
zadan Programu na zataczniki wynikal zarowno z ograniczonych mozliwosci finansowych
panstwa jak tez ze zréznicowanego poziomu przygotowania zadan.

Z uwagi na aktualny stan prac przygotowawczych inwestycja pn. Przebudowa drogi S7
Lubien - Rabka zostala ujeta w ramach Programu w zalgczniku nr 2, zawierajagcym
inwestycje, ktorych realizacja zostanie rozpoczgta po roku 2013 pod warunkiem uzyskania
wszystkich niezbednych decyzji wymaganych przepisami prawa i1 zapewnienia pelnego
finansowania.

Prace nad projektem ,,Budowa drogi ekspresowej S7 Krakow - Rabka Zdr6j na odcinku
Lubien-Rabka Zdroj km 713+580,21 — km 729+410,00 oraz budowy odcinka drogi krajowej
nr 47 klasy GP na odcinku Rabka Zdrdj — Chaboéwka km 0+000,00 — km 0+877,22”, sg
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prowadzone. Dla odcinka Lubien — Rabka w klasie ekspresowej S-7 przewidziany jest
przebieg tunelowy (2 km) zgodny z decyzja srodowiskowa. Wczesniej byly rozpatrywane
inne warianty, ale ostatecznie zostal wybrany wariant tunelowy.

Faza realizacji ww. inwestycji jest jednak uzalezniona od przyznania $rodkow i uzyskania
decyzji o zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji drogowej (ZRID). Po uzyskaniu decyzji ZRID
nastgpig przejecia nieruchomo$ci i przeprowadzone zostang badania archeologiczne.
Natomiast procedura wyboru wykonawcow moze si¢ rozpocza¢ dopiero po potwierdzeniu
srodkow na te inwestycje. Nalezy jednak zaznaczy¢, iz z uwagi na brak $rodkow
finansowych, rozpoczecie ww. inwestycji w obecnej perspektywie finansowej nie jest
mozliwe.

Gestos¢ sieci i przystankow kolejowych, szczegdlnie na terenach potnocnych i zachodnich,
a tam sie¢ kolejowa jest gesta, o wschodniej polowie kraju to juz lepiej nie mowié, na tym
terenie potnocnym i zachodnim gestosé przystankéw kolejowych spadta 0 40% w ostatnich
latach. Srednia predkos¢ przewozowa na liniach kolejowych to jest 60 km/godz. Wiec ja mam
pytanie, co z kontraktowaniem projektow kolejowych z Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko? Przypomne o tym miliardzie euro przeniesionym z projektéw
kolejowych na drogowe w trybie nadzoru ustanowionym ustawq o zasadach prowadzenia
polityki rozwoju, i ja bym chciata uzyskac jasng informacje w jaki sposob te pienigdze
zostang wykorzystane. (Poset Anna Paluch)

Aktualnie prowadzone s3 rozmowy z Komisjg Europejska w celu okreslenia ostatecznej listy
projektow, ktore moglyby zosta¢ zakoficzone i rozliczone w ramach obecnej perspektywy
finansowej UE. Podstawg dyskusji jest raport z badania ewaluacyjnego pn. ,, Evaluation of
readiness for implementation of railway projects in Poland and assessing the absorption
capacity of the railway sector in Poland in relation to the Operational Programme
Infrastructure and Environment 2007-2013”, wykonany przez firm¢ LeighFisher na zlecenie
KE. W najblizszych tygodniach kwietnia br. przewidziane sg kolejne spotkania z KE.

Niezaleznie od procedowania wniosku o przeniesienie §rodkow przez KE, po stronie polskiej
prowadzone s3 analizy mozliwosci wykorzystania Srodkow unijnych przeznaczonych
na sektor kolejowy do 2015 roku. Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej przygotowuje liste projektow, ktore moglyby zosta¢ zakonczone i rozliczone
w ramach obecnej perspektyw finansowej UE. Zgodnie z obecnymi zapisami Programu
Operacyjnego, do dofinansowania z funduszy unijnych przewidywane sg projekty obejmujace
modernizacj¢ linii kolejowych, przebudowe dworcow kolejowych oraz zakup taboru
kolejowego. Jednakze podjete zostalty rozmowy z Komisja Europejska odnosnie mozliwosci
realizacji w POIiS inwestycji polegajacych na rewitalizacji linii kolejowych. Prowadzone sg
takze rozmowy dotyczace objeciem wsparciem z funduszy europejskich zadan w zakresie
podniesienia bezpieczenstwa na kolei, m.in. obejmujace przebudowg przejazdow kolejowych
czy zakup rozjazdow kolejowych. Jednoczesnie przygotowywane sg dodatkowe projekty
taborowe. Obecne analizy majg na celu jak najwigksze wykorzystanie srodkow UE.

Pytam o lini¢ Podleze - Piekietko. Jezeli nie potrafi rzqd zbudowa¢ jasnej komunikacji na
potudnie Polski, na Podhale, komunikacji kotowej, to moze czas si¢ wzig¢ za kolej. I ja bym
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nie chciatla styszeé¢ tutaj powtarzanych informacji od ministra odpowiedzialnego za sie¢
kolejowg, Ze po 2030 roku moze si¢ wezmiemy za linie kolejowg Podleze - Piekietko.
Najwyzszy czas, zeby radykalnie skrocic czas dojazdu na potudnie. (Posel Anna Paluch)

Inicjatywa budowy tego potaczenia jest jak najbardziej stuszna 1 w dalszej perspektywie czasu
potrzebna, jednak na chwile obecng z przyczyn ekonomiczno-finansowych nie ma mozliwosci
jej realizacji. Problemy inwestycyjne i eksploatacyjne z jakimi boryka si¢ kolej na terenie
wojewodztwa matopolskiego sg istotne, ale w chwili obecnej priorytetem sg inwestycje
realizowane ze $rodkéw unijnych oraz prace na gléwnych ciggach komunikacyjnych.
Rozpatrywana inwestycja nie byla przewidywana do realizacji w obecnej perspektywie
finansowej w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013.

Aktualnie podejmowane s3a dzialania, majace na celu przygotowanie dokumentacji na
opracowanie Studium wykonalnosci w ramach projektu ,, Budowa nowej linii kolejowej
Podleze - Szczyrzyc -Tymbark/Mszana Dolna " oraz ,, Modernizacja odcinka linii kolejowej
Nowy Sqcz - Muszyna - granica panstwa i Chabowka - Nowy Sgcz". Realizacja tych zadan
jest mozliwa w latach 2014-2020, jednakze pod warunkiem pozyskania $rodkéw na jej
finansowanie. Zamierzenie to zostato ujete ,, Master Planie dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030 roku™, ktory stanowi wyraz narodowej polityki kolejowej. Zaktada si¢ tam
w trzecim okresie planowania (lata 2021-2030) budowe linii kolejowej Podleze - Piekietko,
stanowigcej (wraz ze zmodernizowanymi odcinkami, w tym Nowy Sqcz - Chabowka) docelowe
potaczenie Krakowa z Zakopanem oraz ze Stowacja przez Muszyne.

Miatam okazje obserwowal postepy prac na dworcu we Wroctawiu. To jest obraz nedzy
i rozpaczy. W polowie roku 2011 przejezdzatam przez Wroctaw, byt tam totalny batagan,
rozkopane wszystko co tylko jest mozliwe i pasazerowie obchodzgcy wielkim {tukiem
rozgrzebane tereny budowy, dokladnie tak samo to wyglgda teraz po pol roku. Oczekuje
jasnej odpowiedzi na to, jaki jest kalendarz tych prac? (Poset Anna Paluch)

Projekt pn. ,, Odtworzenie Zabytkowego Historycznego Kompleksu Dworca Wroctaw Glowny
z przebudowq kolejowej infrastruktury technicznej” przebiega zgodnie z przyjetym
harmonogramem poza pracami na I pietrze budynku gldwnego zwigzanymi z rozszerzeniem
zakresu prac konserwatorskich, ktore nie zostana zakonczone przed 31 maja 2012 roku.
Wedtug danych przekazanych przez inwestora - PKP S.A. stan realizacji robot przedstawia
si¢ nastgpujaco:

Plac przeddworcowy: zakonczono wykonywanie nowych konstrukcji plyt zelbetowych,
stupow, Scian, ptyty stropowej, podbudowy pod zjazd ul. Peronowej. Wykonywany jest zjazd
z ul. Pitsudskiego. Kontynuacja uktadania kanalizacji, uruchomienie wezta CO.

Budynek dworca: zakonczono wykonywanie nowych zelbetowych stropow, renowacje
wiezyczek, odtworzenia wigzby dachowej, wymiang poszycia i dachu, konstrukcji klatek
schodowych. W trakcie: wykonywanie $cianek dzialowych, wymiana tynku na elewacji,
stolarki okiennej 1 drzwiowej, malowanie elewacji, wykonanie konstrukcji szybow
windowych, montaz kanalizacji podposadzkowych, montaz rurociggdéw cieplej i zimnej wody,
kanalizacji sanitarnej i deszczowe;.
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Perony i wiaty peronowe: zakonczono juz prace na peronach 1, 4, 5. Trwaja prace na peronie
2, 3, w tunelu centralnym, miejskim, pocztowym, bagazowym, budowa kanatu technicznego
w tunelu miejskim, wykonanie nowych hal z konstrukcji staloweyj.

Pawilon potudniowy: zakonczono montaz rurociggdéw, urzadzen wody zimnej i cieptej,
cyrkulacji, wody hydrantowej, odwodnienia dachu, solarnej, ciepta, chtodniczej, instalacje
teletechniczne, elektryczne. Trwaja prace wykonczeniowe.

