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Pelny zapis przebiegu posiedzenia

Komisji Skarbu Panstwa (nr 36)

10 pazdziernika 2012 .

Komisja Skarbu Panstwa, obradujgca pod przewodnictwem posta Adama
Szejnfelda (PO), przewodniczgcego Komisji i posta Dawida Jackiewicza (PiS)
zastepcy przewodniczacego, rozpatrzyta:

— informacje ministra skarbu panstwa o restrukturyzaciji i planach prywaty-
zacji spotek zeglugowych.

W posiedzeniu udzial wzieli: Rafal Baniak podsekretarz stanu w Ministerstwie Skarbu Panstwa wraz
ze wspolpracownikami, Anna Wypych-Namiotko podsekretarz stanu w Ministerstwie Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej wraz ze wspétpracownikami, Piotr Redmerski czlonek zarzadu
Polskiej Zeglugi Baltyckiej SA, Jacek Dubinski przewodniczacy Federacji Zwigzkow Zawodowych
Marynarzy i Rybakow, Janusz Maciejewicz przewodniczacy Rady Sekcji Krajowej Sekcji Morskiej
Marynarzy i Rybakéw NSZZ ,,Solidarnosé”.

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

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Otwieram posiedzenie Komisji Skarbu Panstwa. Porzadek dzienny dzisiejszego posie-
dzenia przewiduje informacje ministra skarbu panstwa o restrukturyzacji i planach pry-
watyzacji spotek zeglugowych. Ten temat zostal umieszczony w planie pracy Komisji
na II pélrocze br. Witam serdecznie panig minister Wypych-Namiotko i pana ministra
Baniaka, zaproszonych goSci oraz czlonkow Komisji Skarbu Panstwa.

Otrzymali panstwo material nadestany przez ministra skarbu panstwa, datowany
na 26 wrzesnia 2012 r. pt. ,Informacja dla Komisji Skarbu Panstwa Sejmu Rzeczypo-
spolitej Polskiej na temat restrukturyzacji i planéw prywatyzacji spotek zeglugowych”.

Poprosze panistwa ministrow o wprowadzenie w temat, streszczenie materiatu i ewen-
tualnie dodanie pewnych kwestii, ktorych ten dokument nie porusza, a panstwo uznaja,
ze byloby warto poinformowa¢ o nich Komisje. Nastepnie otworze dyskusje.

Pan minister jako pierwszy, bardzo prosze.

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Skarbu Panstwa Rafal Baniak:
Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, wydaje sie, ze dostarczony material dosc¢ prze-
krojowo ilustruje szczegéty. Postaram sie bardzo krotko wprowadzi¢ w ten material
i w temat dyskusji. W dokumencie przedstawiono sytuacje podmiotéw zeglugowych,
ktore znajdujg sie w bezposrednim nadzorze ministra skarbu panstwa oraz w nadzorze,
podleglej ministrowi Agencji Rozwoju Przemystu.

Jezeli chodzi o sytuacje, to podobnie jak w wielu innych sektorach gospodarki, mamy
odzwierciedlenie niekorzystnego wplywu kryzysu gospodarki §wiatowej na rynek prze-
wozow pasazerskich i samochodowych. Znajduje to swoj wyraz w wynikach finansowych
wiekszos§ci podmiotow obecnie bedacych w nadzorze ministra skarbu panstwa. To w spo-
sob naturalny rodzi konieczno$¢ podejmowania przez te podmioty okreslonych dzialan
naprawczych, ktore z zalozenia muszg zmierzaé¢ do ograniczenia kosztéw dziatalnoSci,
zapewnienia odpowiedniej struktury przychodéw, ktére umozliwig utrzymanie plynno-
§ci, a z drugiej strony — nie powinny hamowac, a wrecz przeciwnie, powinny — w naszej
opinii — dyscyplinowaé ministra skarbu panstwa do poszukiwania inwestora strategicz-
nego dla spotek bedgcych w naszym portfelu.
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Giéwnymi operatorami na rynku przewozow promowych sg dzisiaj Polska Zegluga
Baltycka SA, Polska Zegluga Morska Unity Line i szwedzki przewoznik promowy Stena
Line. Jezeli chodzi o najwazniejsze czynniki, ktore generuja, czy tez potencjalnie moga
generowac pozytywny wplyw na przyszly rozwdoj branzy zeglugowej, to z zakresu makro
nalezy wskazac rozwdj gospodarczy Polski i panistw skandynawskich — méwie o wzro-
§cie produkgcji i wzroécie poziomu konsumpcji — wzrost obrotéw handlu zagranicznego,
co w sposoOb oczywisty zwieksza popyt na ustugi transportowe, jak tez wzrost zamoznos$ci
polskiego spoteczenstwa, co powoduje zwiekszenie wydatkow na wypoczynek, ale tez dla
czesci spoleczenstwa emigracje zarobkowa.

Zakladamy, ze popyt na przewozy morskie towaréw pomiedzy Polska, Szwecja a Nor-
wegig bedzie wzrastal po 2012 r. 0 3-4% rocznie. To jest oczywiScie zalozenie, bo nikt
do konca nie potrafi tego przewidziec. Przy tym zalozeniu planujemy nadrabianie strat,
jakie nasze spo6tki poniosty wskutek spowolnienia gospodarczego.

Jezeli chodzi o potencjalny negatywny wplyw na ustugi promowe, to trzeba mowic
o konkurencji rynkowej w strukturze wielowymiarowej, o regulacjach dotyczacych
wymogow zwigzanych z ochrong srodowiska, co jest niezwykle istotne, jezeli popatrzymy
na nasz stary i doé¢ czesto zuzyty park maszynowy. Mowie o jednostkach, ktore sg w dys-
pozycji naszych spotek. Pani minister nazywa to tonazem. Dalej — rosngce koszty paliwa
statkowego, co z kolei zwiazane jest z niekorzystnymi — je§li chodzi o cene — zjawiskami
na globalnym rynku surowca.

Mysle, ze warto jeszcze wspomnieé o perspektywie rozwojowej dla rynku przewozow
pasazerskich. Tutaj chcieliby$émy wskaza¢ trzy aspekty, po pierwsze — utrzymujgca sie
wysoka migracja zarobkowa polaczona coraz czesciej ze zwyczajem podrézowania wraz
z wlasnym samochodem. Dalej — brak perspektyw szybkiego wyréwnania poziomu roz-
woju gospodarczego pomiedzy Polska a Skandynawig oraz konkurencja ze strony tanich
przewoznikow lotniczych, ktorzy oferuja ustuge powszechnie dostepng dla duzej liczby
potencjalnych podrézujacych.

W calej branzy zeglugowej, niezaleznie od wykorzystywanych dzisiaj technologii,
rodzaju obstugiwanego fadunku, mamy do czynienia z do§¢ radykalnym spadkiem sta-
wek frachtowych. Dzisiaj — mimo widocznych powoli pozytywnych zmian — na rynku
funkcjonujg bardzo niskie stawki frachtowe, ktore czesto pokrywaja jedynie koszty ope-
racyjne eksploatacji.

Podobna sytuacja, w przypadku spotek, ktore sg w bezposrednim nadzorze Skarbu
Panstwa, wystepuje w spotkach zeglugowych, bedacych w portfelu Grupy Kapitalowe;j
Agencji Rozwoju Przemystu. Chodzi o Polskie Linie Oceaniczne SA, w ktérych udziat
ARP w kapitale zaktadowym wynosi ponizej 50% oraz spétke POL — Euro Linie Zeglu-
gowe SA, w ktorej ARP posiada 100% udziatlow w kapitale zaktadowym. Te spo6tki dys-
ponujg niewielkim i - co wazne — niestety wiekowym tonazem. W zwigzku z czym ich
oferta jest do$¢ mocno ograniczona. Przyjeta przez zarzad ARP strategia zaklada zby-
wanie przez Agencje posiadanych spétek zeglugowych.

Mysle, ze tyle tytutem wstepu. Czy pani minister chciataby co§ uzupetnic?

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Dziekuje bardzo. Prosze, pani minister.

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
Anna Wypych-Namiotko:
Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, dodam tylko tyle, ze kryzys ekonomiczny
ma nieslychanie istotny, cigzacy efekt dla transportu morskiego. Dotyczy to nawet naj-
potezniejszych przewoznikow na $wiecie. MySle, ze nasze spotki dawaly sobie jako tako
rade w tej sytuacji. Sadze, ze stawki frachtowe powoli zaczng rosng¢.

Jesli chodzi o PZM, to w tym kryzysie w jaki$ sposob wyszla ona na swoje, rowniez
kupujac nowe statki, bo jest okres, w ktorym zle sie sprzedaje, a dobrze kupuje. Kon-
trakty byly zawarte jeszcze w czasie dobrej koniunktury. Mysle, ze w sumie sytuacja
kryzysu ekonomicznego dla przewoznikéw na Baltyku nie byla az tak tragiczna, jak
moglaby byc. W przypadku malych spotek po PLL-owskich, czyli PLO, POL-Levant,
POL-Euro warto by zastanowic sie nad mozliwoscig polgczenia. MysSle, ze ta kwestia
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byta przez ARP traktowana dosy¢ powaznie. Byly przeprowadzone analizy ryzyka w tej
dziedzinie. Wydaje mi sie, ze zarzadzajacy i wlasciciele wykazuja inicjatywe, ktora jest
godna zauwazenia. Myéle, ze jest to otwarcie na jakie§ elastyczne dzialanie i postepo-
wanie, bo moze rzeczywiScie w takiej sytuacji, w jakiej obecnie jest Swiat, lepiej jeszcze
chwile sie zastanowi¢, bo sprzedaz tych malych spotek moze okazac sie po prostu zupet-
nie nieoptacalna. Nie wiem, czy nawet bedzie mozliwa w takim wypadku.

To tyle z mojej strony. Mysle, ze wspélnie i pozytywnie myslac latwiej bedzie prze-
brnaé przez te — nie tylko shippingu - ciezkie czasy. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Dziekuje bardzo. Otwieram dyskusje. Jako pierwszy zglosit sie pan przewodniczacy
Tadeusz Aziewicz. Prosze bardzo.