Ponadto, trwa przebudowa zjazdéw. Zakonczono wykonywanie sieci 1 uzbrojenia
podziemnego, trakcji tramwajowych, sygnalizacji §wietlnych, uktadu drogowego, kanalizacji
telekomunikacyjnej.

Wedhug aktualnego harmonogramu, 31 maja 2012 roku zostanie oddana do uzytku czgsé
publiczna dworca, wszystkie perony (1-5), przejscia podziemne, parking podziemny i hall
kasowy.

Jaki jest stan w kwestii prawa budowlanego i ustawy o zagospodarowaniu przestrzennym,
kazdy widzi. Ja mam jedno krotkie pytanie; jak dalece ten projekt, ktory panstwo planujecie,
bedzie przypominat niestawny druk, ktory wyszedl z Komisji Nadzwyczajnej ,, Przyjazne
Panstwo” pod dowddztwem posta Janusza Palikota, ktory byl efektem agresywnego lobbingu
srodowisk deweloperskich i ktory po pottorarocznym watkowaniu uchylit Trybunat
Konstytucyjny? Krotko i zwigzle, panie ministrze, pytam, jak daleko ten projekt, nad ktorym
zaczynacie pracowac, bedzie przypominatl to cos, przeciwko czemu protestowaly wszystkie
organizacje fachowcow w tej dziedzinie? (Posel Anna Paluch)

Uwazam za istotny element w tej kadencji przystgpienie do opracowania Kodeksu
budowlanego i znacznego uproszczenia procedur gdzie one sq niezbedne. Widziatem material
planistyczny, ktory w ustawie o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym dzielil jak
gdyby to planowanie na dwa resorty; jeden na budownictwo, a drugi na rozwdj regionalny.
Resort rozwoju regionalnego miatby si¢ zajmowac planowaniem przestrzennym krajowym
| wojewodzkim, natomiast resort budownictwa planowaniem gminnym i powiatowym.
Jak bedg wyglgdaty wzajemne korelacje miedzy planami? (Poset Jozef Racki)

Mysle, ze bardzo dobrze zapowiada sie priorytet, ktory zostal zasygnalizowany w postaci
catkowicie petnej regulacji dotyczgcej Kodeksu budowlanego. Czy to jest ten poziom
deregulacji, ktory byl popierany przez rzqd w poprzedniej kadencji, a byt zaprezentowany
W projekcie Komisji Nadzwyczajnej ,, Przyjazne Panstwo”? (Poset Jerzy Polaczek)

Obecnie w Ministerstwie Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej przygotowany jest
projekt zatozen do nowej ustawy — Prawo budowlane wraz z niezbednymi zmianami do
innych ustaw w tym ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Decyzja
W powyzszej sprawie zostata podjeta na podstawie rozpoczetych juz prac nad ustawg Kodeks
budowlany. W wyniku pracy Zespotu oraz Rady Opiniodawczo-Doradczej do spraw projektu
ustawy Kodeks budowlany oraz konsultacji wewnatrzresortowych uznano, iz nowa ustawa —
Prawo budowlane jest najlepszym rozwigzaniem, ktéore w mozliwie najkrotszym czasie
wprowadzi niezbedne zmiany w celu racjonalizacji procesu budowlanego. Poziom utatwien
I uproszczen w procedurach poprzedzajacych rozpoczgcie robdt budowlanych bedzie
uwzglednial doswiadczenie wynikajace z wyroku Trybunalu Konstytucyjnego dotyczacego
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ustawy zaprezentowanej przez Komisje Nadzwyczajng ,,Przyjazne Panstwo”, aby uniknagc
niezgodnos$ci z ustawg zasadnicza.

Skierowal Pan do sejmu projekt ustawy o mozliwosci wydawania przez inspektorow
budowlanych pozwolen na uzytkowanie drog, ktore nie zostaly zbudowane do konca zgodnie
Z projektem i pozwoleniem na budowe. Miato to by¢ mozliwe tylko do 30 czerwca 2012 r.
Warunkiem tego skrotu inwestycyjnego ma byc¢ bezpieczenstwo podrozujgcych tymi drogami.
Skoro jednak okazuje sig, Ze moze by¢ bezpieczna droga, takze bezpieczna ekologicznie, ktorg
wybudowano bez spetnienia wszystkich warunkow wydanych w pozwoleniu na budowe,
oznacza to Ze niespetnione warunki sq zbedne i jako takie generujqg niepotrzebne koszty
| przediuzaj czas budowy. Jezeli tak jest, dlaczego ogranicza pan okres obowigzywania tej
ustawy tvlko do kilku miesiecy? A skoro jednak ogranicza Pan ten czas, t0 mozna
domniemywadé, ze jednak taka wybudowana droga nie jest bezpieczna i tylko dlatego idzie
Pan na skréty, aby unikngcé kompromitacji na EURO 2012. (Poset Adam Abramowicz)

Przygotowany w Ministerstwie Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej projekt
ustawy o zmianie ustawy o szczegolnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji
W zakresie drog publicznych przewiduje ujednolicenie zasad oddawania do uzytkowania drog
publicznych okreslonych w ustawie z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegolnych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych (Dz.U. z 2008 r. Nr 193, poz.
1194 z p6zn. zm.) w stosunku do zasad obowigzujacych w ustawie z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo
budowlane (Dz.U. z 2010 r. Nr 243, poz. 1623 z p6zn. zm.). Proponuje si¢, by zamiast
wojewodow 1 starostow sprawy oddawania drog publicznych do uzytkowania prowadzili
wojewoOdzcy 1 powiatowi inspektorzy nadzoru budowlanego. Zas zasada bylo oddawanie drog
do uzytkowania zgodnie z przepisami ustawy Prawo budowlane - na podstawie zawiadomienia
wojewodzkiego lub powiatowego inspektora nadzoru budowlanego.

Ponadto projekt ustawy dopuszcza mozliwo$¢ oddania do uzytkowania drogi, jezdni lub
odcinka pomimo niespelnienia wymagan ochrony $rodowiska, o ktorych mowa w przepisach
ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. - Prawo ochrony srodowiska (Dz.U. z 2008 r. Nr 25, poz.
150, z pézn. zm.) a takze w przypadku niewykonania czgsci robot wykonczeniowych lub
innych robot budowlanych (na podstawie juz obowigzujacego art. 59 ust. 3 ustawy Prawo
budowlane). Przy czym taka mozliwos¢ zaistnieje, jezeli wlasciwy organ nadzoru
budowlanego stwierdzi, ze droga speinia warunki okre§lone w przepisach ustawy — Prawo
budowlane, w szczegdlnosci w zakresie bezpieczenstwa uzytkownikoéw takiej drogi, czyli
warunki zapewniajace bezpieczenstwo ruchu drogowego. Decyzja ta bedzie miata zawsze
charakter warunkowy gdyz organ nadzoru budowlanego bgdzie wskazywat termin wykonania
czgéci robdt wykonczeniowych lub innych robot budowlanych oraz spelnienia wymagan
ochrony §rodowiska (nie dtuzszy niz 9 miesiecy). Dodatkowo natozono na wiasciwy organ
nadzoru budowlanego obowigzek wszczecia z urzedu postepowania majacego na celu
sprawdzenie spelnienia wymagan srodowiska oraz wykonania pozostatych prac. Przewiduje
sig, ze decyzje warunkowo dopuszczajace droge albo inny obiekt infrastruktury drogowej
beda mogty by¢ wydawane w okresie od dnia wej$cia w zycie projektowanej ustawy do dnia
30 czerwca 2012 r. Wprowadzenie projektowanych utatwien w zakresie oddawania drog do
uzytkowania zostalo podyktowane potrzebami zapewnienia jak najlepszej komunikacji
drogowej w czasie Mistrzostw Europy w pitce noznej EURO 2012.
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Nalezy podkresli¢, iz projekt ustawy daje mozliwos¢ skorzystania z proponowanych
rozwigzan w zakresie wczesniejszego oddania do uzytkowania drog bez spetnienia wymagan
ochrony $rodowiska ale nie ustanawia takiego obowiazku ani dla zarzadcy drogi, ani dla
organu nadzoru budowlanego. Kazdy drogowy projekt inwestycyjny powinien by¢
indywidualnie oceniony pod katem mozliwo$ci z korzystania z proponowanych w projekcie
ustawy rozwigzan. Na pierwszym etapie takiej oceny powinien dokona¢ inwestor, a nastepnie
organ nadzoru budowlanego. Dominujagcym elementem przy ocenie mozliwosci
wczesniejszego oddania do uzytkowania drogi bedzie zapewnienie bezpieczenstwa ruchu
drogowego, w tym zapewnienie ochrony zycia i zdrowia ludzi, a takze zapobiegniecie
nieodwracalnym szkodom w mieniu 1 $rodowisku. Przedstawiajac powyzsze informuje
réwniez, iz ustawa zostata uchwalona przez Sejm RP w dniu 30 marca br. i obecnie stanowi
przedmiot prac Senatu RP.