Posel Tadeusz Aziewicz (PO):

Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, szanowni panstwo, z uwaga zapoznalem sie
z materialem przedstawionym przez ministra skarbu panstwa. Wysluchatem tez z uwagg
obu wystgpien. Powiem szczerze, mam poczucie, ze minister skarbu panstwa w zbyt
duzym stopniu koncentruje si¢ na analizie otoczenia zewnetrznego, ktore — przyjmuje
te diagnoze - jest niekorzystne i trudne, natomiast w zbyt matym stopniu akcentuje
kwestie restrukturyzacji podmiotow, o ktérych rozmawiamy.

Czas kryzysu jest bardzo dobrym czasem na przeprowadzanie restrukturyzacji. Gdy
przegladam przedlozony material, szczegolnie cze$¢ dotyczaca PZM, to okazuje sie,
ze wyniki przedsiebiorstwa pogorszyly sie, a pan minister nie przewiduje restruktury-
zacji i prywatyzacji. Szczegoélnie znaczenie ma restrukturyzacja — prywatyzacja nie jest
prosta — a tej sie nie przewiduje. Wymienia powody, dla ktorych jest wlasciwie bezradny
wobec tej firmy, ale nie proponuje zadnej inicjatywy dotyczacej zmiany tego stanu. Mam
pelng wiedze o tym, jak to wygladalo w przeszioSci. Wiem, jak trudno jest przekonaé
Wysokg Izbe do zmiany ustawy, ktéra utrudnia czy uniemozliwia ministrowi skarbu
panstwa wykonywanie konstytucyjnych obowigzkéw zwigzanych z nadzorem nad PZM.

Mamy nowy Sejm. Wydaje mi sie, ze warto po raz kolejny rozwazy¢ taka inicjatywe.
Pamietam, ze w poprzedniej kadencji pracowaliémy nad nowg ustawg o zasadach nad-
zoru wlaScicielskiego, ktora nie przeszla przez Sejm, nie byta procedowana do konca. Czy
minister rozwaza powrét do dyskusji na ten temat? Czy widzi jakg$ mozliwo$¢ odzyska-
nia pelni wladztwa nad PZM? Uwazam, ze jest taka potrzeba.

Druga kwestia dotyczy restrukturyzacji. Pani minister stusznie wskazata mate spotki,
ktore chyba sa malo podatne na prywatyzacje i moze by¢ z tym pewien klopot. Zwracam
uwage na Polskie Ratownictwo Okretowe, ktore — wedlug mojej wiedzy — nie zajmuje
sie ratownictwem. Zarzadza pewng liczba holownikéw, ktére sg na rynku stosunkowo
tatwo dostepne. Nie wiem, jak bedzie przedstawilo sie pozyskanie inwestora dla tego
przedsiebiorstwa. Moze jest tu potrzebne mysélenie o wcze$niejszej — przed prywatyzacja
- restrukturyzacji? Moze rzeczywiscie potrzebna jest fuzja malych firm, przeczekanie
trudnego czasu i przygotowanie lepszego produktu do potencjalnej prywatyzacji? Chce
konkretnie zapytaé, szczegélnie o Polskie Ratownictwo Okretowe. Mam zle przeczu-
cia. Odnosze wrazenie, ze znalezienie inwestora na rynku nie bedzie tatwym procesem.
Potrzebne jest glebsze wejscie w to przedsiebiorstwo, przygotowanie analizy i dopraco-
wanej koncepcji, zebySmy mieli wiecej wiary w pozytywny efekt dzialan, o ktérych mowit
pan minister. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Dziekuje bardzo. Pani poset Zaremba, prosze.

Posel Renata Zaremba (PO):

Pan przewodniczacy wyreczyt mnie w czeSci pytan. Natomiast podkreslitabym sprawe,
ktérg Ministerstwo Skarbu Panstwa ujeto w przekazanej informacji, dotyczaca potrzeby
wzmocnienia nadzoru wlascicielskiego nad podmiotem — chodzi o0 PZM - z punktu widze-
nia prowadzonej przez ministra skarbu panstwa polityki wlaScicielskiej. Co Minister-
stwo Skarbu Panfistwa zamierza uczyni¢ w tej sytuacji? Jaka polityke zamierza prowa-
dzi¢ wobec PZM? Kiedy ostatnio kontrowalo, prowadzito audyt w tym przedsiebiorstwie,
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skoro ma - jak slyszymy — problemy z nadzorem? Jakie widzi wyjscie z tej sytuacji? Jakie
dzialania chce podjgé?

Drugie pytanie dotyczy spo6tki PZB. Jaka jest obecnie jej kondycja gospodarcza? Jakie
podjeto dziatania? W informacji podano pewne szczegély, ale czy w chwili obecnej fak-
tycznie finalizowana jest umowa sprzedazy akcji PZB? Czy zostala uniewazniona? Jak
w tej chwili wyglada ta sytuacja? Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Dziekuje bardzo. Pan przewodniczacy Jackiewicz, prosze.

Posel Dawid Jackiewicz (PiS):

Dziekuje bardzo. Moje pytanie dotyczy dosy¢ powszechnego procederu przeflagowywania
statkow spod bander narodowych na bandery krajow trzecich oraz sytuacji, w ktorej
toczy sie walka majgca na celu zwiekszenie konkurencyjnosci rejestrowania — otwar-
tego rejestru statkow w danym kraju. Z tego, co wiemy, od pewnego czasu przynajmniej
w kilkunastu krajach funkcjonuja w obrocie prawnym procedury czy przepisy, ktore
ulatwiaja, dajg preferencje dla rejestrowania statkow pod banderami tych panstw. Cho-
dzi m.in. o Niemcy, Cypr, Danie i Norwegie.

Czy od 1997 1., od kiedy zaczely sie prace nad wytycznymi Komisji Europejskiej w Pol-
sce — chodzi konkretnie o pomoc publiczng, ktéra wymaga notyfikacji Komisji Europej-
skiej, ale jest dopuszczalna w UE - pojawil sie, chocby horyzontalnie, termin wprowa-
dzenia takze w naszym kraju warunkow, ktore spowoduja, ze zostang zachowane zasady
konkurencyjnosSci rowniez dla naszej bandery i nie bedzie powszechnego procederu prze-
flagowywania naszych statkow pod bandere cypryjska czy inne? Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Dziekuje bardzo. Pan poset Zbrzyzny, prosze. Przygotowuje sie pan posel Zubowski.

Posel Ryszard Zbrzyzny (SLD):
Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, przygladajac sie materialom i przystuchujac
sie wypowiedzi pana ministra, budzi sie przykra konstatacja, bo jesli chodzi o zegluge,
to niewiele pozostalo panstwowego majatku. Zatem mozna wyciagna¢ taki oto wnio-
sek, ze panstwo odwraca sie plecami od morza, eliminujac mozliwo§é korzystania z tego
dobrodziejstwa geograficznego.

Dzisiaj mowimy o przedsiebiorstwach zeglugowych, ktorych, jak przed chwilg wspo-
mnialem, niewiele juz pozostalo w nadzorze panstwa. Wecze$niej mowiliSmy o portach,
stoczniach, czyli podmiotach, ktore tworzg pewien majatek materialny, budujg i remon-
tuja statki. Tego majatku i tych przedsiebiorstw praktycznie juz nie ma we wladaniu
panstwa, a jezeli sa, to w szczatkowym wymiarze. Czy rzeczywiscie panstwo polskie pod
rzadami Platformy Obywatelskiej i Polskiego Stronnictwa Ludowego nie ma zamiaru
wykorzystywac wielkiego bogactwa, jakim jest powazny dostep do Morza Baltyckiego,
a poprzez nie do wszystkich innych moérz na kuli ziemskiej?

Wracajac do tematu — w bezposrednim wiadztwie ministra skarbu panstwa znajdujg
sie wlasciwie trzy firmy — jedna spotka akcyjna i dwa przedsiebiorstwa panstwowe, nato-
miast w poérednim przez Agencje Rozwoju Przemystu — dwie spélki akcyjne. Czyli
wiaSciwie mozna powiedzie¢, majatek niewielki iloSciowo i w sensie materialnym.

We wladztwie bezposrednim sg - jak wspomniatem — jedna spotka akchna PZBidwa
przedsiebiorstwa panstwowe, ktore funkcja pod rzadami zupelnie innej regulacji prawne;j,
czyli ustawy 0 przedsiebiorstwach par’lstwowych Analizujac te materialy odnosze wra-
zenie, ze w zaden sposob nie sprawdzﬂa sie koncepcja prywatyzacji spotek zeglugowych,
bo Polska Zegluga Baltycka SA marnie wyglada na tle tych przedsiebiorstw. Z przedlozo-
nego materiatu wynika — nie ja przygotowywalem go na dzisiejsze posiedzenie — ze jest
ubogim krewnym przedsiebiorstw panstwowych, takich jak Polska Zegluga Morska czy
nawet Polskie Ratownictwo Okretowe. Z tego materialu wynika, ze np. sytuacja PZM
jest stabilna, firma generuje zyski. Pojawia sie pytanie, o co wam chodzi, kiedy pojawiaja
sie glosy, ze trzeba skomercjalizowac, a moze sprywatyzowac ten podmiot? O to chodzi,
zeby setki czy tysigce ludzi zwigzanych - bezposrednio i poérednio - z tg firmg szukato
innego zajecia? Dlaczego préobujecie naprawiaé co$, co dobrze funkcjonuje? Mato tego,
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ze strony PZM - a juz pare lat jestem w Sejmie — nigdy nie slyszalem, ze w tej firmie Zle
sie dzieje, ze pracownicy sg niezadowoleni, protestuja, strajkuja, ze ta firma sie wali.
O co tutaj chodzi?

Kolejna sprawa — dlaczego z przymruzeniem oka panstwo — czytaj minister skarbu
panstwa — jako wilasciciel Polskiej Zeglugi Baltyckiej, bo przeciez to jest 100% spotka
Skarbu Panstwa — zezwala na tworzenie spotek w tzw. rajach podatkowych, a tym samym
na oszukiwanie panstwa polskiego? Z przedlozonego materiatu wynika, ze w sktad Grupy
Kapitatowej PZB wchodzg spoétki zarejestrowane na Wyspach Bahama oraz na Cyprze
i tam odprowadzajg podatki. Normalnie przyjmujemy do wiadomosci, ze tam odprowa-
dza sie podatki, a tutaj trzeba bedzie placi¢ §wiadczenia ludziom, ktérzy za chwile odejdg
na emerytury lub renty albo beda oczekiwali innej formy pomocy od panstwa polskiego?
O co tutaj chodzi? Czy taki ma byc¢ los Polskiej Zeglugi Morskiej i Polskiego Ratownictwa
Okretowego? Czy nasz majgtek ma pracowaé dla dobra innych krajéw — Wysp Bahama
czy Cypru?

Z tego materialu wynika pomieszanie z poplgtaniem. Odczytuje brak gospodarskiego
spojrzenia na ten dzial gospodarki, jeszcze kontrolowany przez panstwo polskie. Nie
za bardzo nam zalezy, zeby z tego cokolwiek wynikato dla panstwa polskiego. Catkowicie
popieram to, co dzieje sie w PZM. Przedsiebiorstwo dzielnie sie broni. Z mojej strony
bedzie mialo osobe wspierajgca te idee. Jezeli Skarb Panstwa chce sprzedawac i zrujno-
wac ten majatek, to nie ma na to przyzwolenia. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Dziekuje bardzo za te deklaracje. Pan posel Zubowski, prosze. Przygotowuje sie pan
posel Matecki. Przepraszam, my§lalem, ze widziatem reke pana posta.

Posel Maciej Matecki (PiS):

Panie przewodniczacy, dzisiaj ani razu nie podniostem reki do gory.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Przygotowuje sie pan poset Jaworski.

Posel Wojciech Zubowski (PiS):

Panie przewodniczacy, pani minister, panie ministrze, mam kilka pytan. Po pierwsze
- jak panstwo postrzegacie stan floty bedacej pod zarzadem Skarbu Panstwa, po prze-
prowadzeniu wszystkich procesow restrukturyzacji i prywatyzacji, ktore planujecie? Czy
bedziemy mogli powiedzie¢, ze mamy jeszcze jakiekolwiek statki kontrolowane przez
Skarb Panstwa, ptywajace pod polskg bandera?

Drugie pytanie — czy macie pafnstwo wiedze, ile statkéw ptywa pod polska bandera,
biorac pod uwage liczbe statkow, ktore nalezg do Polskiej Zeglugi Battyckiej, PZM itd.
Czy mozemy powiedzie¢, ze mamy tyle statkow, ale pod polskg banderg ptywa tyle?

Trzecie pytanie dotyczy dzialan, jakie zostaly podjete, ale nieskutecznie. Chodzi
o wprowadzenie nowych norm dotyczacych paliw zawierajacych maksymalnie 0,1%
siarki. Pan minister wspominal o kwestiach zawigzanych ze wzrostem cen paliwa. Zda-
jemy sobie sprawe, ze flota, ktora obecnie dysponujemy, nie spetnia wymogow dotycza-
cych emisji spalin. Statki bedg musialy by¢ modernizowane. Co ciekawe — regulacje,
ktére sg wprowadzone, dotyczg tylko Battyku i Morza Péinocnego. Nie zaostrzono norm
emisyjnych w przypadku Morza Srédziemnego. Okazuje sie, ze Grecy i Wlosi potrafili
skutecznie zabiega¢ o swoje interesy na forum Unii Europejskiej. Chcialbym wiedzieg,
jakie z naszej strony podjeto dziatania w tym kierunku? Jakby nie patrzec, to pézniej
wigze sie z kosztami. Dlaczego nam sie nie udalo wprowadzi¢ korzystniejszych dla nas
rozwigzan, czyli niezmieniania tych norm?

Jeszcze kwestia niezmiernie interesujgca, ktora poruszy! pan posel Zbrzyzny, czyli
jak Skarb Panstwa, jak minister finanséw — ktoérego tutaj nie ma — postrzega sytuacje,
ze spotki od nas zalezne rejestrowane sg na Cyprze czy Wyspach Bahama? Czy to jest
norma? Czy tez co$, do czego powinnisémy dazy¢, jezeli chcemy zmniejszy¢ obcigzenia
fiskalne przedsiebiorstw funkcjonujacych w naszym kraju?

Kolejne pytanie dotyczy planow prywatyzacji. Z tego, co mi wiadomo, kiedy$ funkcjo-
nowala u nas firma Euro-Afryka. Obecnie nie ma jej w portfelu spétek kontrolowanych
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przez Skarb Panstwa. Z informacji, ktore posiadajg postowie wynika, ze nie znajdujg tam
zatrudnienia Polacy, a zatrudniane sa najczeSciej osoby narodowosci rosyjskiej. Czy pan-
stwo nie zastanawiacie sie nad sytuacja, kiedy po przeprowadzeniu prywatyzacji okaze
sie, ze —jak zauwazy! pan posel Zbrzyzny — znajdg prace obcokrajowcy, a nasi marynarze
beda musieli sie przekwalifikowac. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Dziekuje bardzo. Pan poset Jaworski, prosze. Czy kto$ z panstwa chcialby jeszcze zabraé
glos? Zglasza sie pan poset Litwinski. Na tym zamkniemy liste méwcow.

Posel Andrzej Jaworski (PiS):

Mam kilka pytan. Chce kontynuowacé to, o czym méwili moi przedméwcy. Po pierwsze —
w sprawie zmiany norm paliwa. Z informacji ogélnie dostepnych wynika, ze — w zwigzku
z wejsciem od 2015 r. zmiany jakosci paliwa, chodzi o zawartosc siarki — cena frachtéw
wzrosnie o 40%. Natomiast po Morzu Battyckim i Morzu Pélnocnym, ale gléwnie po Bal-
tyku, caly czas beda mogtly ptywaé na dotychczas uzywanym paliwie statki rosyjskie czy
statki innych bander. Oznacza to, ze brak decyzji przedstawicieli ministerstwa doprowa-
dzit do takiej sytuacji, ze nasze porty beda mogly przyjmowac statki rosyjskie czy statki
zarejestrowane w innych krajach, gdzie te normy sg duzo nizsze, a statki polskie — nawet
jesli obecnie mamy ich do$¢ mato — nie bedg w stanie z nimi konkurowac.

Po co restrukturyzacja, skoro nie ma ona zadnego realnego wptywu na warunki eko-
nomiczne, ktore wejdg w zycie za dwa lata? Pojawia sie pytanie, kto ze strony mini-
sterstwa jest za to odpowiedzialny? To nie jest przegapienie sytuacji, ze kto§ czego$ nie
dopilnowal. To razaca niekompetencja, ktora doprowadzita tylko i wylacznie do tego,
ze w Unii Europejskiej, gdzie powinna obowigzywaé wspélnota i takie samo prawo wobec
wszystkich podmiotéw na rynku wewnetrznym, doszlo do podziatu na panstwa unijne
pélnocne i poludniowe, a po drugie — dopuszczono, aby do naszych portéw wplywaty
statki zarejestrowane takze w portach Morza Baltyckiego, ktore beda pltywaly po prefe-
rencyjnych cenach. W zwigzku z powyzszym mam pytanie, czy koncepcje restruktury-
zacyjne, ktore przygotowalo ministerstwo dla tych spélek, czy razem z tymi spotkami
uwzglednity wzrost kosztow eksploatacji tych jednostek o ponad 40%?

Drugie pytanie — czy ministerstwo przygotowalo jakikolwiek program cato$ciowy,
ktory byl konsultowany z partnerami spolecznymi, w tym takze z samorzadami miast
portowych, dotyczacy przyszloéci przemystu morskiego, w tym spélek zeglugowych?
Jezeli nie, to dlaczego? Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Dziekuje bardzo. Pan poset Litwinski, prosze.

Przepraszam, jeszcze jedna informacja, bo chyba nie wszyscy nasi goScie o tym wie-
dzg. Dyskusja jest zawsze otwarta dla wszystkich uczestnikéw posiedzenia, a nie tylko
dla postow. Jezeli pytam, czy ktos chce zabrac glos, to kieruje je do wszystkich uczestni-
koéw posiedzenia, a nie tylko do postéow. Prosze osoby zainteresowane o zglaszanie checi
zabrania glosu.

Prosze, panie posle.

Posel Arkadiusz Litwinski (PO) - spoza skladu Komisji:
Dziekuje, tym bardziej, ze nie jestem czlonkiem Komisji Skarbu Panstwa. Mam kilka
pytan na kanwie zaréwno przedlozonej informacji, jak i pytan. Nie bede zabieral czasu
polemikami z tezami z niektorych pytan przedméwcow.

Chciatbym zadac panstwu ministrom nastepujace pytania: pierwsze — jakie, zdaniem
pana ministra, czy panstwa ministrow, sg powody nieco slabszych w chwili obecne;j
wynikéw ekonomicznych najwiekszego — w zasadzie jedynego liczgcego sie — polskiego
armatora, czyli PZM bedacego w gestii Skarbu Panstwa? Czy nie jest tak, ze powody
pogorszenia sie wynikow majg charakter obiektywny i wynikajg z sytuacji na rynku?

Drugie pytanie — deficyt informacji czy deficyt wplywu? Kilka lat temu, wlasciwie
co jaki$§ czas rozpala wszystkich, nie tylko w tym budynku, dylemat - czy w przypadku
PZM mamy do czynienia z brakiem wiedzy o tym, co sie dzieje w firmie, czy tez wpltywu
na to, co ma sie w niej dzia¢? Twierdze, ze jezeli w firmie dzieje sie dobrze - trzeba
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to tylko wiedzieé — to deficyt wplywu jest mniej istotny. Czy panstwo dysponujecie infor-
macjami, ktore zapalalyby komus$ przystowiows ,,czerwong lampke”? Krotko mowiac
— czy macie problem z pozyskaniem informacji o kondycji firmy, parametrach ekonomicz-
nych, rozporzgdzaniu majatkiem itp. Z tego, co mi wiadomo, przed kilkoma laty wszelkie
watpliwosci w zakresie pozyskiwania tego typu danych zostaly wyeliminowane i chyba
ten stan rzeczy utrzymuje sie do chwili obecne;j.