Bardzo prosze o przemyslenie jeszcze raz, czy warto prywatyzowaé PKP Cargo, ktora moze
przynosic¢ zyski dla budzetu panstwa. Wielokrotnie to udowadniata. Byly lata, ze firma byta
zyskowna. Czy nie lepiej, tak jak PKP Intercity, przygotowaé jg do konkurowania
Z podmiotami na wolnym rynku? Czy nie warto jednak, Zeby ta dziedzina gospodarki
pozostawata w rekach panstwowych? (Posel Adam Abramowicz)

Prywatyzacja spotek Grupy PKP regulowana jest przepisami ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r.
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,, Polskie
Koleje Panstwowe” (Dz. U. Nr 84, poz. 948, z p6zn. zm.). Zgodnie z art. 20 ust 4
przywotanej ustawy, nalezace do Skarbu Panstwa i1 panstwowych osob prawnych akcje lub
udziaty spoétek, o ktorych mowa w art. 14 1 art. 19 ustawy, zbywa minister wtasciwy do spraw
transportu lub PKP S.A. na podstawie pelnomocnictwa udzielonego przez ministra
wlasciwego do spraw transportu. Dzialajac na podstawie ww. przepisu, w dniu 20 listopada
2008 r., minister wlasciwy do spraw transportu udzielit spotce PKP S.A. pelnomocnictwa do
dokonania czynno$ci prawnych zwigzanych ze zbyciem akcji spotki PKP Cargo S.A.
Biorac pod uwagg istotne znaczenie spotki PKP Cargo S.A. w zakresie kolejowego przewozu
rzeczy, w udzielonym pelnomocnictwie minister wtasciwy do spraw transportu zobowigzat
PKP S.A., do przedstawienia — po wykonaniu analiz przedprywatyzacyjnych — do akceptacji
strategii prywatyzacji PKP Cargo S.A.

Na podstawie wnioskéw wynikajacych z wykonanych przez doradce prywatyzacyjnego
PKP S.A. analiz przedprywatyzacyjnych, doradca ten sporzadzit strategi¢ prywatyzacji PKP
Cargo S.A. zawierajaca, migdzy innymi, okreslenie celu prywatyzacji Spotki oraz analize
mozliwych wariantoOw jej prywatyzacji. Rekomendowanym przez doradcg prywatyzacyjnego
wariantem prywatyzacji PKP Cargo S.A. jest sprzedaz akcji Spotki inwestorowi
strategicznemu wylonionemu w trybie negocjacji podjetych na podstawie publicznego
zaproszenia do negocjacji. Uzasadnienie wybranego trybu zbycia akcji PKP Cargo S.A.
zawarte jest w strategii prywatyzacyjnej Spotki, bedacej dokumentem, ktéremu nadano
klauzulg ,,zastrzezone”. W ocenie doradcy, aby zainteresowa¢ inwestorow udziatem
W prywatyzacji Spotki konieczne jest zaoferowanie pakietu wiekszosciowego (pakiet 50% +
jedna akcja). Strategia prywatyzacji PKP Cargo S.A., po przedstawieniu Radzie Ministrow,
zostala zaakceptowana przez ministra wlasciwego do spraw transportu w marcu 2011 r.
Przyjety tryb prywatyzacji Spotki (tj. sprzedaz akcji inwestorowi strategicznemu
wytonionemu w trybie negocjacji podjetych na podstawie publicznego zaproszenia do
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negocjacji) jest dedykowany do zbywania pakietow wigkszo$ciowych. Przyjety tryb
prywatyzacji PKP Cargo S.A. pozwala na:

e uzyskanie relatywnie wyzszej ceny sprzedazy akcji w stosunku do innych trybow
np. oferty publicznej,

e umozliwia negocjowanie z inwestorem pakietu inwestycyjnego — dopuszczalne jest
zastrzezenie w umowie prywatyzacyjnej zobowigzan inwestora co do realizacji,
W porozumieniu z PKP S.A. jako wspotwtascicielem, okreslonej strategii spotki PKP
Cargo S.A.,

e daje mozliwos$¢ pozyskania kapitalu na inwestycje w Spotce.

W trybie negocjacji podjetych na podstawie publicznego zaproszenia, PKP S.A. oraz Skarb
Panstwa zachowuja calkowity wplyw na to, kto zostanie inwestorem strategicznym.
Jednocze$nie, PKP S.A. zagwarantuje sobie w umoOwie prywatyzacyjnej zawartej
Z inwestorem strategicznym istotne uprawnienia w zakresie wptywu na zarzadzanie PKP
Cargo S.A., ktére zostang wpisane do Statutu Spoéiki. Dzieki temu, PKP S.A. i posrednio
Skarb Panstwa nie utraci kontroli nad podmiotem o najwigkszym udziale w rynku kolejowych
przewozow towarowych w Polsce.

Ponadto, o czym bytla mowa w odpowiedzi na pytanie Pana Posta Andrzeja Adamczyka,
spétka  PKP S.A. jest podmiotem prowadzacym dziatalno$¢ gospodarcza, ktorego
podstawowym zadaniem jest restrukturyzacja finansowa i organizacyjna wynikajaca z faktu,
iz jest jedynym spadkobiercag bytego przedsigbiorstwa panstwowego PKP, po ktorym przejeta
zobowigzania finansowe. Zbywanie przez PKP S.A. aktywow, w tym akcji 1 udzialéw spotek,
jest jedna z form pozyskania srodkdéw na splate powyzszych zobowigzan.

Zalecana od lat relacja srodkow na transport w zakresie drog i kolei wydawana przez
Komisje Europejskq, nie jest to dyrektywa, ale zalecenia. To jest relacja 40% do 60%, 40 na
kolej, 60 na drogi. W zwiqzku z tym nasuwajq sie pytania, jaka bedzie w zwiqzku z tym relacja
zadan drogowych i kolejowych, jesli chodzi o realizacje juz w 2012 roku. Czy bedzie sig Pan
upieral w zwiqzku z tym przy przesunieciu na drogi tego 1,2 mld euro przeznaczonych na
kolej. (Poset Krzysztof Tchorzewski)

Wydatki na finansowanie infrastruktury kolejowej w 2012 roku z budzetu panstwa i Funduszu
Kolejowego, poza wydatkami kwalifikowanymi budzetu panstwa wynosza:

— Budzet panstwa
e 100000 tys. zt dotacja z budzetu panstwa dla PKP S.A. na przebudowe dworcow
kolejowych

e 839944 tys. zt dotacja z budzetu panstwa dla PKP PLK S.A. na realizacj¢ zadan
inwestycyjnych na liniach kolejowych o znaczeniu panstwowym

e 1296204 tys. zt dotacja z budzetu panstwa dla PKP PLK S.A. na dofinansowanie
kosztéw remontdw i utrzymania infrastruktury kolejowe;j

— Fundusz Kolejowy
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e 267000 tys. zt s$rodki z Funduszu Kolejowego (cz¢s¢ A) na inwestycje
infrastrukturalne dla PKP PLK S.A.

e 5000 tys. zt srodki z Funduszu Kolejowego (cze$¢ A) przeznaczone na inwestycje
infrastrukturalne dla PKP SKM w Trdjmiescie Sp. z o.0.

e 70000 tys. zt srodki z Funduszu Kolejowego (cze$¢ B) przeznaczone na remonty
I utrzymanie infrastruktury kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK S.A.

e 14 600 tys. zt - wydatki biezace PKP PLK S.A. (w ramach cz¢éci E) zwigzane
z dziatalno$cig polegajaca na zarzadzaniu infrastrukturg kolejowa

Zgodnie z Wieloletnim Programem Inwestycji Kolejowych do roku 2013 z perspektywqg
do roku 2015 przyjetym przez Rade Ministrow uchwatg nr 219/2011 z dnia 7 listopada 2011
roku, na 2012 rok w ramach rezerwy celowej przewidziana jest kwota 2 506 867 tys. zi,
poniewaz zgodnie ze stanowiskiem Ministra Rozwoju Regionalnego, w 2012 roku wydatki na
projekty kolejowe dla PKP PLK S.A. realizowane w ramach POIiS zostaty ujete w budzecie
panstwa i budzecie §rodkow europejskich w ramach rezerwy celowe;.

Propozycja Polski dotyczaca przesunigcia na projekty drogowe 1,2 mld EUR s$rodkow
unijnych zarezerwowanych na realizacj¢ projektow kolejowych zostala podjeta po dokonaniu
szczegotowe] analizy stopnia zaawansowania rzeczowego 1 finansowego projektow
kolejowych przewidzianych do wsparcia w ramach POliS. Wniosek o modyfikacje Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko w zakresie m.in. przeniesienia $rodkow
w wysokosci 1,2 mld EUR z priorytetu VII Transport przyjazny srodowisku do priorytetu
VI Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T zostal ztlozony do Komisji Europejskiej przez Ministra
Rozwoju Regionalnego w potowie 2011 roku, jednakze zgodnie z informacjami posiadanymi
przez MTBIGM, Komisja Europejska nie zamierza wyrazi¢ zgody na przesunigcie
ww. érodkéw. Niezaleznie od decyzji KE w sprawie przesuniecia $rodkéw w ramach POIiS,
Ministerstwo Transportu, Budownictwa 1 Gospodarki Morskiej we wspolpracy
Z Ministerstwem Rozwoju Regionalnego podjeto kroki zmierzajace do minimalizacji ryzyka
utraty §rodkow przeznaczonych dla Polski z Funduszu Spdjnosci, a tym samym zapewnienia
jak najwigkszej absorpcji srodkéw przeznaczonych na sektor kolei. W 2011 roku rozpoczety
si¢ rozmowy z KE dotyczace mozliwosci objecia dofinansowaniem w ramach obecnego
okresu programowania rewitalizacji linii kolejowych. W wyniku czego zostal uzgodniony
rodzaj i zakres dokumentow niezbednych do wnioskowania o s$rodki unijne. Ponadto PKP
PLK S.A. okres$lita liste inwestycji w zakresie rewitalizacji linii, ktore mogtyby otrzymac
dofinansowanie z POIiS. Czg$¢ srodkow UE moze byé rowniez wykorzystana na inwestycje
w zakresie zakupu czy modernizacji taboru kolejowego przez jednostki samorzadu
terytorialnego lub spotki kolejowe w zakresie przewozow pasazerskich. Nalezy podkresli¢, ze
uzyskanie dofinansowania unijnego dla ww. projektéw wymaga zapewnienia Srodkoéw
finansowych w ramach wktadu wilasnego w wysokosci 50% wydatkéw kwalifikowanych
inwestycji. Na obowiazujacej Liscie projektow indywidualnych dla Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 znajduja sie nowe projekty rewitalizacyjne, dworcowe
oraz taborowe. Zgodnie z przedstawiona powyzej propozycja alternatywnego wykorzystania
kwoty 1,2 mld EUR w chwili obecnej nie wystepuje zagrozenie utraty ww. srodkow.
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Prywatyzacja spotek TELEKOM, Cargo i Polskie Koleje Linowe. Musimy pamietad, zZe to sq
nie tylko normalne decyzje prywatyzacyjne, ale to sq wazne decyzje parnstwowe, ktore
generujq wiele ewentualnych niebezpieczenstw. Wiec zachodzi pytanie czy istnieje dokument -
jawny lub niejawny, bo i taki moze mie¢ miejsce, ktory jest wynikiem pogtebionych badan
wphywu decyzji prywatyzacyjnej Cargo i TELEKOM-u na bezpieczenstwo panstwa
W perspektywie diuzszej, takze w ewentualnym efekcie wrogiego przejecia tych
przedsiebiorstw w sytuacji migdzynarodowej. Co by si¢ stalo, jezeliby dane panstwo, ktore
przejmie te firmy, pozniej niekoniecznie byto przyjazne Polsce, nawet w dalszej perspektywie.
Jest to niezwykle wazne, bo ta identyfikacja niebezpieczenstw wrogiego przejecia, poniewaz
to wynika tez twardego trzymania si¢ formuly inwestora  strategicznego.
(Poset Krzysztof Tchorzewski)