Trzecie pytanie jest zwigzane z mnogoscig podmiotéw. W zasadzie mamy do czynie-
nia z dwiema grupami. Pierwsza - to jednoosobowa grupa pt. PZM, druga — to mnogo§¢
réznego rodzaju — dla mnie nie zawsze w pelni uzasadnionych co do istnienia — oddziel-
nych bytéw z ograniczong albo symboliczng liczba jednostek i rynkiem. Czy nie warto
zastanowi¢ sie nad konsolidacjg tej grupy, abstrahujac od kwestii prywatyzacyjnych?

Czwarte pytanie — czy panstwo zakladacie, ze — tutaj opieram sie na praktyce innych
panstw — zwlaszcza w przypadku, kiedy w przyszlo§ci — czego nie mozna wykluczy¢, nie
mowie, ze jest to gwarantowane albo bardzo pewne — mozemy staé sie reeksporterem
gazu, nie byloby jednak zasadnym rozwazenie pozostawienia sobie armatora narodo-
wego jako de facto narzedzia do realizowania gestii transportowej tego gazu?

Ostatnie pytanie jest nastepujace: czy sa w tej chwili jakie§ powody — poza ekono-
micznymi — azeby prze¢ do prywatyzacji? Dla mnie prywatyzacja jest motywowana
trzema powodami: po pierwsze — wplywami do budzetu, po drugie — poprawa jakoSci
zarzadzania, w tym wypadku - delikatnie méwiac — chyba watpliwe efekty sg do osig-
gniecia w tym zakresie, trzeci potencjalny argument — to pakiet inwestycyjny, czy rozwdj
przedsiebiorstwa w przysztosci.

Na koniec powiem wprost, ze z punktu widzenia - jesteSmy w Sejmie — intereséw
regionalnych kierowanie sie jednie kryterium wplywéw do budzetu panstwa jest nie
do zaakceptowania. Do zaakceptowania jest jedynie taka prywatyzacja, ktéra umocni
i zapewni rozwoj przedsiebiorstwa czy grupy kapitalowej i osadzenie w regionie i na tym
rynku. To jest trudne do osiagniecia, ale pewnie mozliwe. Czy pan minister podziela taki
poglad? Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Dziekuje bardzo. Kto z naszych gosci chcialby zabrac¢ glos? Prosze bardzo. Prosze
o przedstawienie sie, poniewaz posiedzenie jest nagrywane.

Przewodniczgcy Federacji Zwiazkow Zawodowych Marynarzy i Rybakow Jacek

Dubinski:

Chciatbym zwréci¢ uwage na dwie sprawy. Po pierwsze — wszystkie przedsiebiorstwa
zeglugowe — w dyskusji wyrazono opinie, ze ministerstwo zwraca uwage na warunki
zewnetrzne — pracujg na rynkach zewnetrznych, bo na polskim rynku de facto nie ma ani
polskiej gestii handlowej, ani polskich tadunkéw do przewiezienia. Polskie tadunki
sa przewozone innymi statkami. Panstwo jako$ o to nie zadbato.

Druga sprawa - nie stworzono warunkéw ekonomicznych po przeksztalceniach.
To dotyczy nie tylko obecnego, lecz kolejno wszystkich rzadow. Spowodowano, ze warunki
ekonomiczne funkcjonowania przedsiebiorstw armatorskich po przeksztalceniu unie-
mozliwily, przy polskich przepisach, utrzymanie jakiegokolwiek statku pod polskg ban-
derg, gdyz stawat si¢ niekonkurencyjny. Tym samym panstwo polskie wymusito restruk-
turyzacje, o ktérej méwimy. Przedsigbiorstwa, takie jak Polska Zegluga Morska i Polska
Zegluga Baltycka sg juz tak zrestrukturyzowane jak armatorzy zachodni.

Obecnie na rynku zeglugowym mamy kryzys, ktory siega 27 lat wstecz. 27 lat temu
byl podobny kryzys. W tej chwili indeks baltycki — baltic dry index — ktory wskazuje,
ile mozemy zarabia¢, waha sie miedzy 600 a 700 punktéw. Na zero wychodzi sie przy
1300 punktach. Nie jest tak we wszystkich segmentach. W przypadku armatora maso-
wego, jak Polska Zegluga Morska, w odniesieniu do réznych statkow, tenuty dzierzawne
wahaty sie. Najlepiej w tzw. handymaxach — 38.000, gorzej w panamaxach. Natomiast
pojawit sie btad w danych dotyczacych funkcjonowania na Baltyku. Zegluga promowa
obecnie dobrze sobie radzie. Jest to jeden z segmentow zeglugowych, ktéry na Baltyku
dobrze funkcjonuje.
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Zwracam uwage, ze pojawi sie powazny problem — o czym moéwit pan posel — dotyczacy
przepisow wynikajacych z Konwencji MARPOL. Nasze panstwo zapomnialo, ze przed
wprowadzeniem przepiséw roznych konwencji, nie tylko MARPOL, trzeba dyskutowaé
o terminie. Wprowadzenie paliw nisko siarkowych - ponizej 0.1% — powoduje dodatkowe
koszty na instalacje paliwowe. Oprocz tego wprowadzenie aneksu Konwencji MARPOL
dotyczacego emisji tylko w rejonie Morza Baltyckiego oznacza konieczno§é wydatkowa-
nia przez kazdego armatora minimum 1,5 mln dolaréw na kazdy statek. Jezeli do tego
dodamy konwencje dotyczacg wod balastowych, ktora ma wejs¢ w zycie, to dodatkowa
kwota wyniesie 4,5 mln dolaréw. Czyli na kazdy statek trzeba wydac ok. 5-6 mln dola-
row, aby dostosowac jednostke do przepisow, jezeli panstwo polskie nie zorganizuje odpo-
wiedniego lobby w sprawie poszczegélnych konwencji.

Wracajac do warunkow — w dzisiejszym posiedzeniu uczestniczg panie z ministerstwa,
dwa lata pracowaliémy nad ustawg o pracy na polskich statkach na morzu. Projekt byt
gotowy, zawieral standardy europejskie. Stowarzyszenie Armatoréw Wspélnoty Europej-
skiej —~ECSA, podpisalo umowe z Europejskg Federacjg Pracownikéw Transportu — ETF,
dotyczaca wynagradzania, warunkow pracy i placy marynarzy, ktore sg zgodne z Kon-
wencjg MLC z 2006 r., ktéra, nota bene, zostala ratyfikowana przez Polske w ubiegtym
roku. Niestety, pan minister Rostowski odrzucit wszystkie uzgodnienia, ktére prowa-
dzily do tego, ze mozna bytoby statki wprowadzic¢ pod polska bandere i panistwo polskie
zyskaloby na tym pieniadze. Pan minister powiedzial, ze nie mozna tego wprowadzac,
bo Polska na tym traci. Jak moze traci¢, skoro w tej chwili otrzymuje zero, a otrzymy-
walaby np. 20 z1? Nie rozumiem tego. Dla mnie, jest to dos¢ dziwna ekonomia. Nie jest
to ekonomia §wiatowa. Je§li nie mamy polskiej bandery, nie mozemy wprowadzi¢ wszel-
kich regulacji pomocowych. Ich wprowadzenie musi by¢ poprzedzone wprowadzeniem
regulacji dotyczacych zatrudnienia na morzu, zgodnych z prawem Unii. Nie dyskutowa-
liSmy o niczym innym niz to, na co Unia zezwolila i co Polska podpisala, a pan minister
Rostowski odrzucit. .

dJesli chodzi o prywatyzacje, to chcialbym zwréci¢ uwage na PZB. Bylem na posie-
dzeniu w kwietniu. Obecny byt wowczas pan minister Budzanowski. Powiedzialem mu,
ze jego kontrahent jest niewiarygodny i nie zaptaci. Okazalo sie, ze kontrahent nie zapta-
cil. Nie wiem, ile panstwo placi za sprawdzenie kontrahentéw. My zaplaciliémy raptem
400 czy 600 zI. Mozemy jeszcze zaplacié 5 tys. z1, kiedy otrzymamy raport. Napisatem
to 16 sierpnia, a teraz zapadla decyzja o zamknieciu procesu prywatyzacji.

Swedish House wchodzi w sktad Polen Line, ktora nie ma zadnego majatku, nie jest
rejestrowanag firmg, ma jedynie niedokonczong strone internetowg. Tak wynika z tego
raportu. Polen Line mialo zajmowac sie jedynie transportem mikrobusowym i auto-
busowym do Polski. Firma Swedish House jest czescig tego projektu. Prosze bardzo,
tak wyglada raport ekonomiczny dotyczacy zdolnosci kredytowej tej spotki — niemoz-
liwa do zidentyfikowania, nie mozna jej udzieli¢ zadnego kredytu, tak méwig fachowcy.
Warto$¢ spétki — 190 tys. zi, a ma wyda¢ 60 mln zi. Czym zajmowala sie spétka, ktéra
miala kupi¢ PZB? Produkcjg wyrobéw z miesa, napojéw alkoholowych destylowanych,
alkoholu etylowego, win winogronowych, win owocowych, cementu oraz zagospodarowa-
niem niemetalowych odpadow i wyrobow. Gdy bytem w Ministerstwie Skarbu Panstwa
zadalem pytanie o sposéb wyceny przedsiebiorstw armatorskich. Nie otrzymatem odpo-
wiedzi. Moim zdaniem, nikt nie wierzy, ze oprocz statkow, ktore moga miec rzeczywiscie
warto$¢ zlomowa, w przypadku zeglugi liniowej wartos¢ linii czesto przewyzsza 10 czy
20-krotnie cene firmy.