Kwestie zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa panstwa czy bezpieczenstwa prowadzenia
ruchu kolejowego w kontekscie prywatyzacji spétek Grupy PKP sg istotnym elementem
branym pod uwage w przedmiotowym procesie, jak rowniez przy podejmowaniu
ewentualnych decyzji wlascicielskich w tym zakresie.

Zapisy przyjetej przez Rad¢ Ministrow w dniu 17 kwietnia 2007 r. Strategii dla transportu
kolejowego do roku 2013 odnosza si¢, miedzy innymi, do kwestii prywatyzacji PKP Cargo
S.A., jak rowniez aspektow dotyczacych zapewnienia wpltywu zarzadcy infrastruktury na
$wiadczenie ustug telekomunikacyjnych w przypadku prywatyzacji spotki TK Telekom
Sp. z 0.0. Zgodnie z ww. dokumentem, w celu zapewnienia bezpieczenstwa realizowanych
przez PKP PLK S.A. proces6w prowadzenia ruchu kolejowego, wprowadzone zostang
dlugoterminowe umowy udostgpniania, na warunkach niekomercyjnych przez spotke
TK Telekom Sp. z o0.0., pasm transmisji danych niezbednych do prowadzenia ruchu
kolejowego i obstugi urzadzen technicznych wykorzystywanych przez PKP PLK S.A.
Przedmiotowe umowy zawarte zostang na warunkach trwatej stuzebnosci.

W kontek$cie prywatyzacji PKP Cargo S.A. zwréci¢ nalezy uwage na fakt (o czym byla
mowa w odpowiedzi na pytanie Pana Posta Adama Abramowicza), ze w przyjetym trybie
prywatyzacji, tj. negocjacji podjetych na podstawie publicznego zaproszenia, PKP S.A. oraz
Skarb Panstwa zachowuja catkowity wptyw na to, kto zostanie inwestorem strategicznym.
Jednocze$nie, PKP S.A. zagwarantuje sobie w umoOwie prywatyzacyjnej zawartej
z inwestorem strategicznym istotne uprawnienia w zakresie wptywu na zarzadzanie PKP
Cargo S.A., ktore zostang wpisane do Statutu Spotki. Dzigki temu, PKP S.A. i posrednio
Skarb Panstwa nie utraci kontroli nad podmiotem o najwigkszym udziale w rynku kolejowych
przewozow towarowych w Polsce.

W ciggu ostatnich dni opinie publiczng wzburzyly informacje o tym, ze nowo oddane
autostrady sq juz w fatalnym stanie, ze pojawiajq si¢ w nich juz dziury. A z drugiej strony
trwa dyskusja. Oczywiscie od razu zaczela sig ostra dyskusja miedzy GDDKiA
a wykonawcami, kto jest za to winien, czy winna jest GDDKiA, ze Zle spisala warunki umow,
ze niewlasciwie okreslata technologie, czy wine ponoszq wykonawcy, ktorzy nie zrealizowali
zadan, ktorych sie podjeli. Mysle, zZe tutaj tez stanowisko Pana Ministra powinno by¢ jasno
wyrazone, bo sq to gigantyczne inwestycyjne pieniqgdze i oczekiwania spoleczne tez sq tutaj
jednoznacznie wyrazone. Drugq sprawq, to koszty budowy drog i autostrad w Polsce. Tez na
ten temat byta mowa, ze koszty te sq znaczqco wyzsze od kosztow w krajach nam sgsiednich
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czy niedalekich, a wiec sq realizowane w bardzo podobnych warunkach geograficznych
i geologicznych. | czy jednym z Pana priorytetow nie powinno by¢ wiasnie spojrzenie na ten
temat, na sprawe? (Posel Jerzy Szmit)

Odnoszac si¢ do kwestii dziur 1 peknie¢ pojawiajacych si¢ na nowowybudowanych odcinkach
autostrad 1 drog ekspresowych nalezy wskazaé, ze chodzi o szczeliny w podbudowie
asfaltowej na tzw. szwach technologicznych czyli w takich miejscach podbudowy asfaltowej,
gdzie konczy si¢ odcinek asfaltu ulozony jednego dnia a zaczyna kolejny, uktadany dnia
nastepnego. Technolodzy GDDKiA dokonali odwiertéw w miejscach szczelin w celu oceny
przyczyn ich wystapienia oraz czy w nizszych warstwach konstrukcji drogi nie doszto do
peknigé. Z analiz laboratoryjnych wynika, ze znakomita wigkszo$¢ spgkan (90%) powstata
w wyniku bledow w sztuce budowlanej, a mianowicie zle wykonanych potaczen
technologicznych warstw nawierzchni.

Wykonawcy odcinkoéw autostrad, na ktorych wystapity przedmiotowe spekania, zostali
zobowigzani przez GDDKIiA do wykonania petnej inwentaryzacji powstatych uszkodzen wraz
ze szczegotowa dokumentacja, dokonania odwiertow kontrolnych, zdiagnozowania przyczyn
i rozmiar6w spekan oraz przedstawienia programow nhaprawczych czyli propozycji
technologii naprawy spekan poprzecznych mas bitumicznych, ktoére objete beda gwarancja
wykonawcy.

W miesigcu marcu wykonawcy poszczegélnych odcinkow autostrad ztozyli programy
naprawcze. Dokumentacja zostata przeanalizowana przez GDDKiA pod katem zgodnosci
z zawartymi kontraktami oraz przepisami technicznymi.

Jednoczes$nie nalezy wskazaé, zZe technologia WMS (podwyzszony modut sztywnosci
mieszanek mineralno-bitumicznych) zastosowana zostala z powodzeniem na innych,
uzytkowanych juz odcinkach drog np. A2 Konin-Dabie, dk 92 Poznan — lwno, dk 15
obwodnica Gniezna czy dk 5 przejscie przez Komorniki.

Odnoszac si¢ do kwestii kosztow budowy autostrad i1 drog ekspresowych nalezy wskazac, ze
na warto$¢ tego wskaznika wplyw ma wiele czynnikéw, m.in. rodzaj budowanej drogi, jej
kategoria, parametry techniczne, zakres rzeczowy planowanych prac, ilo§¢ obiektow
inzynierskich koniecznych do wybudowania itp. Na calkowity koszt realizacji okreslonego
odcinka drogi oprécz kosztow prac budowlanych skladaja sie réwniez badania
archeologiczne, opracowanie dokumentacji projektowej, przejecia gruntow (nieruchomosci),
ustugi nadzoru nad wykonawcami i inne. Na wysoko$¢ ofert cenowych sktadanych przez
wykonawcow robot budowlanych w trakcie postgpowan przetargowych na wybor
wykonawcy rob6t ma rowniez wptyw sytuacja makroekonomiczna.

W zakresie swojej wilasciwosci oraz posiadanych mozliwosci podejmowane sg przez
GDDKIiA dziatania majace na celu obnizenie i urealnienie cen ofertowych sktadanych
W ramach postepowan przetargowych. W tym celu wigksze zadania inwestycyjne dzielone sg
na krotsze odcinki o mniejszym zakresie rzeczowym, dla ktérych przeprowadzane sa osobne
postgpowania przetargowe. Takie dziatanie umozliwia udziat w postepowaniach poza duzymi
firmami budowlanymi réwniez mniejszych podmiotéw i firm. W ten sposob, poprzez
zwigkszenie liczby firm mogacych potencjalnie bra¢ udziat w postepowaniach, zwigksza si¢
konkurencja pomigdzy firmami budowlanymi. Przedmiotowe dziatanie ma bezposrednie
przetozenie rowniez na ceny ofertowe sktadane w ramach przetargow.
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Chciatbym spyta¢ Pana Ministra, jak wyglgda sprawa rozliczen z chinskq firmg Covec, ktora
zeszta z placu budowy, czy zostata wyrzucona z placu budowy, to ja juz nie chce dzisiaj
wnika¢. Ale sq to dosy¢ powazne kwoty, przynajmniej takie byly informacje z zasztosci
W stosunku do podwykonawcow, kaucje, ktore byty wyplacone. Czy ten temat rozliczenia tej
firmy Pan Minister podejmuje i jak ta sprawa wyglgda? (Poset Jerzy Szmit)

Po odstgpieniu w dniu 27 czerwca 2011 r. od uméw na projekt i budowe autostrady A2
na odcinkach ,,A” i ,,C” Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad przystgpita do
dochodzenia roszczen przyshugujacych Skarbowi Panstwa. Prowadzone dziatania w tym
zakresie obejmuja:

- dochodzenie roszczen przystugujacych Skarbowi Panstwa w stosunku do Konsorcjum
COVEC;

- dochodzenie naleznosci z wystawionych przez chinskie banki (Bank of China, Export-
Import Bank of China) gwarancji bankowych zabezpieczajacych nalezyte wykonanie uméw
przez Konsorcjum COVEC.