Jezeli mowimy o restrukturyzacji, to spdjrzmy na to przedsiebiorstwo panstwowe,
na ktére ministerstwo ma wptyw kontrolny, natomiast nie moze decydowac o przezna-
czeniu zysku. W tym przypadku jest dobrze, gdyz zysk zostal przeznaczony na inwesty-
cje. Zostal zatrzymany, tak jak u prywatnych armatoréw, na gorsze czasy. To jest sinuso-
ida. Mamy kapitalizm. To jest cykliczny rozwdj — raz gorka, raz, niestety, dét. Do konica
2013 r. firma ma $rodki umozliwiajgce wytrzymanie tej sytuacji. Nie pobiera od panstwa
zadnych dotacji. Zastanéwmy sie, czy zostawiajgc te firmy po 1989 r. nie dokonaliSmy
- wszystkie rzady —koncowej restrukturyzacji i przystosowania ich do warunkéw kapi-
talistycznych. Dziekuje.
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Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Dziekuje bardzo. Nastepny moweca, prosze.

Czlonek zarzadu Polskiej Zeglugi Baltyckiej SA Piotr Redmerski:

Chcialbym poruszy¢ dwie kwestie: pierwsza dotyczy naszej sytuacji finansowej, druga
to —to co niepokoi pana posta — sytuacja spétek na Cyprze i Wyspach Bahama. Jesli cho-
dzi o sytuacje finansowa, jesteSmy po etapie doglebnej restrukturyzacji. Zwolniliémy
ok. 400 pracownikow morskich i 50 ladowych. Jest to etap zakonczony. Zlikwidowali-
$my nierentowng linie do Kopenhagi. JesteSmy po sprzedazy majatku zbednego, czego
wymagalo przeprowadzenie procesu prywatyzacji. Co najwazniejsze — w tym roku po raz
pierwszy od wielu lat wracamy na dobra $ciezke, bedziemy ptaci¢ dywidende. Po trzech
kwartatach odnotowaliémy zysk. Bedziemy dzieli¢ sie nim z panstwem. To tyle, jesli
chodzi o naszg sytuacje finansowa.

Kryzys oczywiscie ma swoje negatywne konsekwencje, ale w naszym przypadku
pomoégt nam doglebnie zrestrukturyzowac firme. Nadal jesteSmy gotowi do prywatyza-
cji. Ze wzgledu na zysk firma stala sie bardziej wartoSciowa. )

Jesli chodzi o spolki — gdybym przedstawit panstwu statut Polskiej Zeglugi Baltyckiej,
to przekonalibyScie sie, ze wszystko jest przejrzyste. Nie moge zakupi¢ zadnego majatku
bez zgody walnego zgromadzenia. Spolka jest kontrolowana w 100%. Nie tylko spotka-
-matka, ale takze sp6tki na Bahamach i Cyprze. Kazdy podmiot z grupy jest w peini
audytowany. Zaden audytor nie wyda opinii bez dokonania przegladu spoétek zaleznych.
Do tej pory nie bylo zadnych uwag, spotka jest przejrzysta, osiaga zysk.

Dementuje informacje o nieplaceniu podatkéw. Bedziemy placi¢ dywidende. Zasta-
tem taki stan. Uwazam, ze jest optymalny. Wbrew pozorom nie jesteSmy spoétka, ktora
dziala tylko na polskim rynku. Moze nie jesteSmy globalnym graczem, ale dostosowali-
$my swoje warunki do tych, w ktérych funkcjonujg inni gracze na rynku.

PZM ma rowniez spotki zalezne, ktore posiadaja statki. Nie wynika to ze zlej czy
dobrej woli, takie jest uwarunkowanie na rynku. Trudno odméwi¢ kierujacym tymi
dwoma firmami prawa do optymalizacji zarzgdzania. To wynika wiasnie z tego, ze w tych
spotkach optymalizuje sie koszty.

Gdyby marynarze uwazali, ze co$ jest zle, to nie bylo tylu chetnych do pracy. Na razie
mam po 3 czy 4 podania na jedno miejsce. Marynarz pracujgc na Cyprze nie jest pokrzyw-
dzony. Swiadczy o tym popyt na miejsca pracy. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Dziekuje bardzo. Nastepny moweca, prosze.

Przewodniczacy Rady Krajowej Sekcji Morskiej Marynarzy i Rybakow NSZZ
sSolidarnosé” Janusz Maciejewicz:

Chciatbym wroci¢ do tematu. Mowimy o komercjalizacji i prywatyzacji firm zeglugo-
wych. Rozumiem, ze zalozeniem prywatyzacji jest lepsze zarzadzanie, bo prywatne jest
lepiej zarzadzane niz panstwowe. Moge sie z tym zgodzi¢, ale wazny jest tez cel tego
procesu w odniesieniu do firm zeglugowych. Zwr6émy uwage na to, co méwit pan poset.
Euro-Afryka, firma Skarbu Panstwa, przedtem panstwowa, zostala sprywatyzowana
i przeniosla sie do innego kraju — na Cypr - Igcznie z majatkiem i zaloga. Jezeli przed
procesem nie zapewnimy, ze jego efekt bedzie stuzyl panstwu i pracownikom, to po pry-
watyzacji nic u nas nie pozostanie.

To jest glowny problem. Majatek firm panstwowych i spétek prywatnych jest wywo-
zony zagranice, bo tam rejestrowane sa statki — panowie mowia ze wzgledow ekono-
micznych. On znajduje sie tam fizycznie. Z momentem prywatyzacji firmy wiasciciel
przejmuje — polski czy niepolski — majatek poza granicami kraju. Mamy przyklad Euro-
-Afryki, ktorej statki, wprawdzie jeszcze nie wszystkie, ale wiekszo§¢ zostala wezeSniej
przeniesiona na Cypr i zalogi sg rosyjskie. Z punktu widzenia marynarzy prywatyzacja
nie przynosi miejsc pracy, z punktu widzenia panstwa — nie ma tych firm, a z punktu
widzenia spoleczenstwa — nie mamy calego przemystu.

Dlatego mowimy o wspélpracy w ramach zespotu trdjstronnego, ktérego jestem
wspolprzewodniczacym. Chodzi o wspélne znalezienie rozwigzania umozliwiajacego
powrot statkow do Polski albo ich budowe w naszym kraju. To jest nasz wspélny interes.
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Niestety, na posiedzenia zespolu trdjstronnego przychodzg przedstawiciele Ministerstwa
Skarbu Panstwa. Nie pamietam, zeby od trzech lat byl minister skarbu czy wiceminister.
Nie mozna dyskutowac jedynie w obecnoS§ci pani minister Wypych-Namiotko, ktéra jest
zawsze obecna. Jak mozna znalezé wspoélne rozwigzanie, gdy nie ma innych przedstawi-
cieli? Jezeli pracownicy, pracodawcy i przedstawiciele rzgdu znajdg wspolne rozwiazanie,
to w efekcie postowie otrzymuja od nas wsparcie, a wowczas latwiej jest cos ustalic.

Jezeli nie zalatwimy tej — strategicznej dla panstwa — sprawy, zeby zegluga czy przed-
siebiorstwa byly rejestrowane w Polsce, to zwracam uwage, ze kazda prywatyzacja spo-
woduje sprzedaz w zasadzie nie wiadomo czego. Z przedlozonego materiatu wynika,
ze w przypadku PZM brak kontroli powoduje, ze nie wiadomo, co tam jest. Jezeli mini-
ster skarbu nie ma takiej informacji, jezeli postowie nie majg, to oczywiscie kazda infor-
macja na zewnatrz moze nie byc sprawdzona. Efekt jest taki, ze mamy majatek — niby
flote bedaca wlasnoscig Polski, ale zarejestrowang w obcym kraju, w wyniku prywaty-
zacji pozbedziemy sie tej galezi. Pytanie — czy chcemy mie¢ flote czy nie, ma charakter
podstawowy. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Dziekuje bardzo. Czy kto§ z panstwa chcialby jeszcze zabraé glos? Pan poset Jaworski,
prosze.

Posel Andrzej Jaworski (PiS):

Przepraszam, zapomnialem zapytac o spotke Czopol. Skarb Panstwa ma w niej 50%
udzialow. Nie zostala wymieniona w materiale. Nie otrzymujemy zadnych informacji
na jej temat. Prositbym o informacje na temat opinii resortu w sprawie dalszych losow
spolki, jej bilansu, osigganych zyskéw. Chodzi o podstawowe informacje na ten temat.
Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):

Dziekuje bardzo. Oddaje glos panu ministrowi, chyba ze panstwo uzgodnili$cie inng
kolejnosc.

Podsekretarz stanu w MSP Rafal Baniak:
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Mysle, ze wspdlnie z panig minister, do ktorej byla skierowana przynajmniej potowa
pytan dotyczaca kwestii regulacyjnych i spotki Czopol bedacej w gestii ministra trans-
portu, potrafimy odpowiedzie¢ na wiekszo§¢é pytan. )

Pytania pana przewodniczacego Aziewicza i pani posel Zaremby dotyczyty PZM. Pan-
stwo postowie mowili o odzyskaniu pelnej kontroli przez Skarb Panstwa. Wydaje mi sie,
ze wszyscy na tej sali mamy Swiadomos$¢, ze nie ma dzisiaj wiekszosci parlamentarnej,
ktora bytaby w stanie przeglosowac takg ustawe. Podejmowali$my proby. Na pytanie, czy
kolejna proba bedzie podejmowana, odpowiadam twierdzaco — tak, bedzie. Ta kwestia
jest wpisana w projekt ustawy o nadzorze wiascicielskim. Jezeli prace na tg ustawa prze-
dtuzalyby sie, istnieje mozliwo$¢ przediozenia indywidualnej inicjatywy dotyczacej PZM.

Jezeli chodzi o pytanie o Polskie Ratownictwo Okretowe w Gdyni, to 1 pazdziernika
br., czyli kilka dni temu, minister skarbu panstwa podjal decyzje o wszczeciu procesu
prywatyzacji bezposredniej. Szacujemy, ze ten proces potrwa do potowy przysziego roku.
Po I potroczu kondycja ekonomiczng przedsiebiorstwa jest stabilna. Przedsiebiorstwo
wypracowalo zysk netto w kwocie nieduzej, ale ponad 400 tys. zi, co dzisiaj wydaje sie
by¢ wynikiem przynajmniej przyzwoitym.

Poprosze panig minister Wypych-Namiotko o odpowiedZ na pytania dotyczace prze-
flagowania czy operowania pod inng bandera, wytycznych Komisji Europejskiej i spraw
paliwowych.