Niewywigzanie si¢ przez chinskie konsorcjum z kontraktow na budowe autostrady A2,
skutkujace zerwaniem wspotpracy, doprowadzito do powstania wymiernych szkod
majatkowych Skarbu Panstwa na kwot¢ okoto 800 min zt. W skiad tej kwoty wchodza
W szczeg6lnosci:

- roszczenia o zaptat¢ kar umownych,

- roszczenia o zaplate odszkodowania przewyzszajacego warto$¢ kar umownych z tytulu
nastepujacych szkod:

a) degradacji robot po wycofaniu si¢ wykonawcy,

b) zapewnienia zabezpieczenia i ochrony placu budowy,

C) przeprowadzenia inwentaryzacji robot,

d) dodatkowych kosztow wewngtrznych poniesionych przez GDDKIA,

e) kosztow zwigzanych z nieukonczeniem autostrady w terminie, wynikajacych z braku
funkcjonowania systemu poboru optat,

f) kosztu réznicy, pomiedzy wynagrodzeniem Konsorcjum COVEC a wynagrodzeniem
nowych wykonawcow inwestycji,

g) roszczen o zwrot platno$ci dokonanych na rzecz podwykonawcéw Konsorcjum
COVEC przez GDDKIA z tytutu jej solidarnej odpowiedzialnosci jako inwestora.

Obecnie przed Sadem Okregowym w Warszawie prowadzone jest postgpowanie (sygn. akt
XXV C 1339/11) przeciwko China Overseas Engineering Group Co. Ltd. Sp. z 0.0. Oddziat
w Polsce oraz Decoma Sp. z 0.0. w przedmiocie zaptaty kwoty 128 913 670,98 zt tytutem kar
umownych przystugujacych GDDKiA w zwigzku z odstapieniem od kontraktéw na odc. ,,A”
1,,C” z przyczyn lezacych po stronie wykonawcy. Postgpowanie to zostalo wszczete na
skutek pozwu wniesionego w dniu 30 wrzesnia 2011 r. przez GDDKIA.

W dniu 4 pazdziernika 2011 r. sad wydat nakaz zaptaty w/w kwoty, jednak z uwagi na
skuteczne wniesienie przez obu pozwanych sprzeciwOw, sprawa zostanie rozpoznana na

21



rozprawie. Na posiedzeniu w dniu 8 lutego 2012 r. sad wyznaczyt 4 terminy rozpraw w tej
sprawie w kwietniu br.

Niezaleznie od sprawy dotyczacej kar umownych przygotowywane jest postepowanie sagdowe
dotyczace odszkodowania z pozostatych tytutow.

Jednoczesnie w zwigzku z odstgpieniem od umow na realizacj¢ autostrady A2 na odcinkach
»A” 1 ,C” Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad przystgpita do realizacji
gwarancji bankowych zabezpieczajacych nalezyte wykonanie tych umow. Chinskie banki
udzielity gwarancji bankowych nalezytego wykonania umoéw przez Konsorcjum COVEC na
kwote 60 107 940,58 zt (Export-Import Bank of China), oraz na kwote 55 914 363,32 zt
(Bank of China). Pomimo dwukrotnego wezwania bankéw do zaptaty kwot wynikajgcych
z udzielonych gwarancji oraz uplywu terminu platnosci, platno$¢ taka nie nastgpila.
Przeciwnie, banki opdzniaty dokonanie wyplaty, thumaczac to wystgpieniem okoliczno$ci
niemajacych zwigzku z ich zobowigzaniami wobec Skarbu Panstwa - GDDKIA, na przyktad
brakiem wolnych §rodkéw w PLN w swoim posiadaniu. W dniu 6 wrzesnia 2011 r. GDDKiA
otrzymata od chinskich bankow informacj¢, Zze oba banki wstrzymaty realizacje
przedmiotowych gwarancji w rezultacie dziatan podjetych przez konsorcjum COVEC przed
chinskim wymiarem sprawiedliwosci.

W zwigzku z powyzszym, GDDKIiA podje¢ta dziatania w celu uchylenia wydanych przez
chinskie sady zakazoéw wyplaty gwarancji. W dniu 28 wrze$nia 2011 r. zostala zawarta
umowa z kancelaria prawng, majaca za przedmiot dochodzenie powyzszych naleznosci,
W szczegolnosci na terytorium Chinskiej Republiki Ludowej. Odpowiednie czynnosci w tej
sprawie przed sadami w Chinskiej Republice Ludowej zostaty podjete. Ponadto, w celu
dodatkowego zabezpieczenia sytuacji prawnej Skarbu Panstwa, GDDKiA pozwata chinskie
banki o zaptat¢ kwot z tytulu powyzszych gwarancji bankowych przed sadem powszechnym
w Polsce.

Niezaleznie od dziatan podejmowanych wobec Konsorcjum COVEC oraz chifiskich bankow
na drodze prawnej, podejmowane sg kroki na drodze dyplomatycznej podczas spotkan
| rozmow bilateralnych pomiedzy obydwoma krajami.

Inspiracjg do zadania tego pytania byly sytuacje zwigzane z ujawnieniem umowy
menadzerskiej dla osoby kierujgcej budowg Stadionu Narodowego. Mam nadzieje, i to
chciatbym ustysze¢ od Pana Ministra, ze tego typu umow, ktore stanowiq dodatkowe beneficja
w resorcie, ktorym pan kieruje, dotyczgce chociazby budowy drog, ze takich sytuacji nie ma.
(Poset Jerzy Szmit)

Resort transportu nie zawiera umow menadzerskich na budowe drog krajowych. Realizacja
inwestycji opiera si¢ o umowy zawarte z firmami wybranymi w ramach postgpowania
0 udzielenie zamowienia publicznego na podstawie Prawa zaméwien publicznych. Natomiast
w urzedach obstugujacych realizacje zadan ustawowych bedacych we witasciwo$ci ministra
ds. transportu oraz Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad zatrudniani sg
pracownicy w oparciu o umow¢ o prace w rozumieniu Kodeksu pracy, wyltonieni
w przeprowadzanych naborach badZ zorganizowanych konkursach.
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Na 9. posiedzeniu Sejmu omawialismy raport ,,Polska 2011- Gospodarka, Spofeczenstwo,
Regiony”, w ktorym jest napisane o gospodarce morskiej, o portach. Wymieniane sq jedynie
te cztery duze porty morskie — Szczecin, Swinoujscie, Gdansk i Gdynia. Port w Elblggu czy
port w Kotobrzegu w ogole nie funkcjonujg w tym opracowaniu. I pytanie: czy to oznacza, ze
rzqd nie widzi w ogole tej czesci infrastruktury, ktora oczekuje wsparcia i moze przyniesé¢
znaczgcy rozwdoj regionow? (Poset Jerzy Szmit)

W Raporcie Polska 2011 — Spoleczenstwo, Gospodarka, Regiony informacje o portach
morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej ujete zostaty jako przyktad
I punkt odniesienia dla kondycji polskiej branzy portowej w ujeciu globalnym. W ocenie
MTBiGM odzwierciedla to ich role jako najwigkszych portow morskich w Polsce
I szczegodlnie waznych punktéw weztowych w sieci transportowo — logistycznej kraju, co nie
oznacza, ze Rzad nie dostrzega znaczenia pozostatych polskich portéw morskich. Na stronie
88 Raportu Polska 2011 znajduje si¢ ogoélne odniesienie do polskich portéw morskich,
a autorzy dokumentu podkreslaja migdzy innymi, ze wszystkie one odgrywaja istotng rolg dla
polskiej gospodarki, w tym rozwoju gospodarczego regionéw, zwlaszcza podtnocnych.
Zamieszczona zostala tez informacja o wzroscie obrotéw przetadunkowych w polskich
portach morskich w ujeciu catosciowym oraz kontynuacji dziatan zmierzajacych do realizacji
licznych inwestycji, wynikajacych ze ,,Strategii rozwoju portow morskich do 2015 roku”
W ramach poszczego6lnych programéw operacyjnych.

Rzad docenia znaczenie portéw morskich dla rozwoju kraju oraz regiondw, czego dowodem
jest umieszczenie na liscie beneficjentow Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko na lata 2007-2013 nie tylko zarzadéw portéw o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej ale rowniez zarzadéw portow komunalnych takich, jak FElblag,
Kotobrzeg, Dartowo. Natomiast mate porty bedace w zarzadzie urzgddw morskich réwniez
moga rozwija¢ infrastrukture portowa 1 dostgpu do portow w ramach regionalnych
programo6w operacyjnych oraz w ramach PO RYBY 2007-2013.

Przyktadowe informacje zwigzane z rozwojem mniejszych portow morskich przedstawiajg si¢
nastepujaco:

Elblag:

W 2009 roku zostata podpisana umowa mie¢dzy Polska a Rosja o zegludze na Zalewie
Wislanym, co przyczynito si¢ do wznowienia zeglugi oraz wzrostu przetadunkoéw i liczby
pasazeré6w w Porcie w Elblagu w latach 2010- 2011. Port w Elblagu jest ujety w ,,Strategii
rozwoju portow morskich do 2015 roku”, ktora stata si¢ podstawag do uruchomienia srodkow
z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (dziatanie 7.2 ,,Rozwdj transportu
morskiego”). W ramach w/w programu prowadzona jest inwestycja ,,Modernizacja
I rozbudowa infrastruktury Portu Morskiego w Elblagu (w obrebie Starego Miasta)”,
0 warto$ci ok. 35 mln z1, nad ktora prace zakoncza si¢ w grudniu 2012 roku.

Kotobrzeg:

W Kolobrzegu w ramach ,,Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko” realizowane
bylo zadanie: odbudowa i rozbudowa umocnien brzegu morskiego w Kotobrzegu. Naktady
poniesione w ubieglym roku wyniosty ok. 14 mIn zt. W ramach POIiS, aktualnie realizowany
jest projekt pn. ,,Poprawa dostgpnosci do portu Kotobrzeg od strony ladu” o wartosci ponad
67 mln zt.
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Prowadzono takze szereg inwestycji przy wsparciu finansowym w ramach Programu
Operacyjnego ,,Zrownowazony rozwo0j sektora rybolowstwa i1 nadbrzeznych obszaréow
rybackich 2007-2013” (PO RYBY), srodek 3.3. ,,Inwestycje w portach rybackich, miejscach
wytadunku 1 przystaniach.” W samym 2011 r. bylo to pi¢¢ inwestycji o globalnej wartosci
kosztorysowej ok. 15 mln zt.

Darlowo:

W przypadku Portu Dartowo nalezy podkresli¢, ze ze $rodkéw budzetu panstwa Urzad
Morski w Stupsku w 2011 r. realizowal inwestycje pn.: ,,Przebudowa Nabrzeza Postojowego
w porcie Dartowo ” o warto$ci kosztorysowej ponad 1 mln zt. W 2011 r. realizowano takze
zadanie pn.: ,,Odbudowa elementéw konstrukcji Nabrzeza Postojowego w porcie Dartowo
0 wartosci kosztorysowej 451 tys. zl.

W ramach PO RYBY szeregu inwestycji dokonuja Urzad Miasta Darlowo 1 Zarzad Portu
Dartowo. W maju br. z tego programu rozpocznie si¢ inwestycja pn. ,,Przedtuzenie nabrzeza
stupskiego w Porcie Dartowo o warto$ci kosztorysowej ok. 13 mln zi, a w czerwcu inwestycja
pn. ,,Budowa nowego basenu rybackiego w Porcie Dartowo” o wartosci ok. 22 mln z1.

We wprowadzeniu, ktore pan prezentowal, stwierdzit pan, iz tutaj w perspektywie ostatnich
stu dni dokonat pan, czy dokonuje pan audytu inwestycji drogowych i krajowych pod kqtem
ich realizacji, wykonalnosci i ewentualnych zmian. Bardzo jestesmy zainteresowani tym, zZeby
uzyskac w tej sprawie jakis zwarty material, czy to bylo jakies zlecenie realizowane tutaj na
zamowienie pana ministra. Bo mysle, ze to jest punkt wyjscia do dyskusji na temat rowniez
priorytetow nie tylko w 2012 r. Jesli Pan Minister by ewentualnie tutaj te wypowiedz
uzupelnit, ewentualnie udzielil Komisji jakiejs pisemnej odpowiedzi, czy ewentualnie taki
material przestal. (Posel Jerzy Polaczek)

W ramach nadzoru resort transportu prowadzi biezaca analiz¢ zadan wykonywanych przez
GDDKIiA w szczegdlnosci w kontekScie kontroli projektéw na sieci drog krajowych
realizowanych w ramach Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2011 — 2015. W ramach
audytu GDDKIA zostata zobowigzana do przedstawiania resortowi transportu raportow stanu
realizacji budowy drog krajowych. Przedmiotowe zestawienia przekazywane sa w cyklach
cotygodniowych oraz comiesi¢cznych, ze szczegdlnym uwzglednieniem zaawansowania
rzeczowego 1 finansowego poszczegodlnych zadan inwestycyjnych, wystepujacych problemow
oraz roszczen wykonawcodw majacych wplyw na terminowa realizacjg.

Bylo takie stwierdzenie ze stromy Pana Ministra, iz obejmie si¢ specjalnym, dodatkowym
nadzorem inwestycje kolejowe, zwtaszcza realizowane przez PLK. Rozumiem, Ze powstato
Jjakies dodatkowe gremium monitorujgce, bo do tego chyba rowniez Pan Minister Andrzej
Massel si¢ odwotywal. Czy to jest jakis dokument zwarty, ktory stanowi podstawe ewentualnie
do dyskusji, czy prezentacji, czy informacji na Komisji Infrastruktury? (Poset Jerzy Polaczek)

W zwiazku z potrzebg zapewnienia terminowego i sprawnego realizowania kolejowych zadan
inwestycyjnych finansowanych ze §rodkéw budzetu panstwa i1 §rodkéw unijnych w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013, w dniu 12 marca br. zostat
powolany Zespol do spraw nadzoru nad kolejowymi inwestycjami infrastrukturalnymi
realizowanymi w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013.

24



Ze wzgledu na specyfike, problemy i ryzyka w przygotowaniu oraz realizacji duzych
kolejowych projektow infrastrukturalnych finansowanych ze $rodkéw unijnych POIiS 2007-
2013 istnieje potrzeba podjecia koordynacji dziatan organizacyjnych 1 realizacyjnych
W procesie inwestycyjnym. Zespot zapewni nadzor i monitoring oraz bedzie reagowal na
problemy wynikajace z procesu realizacyjnego kolejowych projektow inwestycyjnych.

Czy podlegly Panu Urzqd Lotnictwa Cywilnego wykonat jakgs prace po tym, jak nie dawno
samolot rejsowy Polskich Linii Lotniczych LOT zostal wystany do Londynu i wtadze nadzoru
lotniczego w Wielkiej Brytanii po prostu zamknely ten samolot, bo sklad zalogi nie
odpowiadal przepisom miedzynarodowym? (Posel Jerzy Polaczek)

W dniu 8 marca br. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego otrzymal pismo od Dyrektora Biura
Jakosci PLL LOT S.A. z wyjasnieniem, iz bezposrednia przyczyna niewtasciwego
skomponowania zalogi lotniczej podczas rejsu nr LOT 281 EPWA-EGLL byt btad ludzki.
Prezes Urzgdu wezwat Dyrektora Biura Jakosci PLL LOT S.A. w celu osobistego zlozenia
wyjasnien, omodwienia zaistniatej sytuacji oraz przedstawienia podejmowanych dzialan
zapobiegawczych. W dniu 26 marca br. odbyto si¢ w ULC spotkanie robocze z udziatem
Dyrektora Departamentu Operacyjno-Lotniczego na ktorym omoéwiono tg problematyke.
Dyrektor Biura Jakosci PLL LOT S.A. poinformowat o trwajacych pracach nad procedura
kontrolng majacg zabezpieczy¢ przed mozliwoscig wystapienia takich btgdow w przysztosci.
W dniu 27 marca br. do ULC wptlynat Biuletyn Operacyjny nr 08/2012 (dokument ULC
14381/2012) wdrazajacy procedure kontrolng. W maju 2012 r. planowany jest w PLL LOT
S.A. audyt operacyjny (przewidziany w rocznym planie biezacego nadzoru operacyjnego)
w ramach ktorego zostanie sprawdzone funkcjonowania systemu planowania zatdg lotniczych
oraz zapisy historyczne.

Zdziwilem sie, ze tutaj ani Pan Minister, ani jak rozumiem, Pan Minister Tadeusz
Jarmuziewicz, ktory przejgl obowigzki drogowe, stowem nie zajgkneli si¢ o kwestii lezqgcego
od roku projektu rozporzgdzenia RM w sprawie zwolnien z oplat za przejazdy autostradami
platnymi w aglomeracjach. To jest projekt, ktory lezy w ministerstwie od 2011 r., on dotyczy
mozna powiedzie¢, milionow ludzi w najwazniejszych miastach Polski. W tej sprawie sq tez
spore napiecia. Ze swojej perspektywy rowniez wojewddztwa Slgskiego mogtbym tutaj wiele
na ten temat dodaé. Natomiast pytanie jest bardziej podstawowe: kiedy minister transportu
rekomenduje i kiedy Rada Ministrow przyjmie to rozporzqdzenie? (Posel Jerzy Polaczek)