Pan poset Zbrzyzny - jak zwykle sympatia i jak zwykle klopot ze zrozumieniem dekla-
racji pana posta. Pan posel byl taskaw stwierdzi¢, ze popiera wszelkie dzialania PZM,
a wezeSniej wytoczyl tyrade argumentéw, jak to zle, ze spétki panstwowe ptywajg pod
inng banderg. PZM tez plywa pod inng bandera, bo to dzisiaj jest racjonalne ekonomicz-
nie. Panie po§le, trzeba by opowiedzieé¢ sie — wszystkie dzialania czy jakie§ dzialania
wylaczamy. Nie mozna krytykowac tylko tych, ktorzy nie sg przedsiebiorstwem pan-
stwowym.

m.k.
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Odwracanie sie plecami do morza. Niewiele majatku. W opinii ministra skarbu pan-
stwa nie ma zadnego powodu, zeby Skarb Panstwa pozostawal w skladzie akcjonariatu
firm i przedsiebiorstw, o ktorych dzisiaj rozmawiamy. Czym innym jest infrastruktura
portowa, czyli to, co zapewnia, po pierwsze — bezpieczenstwo, po drugie — operowanie
na naszej czesci Baltyku. To jest po stronie panstwa, i dlatego Skarb Panstwa i Urzad
Morski podejmujg wszelkie niezbedne dziatania czy inwestuja, jezeli chodzi o spotki
zarzadzajace portami w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i SwinoujSciu.

Jezeli chodzi o Euro-Afryke, rzeczywiScie jest to obecnie podmiot poza Skarbem Pan-
stwa. Panstwo poslowie wybaczg, rowniez moge nad tym ubolewac, ale nie jesteSmy
w stanie decydowacé z jakimi paszportami marynarze, obstuga czy pracownicy plywaja
na jednostkach spotki Euro-Afryka, podobnie jak panstwo norweskie, szwedzkie czy inne
nie sg w stanie wyrzuci¢ naszych marynarzy, ktoérzy plywaja na ich jednostkach.

Jezeli chodzi o pytanie pana posta Jaworskiego odnosnie do caloSciowego programu,
nie ma takiego problemu. Zaden dokument rzadowy nie obliguje rzadu do przygotowania
programu dla tego sektora. Pozostajemy tylko i wylacznie jako nadzér wlaScicielski nad
spotkami, ktore sg w portfelu Skarbu Panstwa.

Jezeli chodzi o pytania pana posta Litwifiskiego w sprawie stabszych wynikéw eko-
nomicznych PZM, to jest zapewne wypadkowa — jak w kazdej spolce — ogblnej sytuacji
rynkowej, ale tez dzialan podejmowanych przez zarzad spo6tki. Pytanie, czy zarzad przed-
siebiorstwa reaguje wlasciwie w czasie kryzysu, jest kwestia ocenng. Nie chciatbym
za slabsze wyniki przedsiebiorstwa obcigza¢ aktualnego zarzadu.

Odpowiadajac na pytania pana przewodniczgcego Dubinskiego, chcialbym zwrécicé
uwage, ze pan przewodniczacy dwa tygodnie temu otrzymat od ministra skarbu panstwa
obszerng informacje na temat procesu prywatyzacji Polskiej Zeglugi Baltyckiej. Rozu-
miem emocjonalny ton wystgpienia pana przewodniczacego, natomiast nie rozumiem
konkluzji, bo nie doszlo do transakcji. Minister skarbu panstwa na etapie negocjacji
w dniu 4 pazdziernika br. zamknat proces bez rozstrzygniecia. Powodem takiego obrotu
sprawy bylo stwierdzenie niewiarygodnosci Zrodet finansowania. Zatem wymienianie
PKD, jednego z cztonkow konsorcjum, ktore wystartowalo do procesu prywatyzacji,
uwazamy dzisiaj za bezzasadne.

Nie bardzo jestem w stanie zrozumiec zarzutu, ze panstwo nie zadbalo o tadunek dla
polskich statkow. Panistwo — z zasady — nie wysyla tadunku, czynig to przedsigbiorcy, czy
osoby prawne handlujace. Zakladam, ze poszukuja potencjalnie tanszych, czyli bardziej
konkurencyjnych §rodkéw transportu.

Wydaje sie, ze to tyle z mojej strony. Bardzo prosze panig minister o uzupelnienie
mojej wypowiedzi.

Podsekretarz stanu w MTBiGM Anna Wypych-Namiotko:

Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, pierwsza informacja na temat priorytetu pod
tytutem polska bandera - co i kiedy. Pan przewodniczacy pytal, czy co$§ zrobiliémy i jak
wyobrazamy sobie ten pakiet. Transport morski ma wymiar miedzynarodowy i szybciej
reaguje na warunki rynkowe niz mozna zdgzy¢ ze zmiang réznego rodzaju przepisoéw
i rozwigzan. By¢ moze w Polsce przespaliSmy ten okres na etapie zmiany strukturalnej
panstwa. Nie tylko nie udalo sie nam utrzymac wtasciwych warunkéw dla funkcjono-
wania przedsiebiorstw zeglugowych, ale rowniez wtedy przespaliSmy te sprawy, ktore
dzi$ nazywane sg oficjalnie pomocg publiczna dla transportu morskiego. Przypominam,
ze pomoc publiczna dla transportu morskiego zostala wprowadzona pewnymi dokumen-
tami i wytycznymi europejskimi dopiero pod koniec lat 90-tych. Oficjalnie komunikat
,Strategia dla rozwoju transportu morskiego w Europie do 2018 r.” ukazat sie w 2004 r.

Na czym polega ten uklad dziatania? Przede wszystkim w odpowiedzi na tzw. flag
of convenience, czyli rejestry komercyjne — pod ktoérymi dzisiaj mamy przeflagowang
wiekszg czesé floty Swiatowej — typu Bahama, Panama, Liberia, Marshal czy inne Vanu-
atu, Europa znalazla rozwigzanie, chodzi o podatek tonazowy. W tzw. raju podatkowym
w zasadzie oplaca sie koszty rejestracji, podatki sa albo zupelnie minimalne ryczaltowe,
albo w ogole ich nie ma. W Europie wprowadzono podatek tonazowy, ktory jest liczony
od posiadanego tonazu, niezaleznie od obrotow i zyskow.
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W Polsce rowniez taki instrument wprowadziliSmy w 2007 r. Ustawa zostala przyjeta.
Wezesniej byta notyfikowana. Wynik notyfikacji z 2009 r. - jak kazdg pomoc publiczng
trzeba tego typu instrument notyfikowa¢ w Komisji Europejskiej — niestety nie wszed!
na wokande prac legislacyjnych do konca poprzedniej kadencji rzadu. Obecnie projekt
zmiany ustawy o podatku tonazowym jest juz w Sejmie. W tym tygodniu wplynat do laski
marszalkowskiej. Mam nadzieje, ze uda sie nam sprawnie procedowac te zmiane. W ten
spos6b polska ustawa tonazowa bedzie wiarygodnym instrumentem, bardzo korzyst-
nym i pierwszym elementem pakietu, ktory bedzie stwarzal warunki dla funkcjonowa-
nia polskiej bandery, czyli stworzy mozliwosci przerejestrowywania statkow pod polska
bandere.

Drugim takim instrumentem bedzie ustawa o pracy marynarzy, ktéra ratyfikuje Kon-
wencje Miedzynarodowej Organizacji Pracy z 2006 r., tzw. Konwencje LMC - Labour
Martime Convention. Ten dokument na §wiecie wchodzi w zycie dopiero w sierpniu przy-
szlego roku. Stad nie mozemy wcze$niej wprowadzi¢ pewnych wymagan tej konwencji.
Procedujemy naszg ustawe o pracy marynarzy w taki sposob, zeby na przyszly rok mogta
funkcjonowac. Bedzie ona zmieniala stan ustawy o pracy na morzu. Chcemy przy okazji
tej ustawy wprowadzi¢ pewne elementy pomocy publicznej panstwa dopuszczone pra-
wem Unii Europejskiej. Prawo europejskie dopuszcza dwa elementy obnizenia kosztéw
pracy na statku — ulga w podatku od osob fizycznych i obnizenie czy zmiany wynikajace
z obowigzku ubezpieczen spolecznych. Waznym elementem jest to, ze kazdy marynarz
musi mie¢ zabezpieczenie spoleczne.

Ta ustawa — jak wczes$niej wspomnial pan Jacek Dubinski — byla procedowana
w poprzedniej kadencji rzadu. Nie uzyskala jednak finalnego efektu. W zwigzku z tym
w nowej kadencji rzadu, po dyskontynuacji prac legislacyjnych rozpoczeliSmy ponowne
prace nad tg ustawa. Obecnie zakonczone zostaly uzgodnienia miedzyresortowe jej zalo-
zen. Jednocze$nie modernizujemy tekst wypracowany w poprzedniej kadencji rzadu
w taki sposob, zeby odpowiadal wymaganiom i zalozeniom, ktore zostaly w tej chwili
przyjete.

ChcielibySmy wprowadzi¢ pewne rozwigzania, ktére muszg zyskaé akceptacje mini-
stra finansé6w — w jaki sposob w przypadku marynarzy potraktowaé podatek od oséb
fizycznych, zeby obcigzenia kosztéw zatrudnienia byly konkurencyjne w stosunku
do innych panstw europejskich, wykorzystujac te same elementy. Jest to oczywiScie
proces wymagajacy pewnych decyzji politycznych, ale mam nadzieje, ze w dzisiejszych
czasach latwiej jest to prowadzié, przedstawiajgc podobne rozwigzania w Wielkiej Bry-
tanii, Francji, Niemczech, Holandii, na Litwie itp. Ten proces jest dosy¢ zaawansowany.
Mam nadzieje, ze przy pomocy posiéw uda sie nam sprawnie procedowaé¢ w parlamen-
cie, zwlaszcza jesli chodzi o podatek tonazowy. Byloby dobrze, gdyby zmiana ustawy
o podatku tonazowym weszla w zycie jeszcze w tym roku.