Zgodnie z generalng zasadg okre§long w art. 37a ust. 1 ustawy z dnia 27 pazdziernika 1994 r.
o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym (Dz.U. z 2004 r. Nr 256, poz.
2571 z pbézn. zm.), za przejazd autostradg pobierane s3 oplaty. Rozporzqdzenie Rady
Ministrow z dnia 16 lipca 2002 r. w sprawie autostrad ptatnych stanowi realizacje delegacji
zawartej w art. 1 ust. 2 ww. ustawy, zgodnie z ktoérg Rada Ministrow okres$li autostrady lub
ich odcinki, ktére beda budowane i1 eksploatowane albo wylacznie eksploatowane jako ptatne.
Przepisy prawa powszechnie obowigzujace nie przewidujag mozliwosci braku poboru optat na
autostradach platnych wskazanych w w/w rozporzadzeniu, w przypadku gdy autostrada ptatna
zostata oddana do uzytkowania i przystosowana do poboru optat.
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Odnoszac si¢ do propozycji nie pobierania przez Generalnego Dyrektora Drog Krajowych
i Autostrad od kierowcéw samochodoéw osobowych o dopuszczalnej masie catkowitej
nieprzekraczajacej 3,5 tony i motocykli oplat za przejazd wskazanymi odcinkami autostrad
platnych nalezy stwierdzi¢, iz problem ten byl wielokrotnie analizowany W resorcie
transportu. W sprawie tej byly podejmowane od potowy 2010 r. przez 6wczesne Ministerstwo
Infrastruktury dzialania zmierzajace do uregulowania kwestii odptatnosci poszczegdlnych
odcinkéw autostrad. Ministerstwo dazac do ostatecznego rozstrzygnigcia powyzszej kwestii
przygotowato projekt rozporzadzenia Rady Ministrow zmieniajgcego rozporzadzenie Rady
Ministrow z dnia 16 lipca 2002 r. w sprawie autostrad ptatnych. Projektowane rozporzadzenie
miato obja¢ swoim zakresem ok. 160 km autostrad. Projekt rozporzadzenia Rady Ministrow
zmieniajacego rozporzadzenie w sprawie autostrad platnych zostat przekazany do konsultacji
spotecznych w dniu 30 grudnia 2010 r., w trakcie ktérych spotkat si¢ z ogromnym odzewem
partnerow spotecznych, w szczegdlnosci wiladz samorzadowych. Postulaty zgloszone
W konsultacjach sprowadzaty si¢ do konieczno$ci poprawy dostepnosci autostrad dla
poszczegolnych grup uzytkownikoéw, a takze postulaty rownego i sprawiedliwego traktowania
zar6wno mieszkancow wszystkich aglomeracji przy ktorych zlokalizowano autostrady, jak
I wszystkich uzytkownikoéw autostrad bez wzgledu na miejsce ich zamieszkania.

Biorgc pod uwage powyzsze postulaty w resorcie transportu zostal przygotowany projekt
rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie stawek
optat za przejazd autostrada. Projekt rozporzadzenia przewiduje zmniejszenie stawek oplat za
przejazd autostrada dla pojazdow osobowych (z 0,20 zt do 0,10 zl/km) i motocykli (z 0,10 do
0,05 zt/km). Obnizona stawka dla samochodéw osobowych pozwoli na sprawiedliwe 1 rowne
traktowanie wszystkich uzytkownikéw autostrad w Polsce, korzystajacych z odcinkow
autostrad zarzadzanych przez Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i1 Autostrad
(i ewentualnie w przysztosci drogowe spotki specjalnego przeznaczenia), nie naruszajgc
W znacznym stopniu interesow Krajowego Funduszu Drogowego. Przyjeta stawka 10 gr. za
jeden kilometr dla samochodéw osobowych jest stawka nie powodujaca nadmiernych
obcigzen dla uzytkownikow drog i pozwoli praktycznie kazdemu korzysta¢ z drog
0 najwyzszej klasie technicznej jakimi sg autostrady. Zatem efektem dziatan proponowanych
w projektowanym rozporzadzeniu bedzie zwickszenie dostgpnosci autostrad dla ogélu
spoteczenstwa. Projekt przedmiotowego rozporzadzenia byl przedmiotem uzgodnien
mig¢dzyresortowych jesienig 2011 r. Aktualnie uzgodnienia dobiegly konca i przewiduje si¢
wejscie w zycie projektu rozporzadzenia w najblizszym czasie.

Gdyby Pan Minister albo ktorys z zastepcow, przedstawit Komisji jak wyglgda uzgodnienie
Z Ministrem Finansow i przyjety plan finansowy zarowno Krajowego Funduszu Drogowego,
jak i Funduszu Kolejowego na 2012 r. (Poset Jerzy Polaczek)

Fundusz Kolejowy na 2012 rok wynosi 987 249,15 tys. zt i sktada si¢ z nastepujacych czesci:
o (CzeSCA:
272 000,00 tys. zt na inwestycje infrastrukturalne, w tym:
— 267 000,00 tys. zt na zadania inwestycyjne dla PKP PLK S.A.
— 5000,00 tys. zt na zadania inwestycyjne dla PKP SKM w Trojmiescie Sp. z o.0.
e (zes¢ B:

26



70 000,00 tys. zt na remonty i utrzymanie infrastruktury kolejowej zarzadzanej przez PKP
PLK S.A.

o (Czes$¢C:
130 649,15 tys. zl na zadania z zakresu zakupu, modernizacji oraz napraw pojazdow
kolejowych przeznaczonych do przewozéw pasazerskich wykonywanych na podstawie
umowy o §wiadczenie ustug publicznych

o (Cze$¢D:
150 000,00 tys. zl na zadania wlasne wojewodztw w zakresie organizowania regionalnych
kolejowych przewozéw pasazerskich wykonywanych na podstawie uméw o $wiadczenie
ustug publicznych

o Cze$SCE:
350 000,00 tys. z1 - sfinansowanie nabycia od PKP S.A. przez Skarb Panstwa reprezentowany
przez ministra wlasciwego do spraw transportu akcji PKP PLK S.A.

14 600,00 tys. zl - wydatki biezace PKP PLK S.A. zwigzane z dzialalnoscig polegajaca na
zarzadzaniu infrastrukturg kolejowa

W uzgodnionym w dniu 2 kwietnia br. Planie finansowym Krajowego Funduszu Drogowego
na 2012 r. przeptywy finansowe ksztaltuja si¢ nastgpujaco:

= Wplywy: 29 029,1 min zi
Wplywy z optaty paliwowe;j 3550,0 min zt
Refundacje z Funduszy UE 15 175,8 miln zt
Kredyty 789,9 min zt
Obligacje 4 116,0 mln zt
Wpltywy w ramach tzw. ,,systemu koncesyjnego” 1 283,7 mln zt
Inne 90,7 mln zt
=  Wydatki: 28 821,6 min zk.
Wydatki na zadania drogowe 23 570,1 mln zt*
Obstuga finansowania dluznego 2 729,8 min zt
Wynagrodzenie prowizyjne dla BGK 13,7 mln zt
Wydatki w ramach tzw. ,,systemu koncesyjnego” 24722 min zt
Inne 35,9 min zt

*wydatki na zadania inwestycyjne — 23 093,6 mln zt
- wydatki na remonty, odbudowy lub przebudowy zniszczonych lub uszkodzonych
drog na skutek powodzi — 476,5 min zt.
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Polityka morska. Chciatbym zapytac czy jest jakas mozliwosé, zeby Gdynia nie byta ,, wgskim
gardlem”, zeby mozna byto wchodzi¢ wiekszymi jednostkami do portu w Gdyni. (Posel
Stanistaw Lamczyk)

Rok 2011 byt drugim rokiem korzystnej koniunktury oraz ozywienia obrotow portowych
w Porcie Gdynia mimo ogoélno§wiatowego spowolnienia gospodarczego. W gdynskich
terminalach: Battyckim Terminalu Kontenerowym Sp. z o.0. (BCT), Gdynia Container
Terminal S.A. (GCT) oraz Batltycki Terminal Drobnicowy Gdynia Sp. z 0.0. (BTDG)
przetadowano tacznie 616.441 TEU, wobec 485.255 TEU w 2010 r. (wzrost rok do roku
0 27%). ,,Strategia Rozwoju Portu Gdynia do roku 2015 zawiera gtéwne kierunki rozwoju
oraz inwestycje strategiczne warunkujgce realizacje strategii rozwoju Portu Gdynia. W chwili
obecnej najwigkszym wyzwaniem jest rozwdj portu w kierunku umozliwiajacym zwickszenie
obrotow kontenerowych. W latach 2003-2011 na realizacje zadan inwestycyjnych
wdrazajacych zapisy Strategii poniesiono ogdtem naklady w kwocie 819 min zt. W planie
inwestycyjnym do 2015 r. przewidziano realizacj¢ strategicznych inwestycji o wartosci
ok. 630 mln zt.

W 2011 r. Zarzad Portu Morskiego Gdynia SA zakonczyl realizacj¢ projektu ,,Przebudowa
Kanatu Portowego w Porcie Gdynia” dofinansowanego w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko, ktorego celem byta poprawa warunkéw nawigacyjnych w porcie
oraz zwigkszenie wielkosci dopuszczalnego zanurzenia, co pozwala na przyjmowanie statkow
o zanurzeniu do 13 m. Mozliwo$¢ realizacji kolejnych inwestycji stuzacych rozwojowi portu
w Gdyni wymaga umieszczenia ich w ramach dokumentow strategicznych rozwoju panstwa.
W aktualnie opracowywanej strategii rozwoju portu w perspektywie do roku 2025 planowane
jest wpisanie kilku tego typu dziatan. Wsro6d nich wymieni¢ nalezy m.in. poglebienie kanatu
do 15,5 m, co pozwoli na przyjmowanie statkow o jeszcze wigkszym zanurzeniu. Obok
poglebienia portu rownie istotna bedzie rozbudowa obrotnicy umozliwiajacej przyjmowanie
statkow o wigkszej dlugosci - w tej chwili obrotnica ma 400 m, co pozwala na przyjmowanie
statkow o dtugosci do 280 m (ok. 5 tys. TEU pojemnosci). Docelowo obrotnica ma miec
dhlugos¢ do 490 m, co pozwolitoby przyjmowac statki o dlugosci do 370 m (o pojemnosci do
10-12 tys. TEU). Planowane inwestycje beda mogly by¢ wspotfinansowane ze Srodkow
unijnych w ramach Nowej Perspektywy Finansowej na lata 2014-2020.