Dodatkowym elementem bedzie modyfikacja trybu rejestracji, ale ta kwestia jest
w gestii ministra transportu. My§le o rozporzadzeniu dotyczacym sposobu rejestracji
statkow pod polska bandera. Sadze, ze chodzi tu glownie o usprawnienie, rozszerzenie
mozliwoSci elektronicznej rejestracji takich dziatan.

Zastosowanie mozliwych elementéw pomocy publicznej dla transportu morskiego
jest w tej chwili na dosy¢ dobrej, uwazam, ze zaawansowanej drodze. Jeszcze raz przy-
pominam - ustawa o pracy na statkach morskich wdrazajac przepisy Konwencji LMC
powinna wej$¢ w zycie w tym samym czasie, co ta konwencja, ktéra wchodzi zycie
w sierpniu przyszlego roku.

Zmiana wprowadza do tej ustawy takie elementy, jak nowe certyfikaty czy nadzor
nad poSrednikami zatrudnienia marynarzy. Jesli chodzi o sytuacje polskich maryna-
rzy, to jest calkiem dobra, niezaleznie pod jaka bandera, na jakim statku i dla jakiego
armatora pracuja. Mamy ok. 35 tys. marynarzy, ktorzy sg niestychanie cenieni na rynku
pracy.

Mozna rzeczywiScie zalowaé, ze nie mamy statkow pod polska banderg. Nie chodzi
o wplywy z obrotéow czy z podatku tonazowego, ale naprawde chodzi o to, zeby spotki,
ktore beda rejestrowaty statki pod polskg banderg mialy miejsce rejestracji w naszym
kraju. Zyski to praktycznie tzw. warto$¢ dodana z funkcjonowania tych spétek na rynku

m.k.
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polskim. Sam transport morski, czyli eksploatacja statku i zwigzane z nig koszty paliwa
plus koszty zalogi muszg by¢ traktowane w analogiczny sposob jak na rynku miedzy-
narodowym, tak jak wszyscy to robig. Muszg by¢ jakie§ ulgi w kosztach zatrudnienia,
zatem specyficzne rozwigzania dla podatku od oséb fizycznych, czyli od marynarzy.
Jednocze$nie prawo europejskie wymaga, aby marynarz byl catkowicie zabezpieczony
socjalnie, czyli zeby mial ubezpieczenie spoleczne, w szczegblnosci rentowe i emerytalne.
Musimy o tym pamietac¢. Myéle, ze uda sie nam przeprowadzi¢ takie dziatania.

Druga sprawa dotyczy poziomu siarki, a takze azotu w spalinach paliw statkowych.
RzeczywiScie, sytuacja wyglada dosy¢ nieciekawie, jesli chodzi o tzw. strefy ekologiczne
na obszarze Morza Baltyckiego i Morza Péinocnego. Podobne strefy sg rowniez wokot
Stanéw Zjednoczonych, gdzie w pierwszym okresie, czyli juz od 2015 r. wchodzg w zycie
przepisy Konwencji MARPOL dotyczace redukeji emisji siarki, czyli stosowania paliw
o zawartosci siarki 0,1%. To jest tylko wezeSniejsze wejScie przepisow w tych obszarach.
Zebysmy dobrze sie rozumieli — paliwa o zredukowanej zawartosci siarki sg drozsze
i to powoduje wzrost frachtow, czyli kosztow eksploatacji statkow.

Jednocze$nie zamiast stosowania paliw, ktore beda trudno dostepne i ktore tez sg ele-
mentem zmian przepiséw wchodzacych w 2015 r., obowigzkiem panstw przybrzeznych
objetych tymi przepisami jest zapewnienie dostawy tych paliw. Wprowadza sie rowniez
inne sposoby, w tym mozliwo$¢ przebudowywania statkow lub stosowania specjalnych
filtréw, ktore powoduja redukcje emis;ji siarki. To rzeczywiscie wplywa na wzrost kosz-
tow eksploatacji.

Nad tym programem zastanawiajg sie kraje Europy PéInocnej, czyli wszystkie kraje
baltyckie i Morza Pélnocnego. Chodzi o zastosowanie tych rozwigzan zwtaszcza na stat-
kach uprawiajacych zegluge bliskiego zasiegu, tzw. short shipping, lub regularng liniowa,
aby armatorzy mimo wszystko byli w jaki§ spos6b konkurencyjni wobec wszystkich tych
statkéw, ktore moga przyptywac ze Swiata. Chociaz przyznam szczerze, ze zaskoczyl
mnie pewien efekt manipulacji informacjg, ktora trafita do mediow.

Zwracam uwage, ze wszystkie statki plywajace po Morzu Battyckim i Morzu Pélnoc-
nym maja obowigzek stosowania rozwigzan technicznych lub paliwa, ktore redukuja
emisje siarki. Nie jest istotne, jakg bandere nosi statek, nie jest to rowniez element
konkurencyjnosci statkow np. bandery rosyjskiej, poniewaz kontrole w portach prowa-
dzone sg na zasadzie wzajemnoSci w rezimie port state control. Jest to instytucja istnie-
jaca praktycznie w kazdym panstwie na $§wiecie. Skierowana jest przeciwko statkom
obcych bander zawijajacych do naszych portow. Nie jest prawda, ze konkurencyjne beda
statki innych bander, a nie bander tylko europejskich. Przepis dotyczacy Morza Bal-
tyckiego czy Morza Polnocnego bedzie obowigzywal wszystkich armatorow i wszyst-
kie statki, ktore ptywaja po tych morzach. Po co ptywaja? Po to, zeby zawinaé¢ do portu,
a jeéli zawija do portu, to bedzie poddawany inspekgji, w trakcie ktorej te elementy beda
weryfikowane w szczegoélno$ci pod katem nowych przepisow i konkurencyjnosci w sto-
sunku do statkow armatoréw europejskich czy flag europejskich. Te przepisy sa dzisiaj
niepokojace, poniewaz na obszarach Morza Péinocnego i Morza Baltyckiego wchodza
weczesniej niz w innych obszarach swiata. Niemniej, do 2020 r. te przepisy beda obowia-
zywaly wszystkie regiony przybrzezne w calej Europie, rowniez na Morzu Srédziemnym.

Mysle, ze program wsparcia proponowany w tzw. toolboxie pomocy publicznej dla
armatorow i transportu morskiego, bedzie w jaki§ sposéb wychodzil naprzeciw arma-
torom, ktérzy beda chcieli modernizowac swoje statki i zaktadaé odpowiednie filtry czy
urzadzenia redukujace zawarto$é¢ siarki w spalinach. Oczywiscie w gre wchodzi row-
niez wprowadzanie statkow opartych na nowych technologiach, zwlaszcza silnym lobby
sg prace nad napedem LNG dla statkow, czyli przejscie na naped gazowy na niektérych
statkach.

Co wiecej moge powiedzie¢? Przepisy konwencji MARPOL nie sg efektem lobbowa-
nia, poniewaz zostaly przyjete na forum miedzynarodowej organizacji morskiej. Nawet
gdyby Polska wstrzymata sie od glosu, czy glosowala przeciw, te przepisy i tak weszlyby
w zycie, poniewaz na tego typu forach ONZ liczy sie kierunek polityki w tym zakresie
zbiezny z polityka klimatyczng. Redukcja zawartosci siarki jest koniecznos$cig dziejowa,
nie mozna jej unikng¢. To proces rozlozony w czasie. Jak zwykle panstwa europej-
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skie wychodzg do przodu z takimi rozwigzaniami, ale taka jest polityczna wola w tym
momencie.

Chcialam jeszcze powiedzie¢, ze zmiana dyrektywy, ktéra wprowadza przepisy doty-
czace zawartosci siarki w paliwach jest tylko ujednoliceniem przepisow miedzynarodo-
wych, czyli przepisow Konwencji MARPOL i przepiséw europejskich. Zmiana dyrektywy,
ktora wchodzi w tej chwili w zycie, to uporzagdkowanie i konsolidacja wcze$niejszych
zmian i aktualizacja tych przepiséw. Naprawde nie mozna powiedziec, ze jest to wyjscie
przed szereg w stosunku do jakichkolwiek pomystéw, ktérych mozna byloby uniknaé
czy nie zaakceptowacé. Zyjemy we wspélnocie panstw europejskich. W tym momencie
konsolidacja wszystkich panstw czlonkowskich w tej dziedzinie zostala wypracowana.
Nie mozemy wystepowac przeciw.

Jesli chodzi o...

Posel Andrzej Jaworski (PiS):
Panie przewodniczacy, przepraszam, czy mozemy zatrzymac sie przy tym temacie, bo on
wzbudza najwiecej zainteresowania, a pani minister — przepraszam — chyba nie do konca
wie, o czym mowi. Jezeli teraz mogthym odniesc sie do tego, to nie stracilibySmy watku.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Panie posle, byla dyskusja, byly wystgpienia postow i goSci, teraz jest czas na odpowiedz
strony rzadowe;j. Jezeli jest oczekiwanie jakiego$ doprecyzowania, to dopuszcze, ale pro-
sze nie przerywac.

Posel Andrzej Jaworski (PiS):
Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Prosze kontynuowac, pani minister.

Podsekretarz stanu w MTBiGM Anna Wypych-Namiotko:
W takim razie chetnie wystucham p6zniej dodatkowych pytan i - jesli pan poset bedzie
chcial — przedstawimy pelng informacje na pismie.

Pozostaly jeszcze dwie spotki Czopol i Chipolbrok. Nie wystepuja one jako spotki
Skarbu Panstwa, poniewaz wspolwlascicielem tych spélek jest rzad w osobie ministra
transportu. Sg to spotki miedzynarodowe oparte na umowach bilateralnych z Chinska
Republikg Ludowa i z Demokratyczng Republikg Korei Polnocne;.

Jezeli chodzi o firme Chipolbrok, jest to spotka, w ktorej po 50% udziatéw majg oby-
dwa panstwa. Eksploatuje w tej chwili bodajze 21 statkéw. Ma dobre wyniki finansowe.
Wszystkie statki — jak do tej pory — byly pod innymi banderami, ale réwniez europej-
skimi, a wiec cypryjska czy maltansks. 50% statkéw nalezy do udzialowca chinskiego
ijest prowadzona przez chinskie zalogi, 50% pod polskim kierownictwem i z polskimi
zalogami.