Czy GDDKIA podtrzymuje stanowisko, ze za zjazdy z autostrad czy za budowe zjazdow
Z autostrad, sq odpowiedzialne samorzqdy. To jest bardzo wazny problem, ktory musi zostac
rozstrzygniety, zeby mozna byto mowic o petnych funkcjach autostrady. Druga kwestia to jest
ta, ktora wigze si¢ z budowq autostrad, mianowicie stysze, Ze zamawiajgcy czyli inwestor
autostrad, nie ptaci terminowo podwykonawcom. Stad tez rodzq sie u podwykonawcow
ogromne problemy, zatory platnicze, pierwsze upadtosci i bardzo niekorzystne zjawisko, ktore
moze po prostu spowodowac klape totalng, jesli chodzi o dalsze procesy inwestycyjne przy
autostradach. Oba problemy powinny byé jakos oszacowane i monitorowane.
(Poset Bogdan Rzonca)

Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad podobnie jak pozostali zarzadcy drog
publicznych ma obowigzek przestrzegania wytycznych projektowania drog, zawierajacych
podstawowe dla bezpieczenstwa ruchu normy techniczne. W mys$l § 77 rozporzgdzenia
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow
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technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 43,
poz. 430 z p6zn. zm.) Zjazd z drogi powinien by¢ zaprojektowany i wybudowany w sposob
odpowiadajagcy wymaganiom wynikajagcym z jego uSytuowania i przeznaczenia,
a w szczegolnosci powinien by¢ dostosowany do wymagan bezpieczenstwa ruchu na drodze,
wymiarow gabarytowych pojazdow, dla ktorych jest przeznaczony, oraz do wymagan ruchu
pieszych. Zgodnie z § 9 ust. 1 pkt. 3 w/w rozporzadzenia W celu zapewnienia wymaganego
poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego okresla si¢ warunki polaczen drég, dopuszczalne
odstepy miedzy weztami lub skrzyzowaniami oraz warunki stosowania zjazdéw. Jesli chodzi
o autostrady czyli drogi klasy A to powinny one mie¢ powigzania z drogami klasy G
i drogami wyzszych klas, odstepy miedzy weztami nie powinny by¢ mniejsze niz 15 km,
a w granicach lub sagsiedztwie duzego miasta lub zespolu miast - nie mniejsze niz 5 km.
Dopuszcza si¢ wyjatkowo pojedyncze odstepy nie mniejsze niz 5 km, a w granicach lub
sgsiedztwie duzego miasta lub zespotu miast - nie mniejsze niz 3 km, jezeli potrzeby
funkcjonalno-ruchowe takie odstepy uzasadniajg. Zas stosowanie na drodze klasy A zjazdow
jest zabronione. Natomiast GDDKiA w ramach realizacji inwestycji drogowej polegajacej na
budowie autostrady, buduje wielopoziomowe skrzyzowania drég publicznych na réznych
poziomach, zapewniajace petng lub cze¢sciowa mozliwos¢ wyboru kierunku jazdy (wezet
drogowy) lub krzyzowanie si¢ drog na rd6znych poziomach, uniemozliwiajace wybor kierunku

jazdy (przejazd drogowy).

Ministerstwo  Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej oraz GDDKIA
odpowiedzialne sg za rozwdj i utrzymanie sieci drog krajowych. Realizacja postulatow
samorzagdow w postaci budowy tacznikow (badz zjazdoéw) danej autostrady lub drogi
ekspresowej z siecig drog lokalnych nie wchodza w zakres kompetencji zarzadcy drog
krajowych.

Zgodnie bowiem z art. 19 ust. 2 i 5 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(tekst jedn. Dz. U. 22007 r. Nr 19, poz. 115 z pdzn. zm.) zarzadcami drog sa:

- dla drog krajowych - Generalny Dyrektor Drog Krajowych 1 Autostrad,
- drog wojewodzkich — zarzad wojewddztwa,

- drog powiatowych — zarzad powiatu a dla drég gminnych - woéjt (burmistrz, prezydent
miasta),

- prezydent miasta na prawach powiatu — w przypadku wszystkich drog publicznych
w granicach administracyjnych miasta na prawach powiatu, z wyjatkiem autostrad i drog
ekspresowych.

W mysl art. 20 ww. ustawy do zarzadcy drogi nalezy m. in. opracowywanie projektow
planéw finansowania budowy, przebudowy, remontu, utrzymania i1 ochrony droég oraz
drogowych obiektow inzynierskich, pelnienie funkcji inwestora, utrzymanie nawierzchni
drogi, chodnikéw, drogowych obiektéw inzynierskich, urzadzen zabezpieczajacych ruch
I innych urzadzen zwigzanych z droga.

Majac powyzsze na uwadze Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
nie ma formalnych mozliwosci ingerowania w sprawy pozostajace w kompetencji organow
samorzadowych oraz, dysponujgc $rodkami jedynie na drogi krajowe zarzadzane przez
Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad, nie ma mozliwosci finansowania zadan
na drogach samorzadowych.
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Odnoszac si¢ do kwestii platnosci wykonawcom i podwykonawcom za realizacj¢ projektow
na sieci drog krajowych nalezy wskazaé, ze resort transportu realizuje inwestycje w oparciu
0 system generalnego wykonawstwa, polegajacy na tym, iz wykonawca organizuje,
koordynuje 1 zapewnia kapital obrotowy do regulowania biezacych ptatnosci podczas
realizacji inwestycji. W zwiazku z powyzszym ewentualne problemy finansowe generalnego
wykonawcy oznaczajag rowniez problemy dla realizacji inwestycji 1 moga oznaczad
niepowodzenie catego procesu. Chcac przeciwdziata¢ tym zjawiskom, zarzadzajac
jednoczes$nie ryzykiem Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad podjeta decyzje
0 dokonywaniu ptatno$ci w czasie krotszym niz wskazania w warunkach umowy. W celu
utatwienia Wykonawcom realizacji podpisanych kontraktow, z inicjatywy resortu transportu
podpisany zostal aneks do Porozumienia zawartego pomi¢dzy Ministerstwem Infrastruktury
a Bankiem Gospodarstwa Krajowego, umozliwiajacy niezwloczne regulowanie zobowigzan
GDDKIA wobec wykonawcow robot drogowych, a nie jak to si¢ odbywato do tej pory,
W ostatnim dniu terminu ptatnosci.

Co minister transportu na takq oto sytuacje, ze z Grupy PKP zostala wydzielona spotka
Przewozy Regionalne, marszatkowie sq wiascicielami tej spotki, tworzq po cichu wilasne
spotki i w kilku wojewddztwach juz powstaly takie wilasne spotki. Czy tu by sie dalo jakos
porozumie¢ na linii ministerstwo - wiasciciele spotki ,, Przewozy Regionalne”. Dlaczego
marszatkowie wojewddztw tworzq wlasne spotki kolejowe? (Poset Bogdan Rzornca)

Spotka Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. od dnia 22 grudnia 2008 r. znajduje si¢ w wylacznej
gestii samorzadow wojewodztw, ktore jako udziatowcy Spoétki, maja decydujacy wptyw na jej
funkcjonowanie. W porozumieniu z Marszatkami Wojewodztw, Rzad przekazal udzialy
Spotki $wiadczacej przewozy regionalne samorzagdom wojewodztw przyjmujac, ze jest to
najlepsze rozwigzanie w zakresie zapewnienia spoteczenstwu ustug o charakterze publicznym
poniewaz samorzady wojewodztw sa podmiotami, na ktorych spoczywa obowigzek
organizowania i finansowania przewozow regionalnych.

W okresie prowadzenia dzialalno$ci przez usamorzadowiong spotke Przewozy Regionalne
Sp. z 0.0, tj. w latach 2009 — 2011 mozna wskaza¢ pewne niedoskonatosci systemu
funkcjonowania przewozow regionalnych. Spotka zaczeta boryka¢ si¢ z problemami
finansowymi a poziom dofinansowania ze strony samorzagdow wojewoOdztw w ostatnim
okresie osiggnat gorng granice ich mozliwos$ci finansowych.

Powyzszy stan wymusit konieczno$¢ poszukiwania rozwigzan problemow Spoéiki, ktora
realizuje na terenie catego kraju przewozy o charakterze publicznym. W toku dyskusji
pomiedzy samorzadami, na poczatku biezacego roku, Konwent Marszatkow Wojewodztw RP
powotat zespot, ktorego zadaniem jest przedstawienie koncepcji przysztego funkcjonowania
spotki Przewozy Regionalne Sp. z o0.0. Decyzja odnosnie ostatecznego ksztattu
funkcjonowania Spotki moze okaza¢ si¢ trudna poniewaz samorzady wojewddztw prezentuja
roézne poglady odnosnie sposobu funkcjonowania kolejowych przewozow regionalnych.

Obecny model rynku kolejowych przewozow oséb w Polsce ksztaltuja przewoznicy
wykonujacy dwa rodzaje ustug — na wilasne ryzyko (komercyjne) oraz na podstawie umow
0 $wiadczenie ustug publicznych. Zawarcie umowy o $wiadczenie ustug publicznych
poprzedzone jest wyborem przewoznika przez organizatora przewozow. Wybor przewoznika
moze nastgpowaé w sposob konkurencyjny, np. w oparciu o przepisy ustawy — Prawo
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zamowien publicznych, badz tez bezposrednio. Jednoczes$nie, samorzady réznych szczebli
moga, wedlug wlasnego uznania, powierzy¢ wykonanie ustugi publicznej podmiotowi
powotanemu przez siebie, np. spolce prawa handlowego. Niemniej jednak, pozadanym
modelem funkcjonowania kolejowych przewozow pasazerskich (niekomercyjnych) jest
powierzenie $wiadczenia ushug przewozowych przewoznikowi wybranemu w trybie
konkurencyjnym poniewaz ryzyko wyboru nieefektywnego przewoznika jest wowczas
mniejsze.

Wobec faktu, ze samorzady wojewddztw sg wilascicielami spotki Przewozy Regionalne
Sp. z o.0. oraz organizatorami i finansujacymi przewozy regionalne, Rzad moze pehnic
jedynie funkcje wspomagajacg poprzez wprowadzanie odpowiednich regulacji prawnych.
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