Spétka Czopol obecnie eksploatuje jeden statek. Znajduje sie w nienajlepszej kon-
dycji finansowej. W 2009 r. miala jeszcze dodatni bilans eksploatacji i zyski. Z nadej-
Sciem kryzysu rowniez w tej spolce zaczelo Zle sie dzia¢. MieliSmy nawet inicjatywe jej
rozwigzania, co wcale nie jest latwym procesem. Jak tatwo sie domysleé, jest to uklad
miedzynarodowy, zatem w trybie negocjacji trzeba byloby rozpocza¢ caty system rozwia-
zania i rozliczenia. Wprowadzona proba poprawy eksploatacji i zarzadzania tg spotka
spowodowata, ze 2011 r. zakonczy! sie dobrym wynikiem. Natomiast w biezgcym roku
obserwujemy, w jaki sposob bedzie uktadala sie dzialalnos¢ i eksploatacja.

Statek pod banderg Korei Péinocnej ze wzgledu na swoja specyfike jest dzisiaj eksplo-
atowany miedzy Chinami i Koreg Pélnocna. Je§li zarzad spotki osiggnie dodatni wynik
na koniec 2012 r., to my§le, ze nic nie stoi na przeszkodzie, zeby spotka dalej mogla
funkcjonowac. Proces monitorowania kazdej podroézy i kazdego efektu dziatania spotki
daje jakie§ wyniki, chociaz, jak tatwo sie domysleé, partner péinocnokoreanski nie jest
najlatwiejszym partnerem w tej dziedzinie.

Obecnie spoétka eksploatuje juz dwa statki, przy czym drugi zostal zakupiony w br.
Zostal wprowadzony do eksploatacji w czerwcu po to, aby moc spokojnie zeztomowac
poprzedni statek, ktéry ma bodajze 33 lata. Koszty uzyskania dokumentéw bezpieczen-
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stwa, czyli przejScie calego procesu przegladu klasowego na zakonczenie waznosci tych
papieré6w bedzie zbyt duze. To nie jest oplacalne. Czy po ztomowaniu tego statku uda
sie dokupic drugi statek, troche mniejszy, ale taki, ktory bedzie bardziej ekonomiczny
dla tego systemu eksploatacji, ktory jest mozliwy miedzy Chinami i Koreg Polnocnag...
Statek zajmuje sie przewozeniem rudy zelaza, wegla, réznego rodzaju kamieni i nawo-
zow sztucznych.

Ze wzgledu na charakter i specyfike tych spotek nie sg one dzisiaj w portfelu ministra
skarbu panstwa. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Dziekuje bardzo. Pan posel Jaworski, uzupetnienie. Nastepnie pan posel Litwinski
i bedziemy zmierza¢ do konca.

Posel Andrzej Jaworski (PiS):
Pani minister, Konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki zostata
ratyfikowana przez wiekszos¢ panstw w 1973 r. w postaci dokumentu gtéwnego. Nato-
miast dzisiaj méwimy najprawdopodobniej o zatgczniku nr 51 6 tej konwencji. Chciatem
przypomnie¢, ze Konwencja MARPOL obowiazuje tylko i wylacznie te panstwa, ktore
ratyfikowaly poszczegolne zalgczniki.

Czy ma pani minister wiedze, ze Rosja ratyfikowala zalgczniki nr 4, 5, 1 67 Jezeli tak,
to chcialbym sie dowiedzie¢, kiedy nastgpila ratyfikacja? A jezeli nie, to na jakiej pod-
stawie statki rosyjskie nie bedg mogly wpltywaé na akwen Morza Baltyckiego do swoich
portow, skoro tej ratyfikacji nie przedstawily? O ile dobrze pamietam — prosze mnie
poprawic — ratyfikacji zalgcznika nr 5 do dnia dzisiejszego nie dokonata Norwegia.

Konwencja obowigzuje wszystkie jednostki powyzej 12 m. Czyli bedzie dotyczyé
wszystkich czy wiekszo$ci todzi rybackich, ktore wplywajg do naszych portéw. Jednostka
za paliwo bedzie placita rocznie §rednio ok. 300 tys. zt wiecej. Mowie o kutrach rybac-
kich. Czyli w ciggu 5 lat maly armator bedzie musial ptaci¢ ok. 1,5 mln zt wiecej. Pani
minister powiedziala, ze tak naprawde nic sie nie stalo i trzeba sie do tego przygotowac.
Czy beda jakie$§ systemy naprawcze? Czy polscy rybacy otrzymajg od panstwa rekompen-
sate tego 1,5 min z1 wiekszych kosztow? W przypadku duzych jednostek bedg to kwoty
wielomilionowe. Czy pani minister przewiduje dla tych jednostek rozwigzania pomocni-
cze w budzecie? Dziekuje.

Przewodniczacy posel Dawid Jackiewicz (PiS):
Dziekuje bardzo. Pan poset Litwinski, prosze.

Posel Arkadiusz Litwinski (PO) - spoza skladu Komisji:
Panie ministrze, zadalem kilka pytan. Mam wrazenie, ze pan odniost sie do jednego.
Jedno z nich chce przytoczy¢ w bardzo prostej formie i prosze o odpowiedz. Czy w chwili
obecnej Ministerstwo Skarbu Panstwa nie wie czego$ o tym, co dzieje sie w PZM,
a o czym wiedzie¢ powinno? To znaczy, czy macie jaki§ deficyt informacji? Czego nie
wiecie, a chcielibyScie wiedzie¢? Kiedy pytaliScie? Czy otrzymali$cie odpowiedz? Od tego
uzalezniam ocene, czy rzeczywiScie sg jakie§ niedobory informacji czy nie.
Odroézniam brak informacji od braku wplywu. Ten drugi mniej mnie martwi, jezeli
w firmie dzieje sie dobrze. Czy macie podstawe, aby twierdzi¢, ze w firmie dzieje sie nie-
dobrze, albo ze nie macie informacji, aby to ocenic¢?

Przewodniczacy posel Dawid Jackiewicz (PiS):
Dziekuje bardzo. Nie ma innych gloséw. Prosze panstwa ministrow o udzielenie odpowiedzi.

Podsekretarz stanu w MSP Rafal Baniak:
Panie poéle, otrzymujemy informacje, o ktore sie zwracamy. Inng sprawag jest kwestia
oceny jakosci informacji czy jakosci pracy. Materialy, o ktore wystepujemy otrzymujemy
bez zbednej zwloki.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Dziekuje bardzo. Pani minister, prosze.
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Podsekretarz stanu w MTBiGM Anna Wypych-Namiotko:
Chcialabym odpowiedzie¢ panu postowi na temat trybu ratyfikacji zalgcznika nr 5 i 6
przez Rosje. OczywiScie, ze nie posiadam dzisiaj takiej informacji, ale chetnie udziele jej
na piSmie.

Natomiast jeszcze raz powtarzam, ze statki zawijajace do portow baltyckich podle-
gaja takiej samej kontroli jak nasze statki w innych portach. Niezaleznie od tego, czy
panstwo bandery ratyfikowalo te zalgczniki czy nie, wymagania sg stosowane tak samo
na zasadzie formuly no favourable treatment, czyli port state control w portach zawinie-
cia ma prawo wymagac od statkow, a wiec od armatoréw czy panstwa bandery, dostoso-
wania sie do przepiséw panstwa portu.

Ta zasada stosowana jest na calym §wiecie. Wyrownuje ona szanse i konkurencyjnosé
chociazby na Morzu Baltyckim. Oczywiscie moze byc¢ statek, ktory zawija tylko do por-
tow rosyjskich, ale musi przeptyngc przez cale Morze Baltyckie od wschodu do zachodu
lub odwrotnie. Prosze pamietac, ze statki podlegaja dzisiaj catkowitemu monitoringowi.
Gdyby taki statek nie speinial przepisow, to moze by¢ zatrzymany nawet na wodach
terytorialnych. PrzejScie przez Cie$niny Dunskie pozwala na zacie$nienie petli wymagan
technicznych dla statkow uprawiajacych zegluge po Morzu Baltyckim.

Posel Andrzej Jaworski (PiS):
Panie przewodniczacy, bardzo prositbym o udzielenie odpowiedzi na pi§mie.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Chcialem to powiedzie¢, bo padly pytania na réznym poziomie szczegotowosci. Te najbar-
dziej szczegotowe, techniczne, niewatpliwie nie mogly uzyskaé dzisiaj w petni odpowie-
dzi. W zwigzku z tym, bardzo prosze panstwa ministrow o odnotowanie pytan, na ktore
nie bylo w pelni odpowiedzi i udzielenie ich na piSmie.

Na pewno jest to temat, ktéry bedziemy monitorowali. Bardzo dziekuje za przedsta-
wienie projekcji dotyczacych regulacji prawnych, bo ten rynek, jak wiele innych, jest
bardzo uzalezniony od regulacji. Inne kwestie czesto sg czynnikami wtornymi. Bedzie
czas, bedzie potrzeba, bedziemy wraca¢ do tego tematu.

Na dzisiaj dziekuje uprzejmie wszystkim panstwu. Zamykam posiedzenie Komisji.

Posel Maciej Matecki (PiS):
Panie przewodniczacy, pan zignorowal moje zgloszenie do glosu. Podnositem reke, pan
zamknal posiedzenie, patrzac na mnie jak zglaszam sie do glosu.

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Panie posle, po pierwsze — zamknalem posiedzenie, po drugie — wyraznie pytalem, kto
sie chce jeszcze zglosic. Jak nie bylo glosow, zamknglem liste mowcow.

Posel Maciej Malecki (PiS):
Panie przewodniczacy...

Przewodniczacy posel Adam Szejnfeld (PO):
Dopuscitem potem goSci, ktorzy, jak mnie poinformowali, nie wiedzieli, ze mogg braé
udzial w dyskusji. To tyle. Normalna procedura. Do widzenia.

Posel Maciej Malecki (PiS):
Panie przewodniczacy, informowalem pana bezposrednio w rozmowie, kiedy podszedtem
do stotu prezydialnego, ze chce zabrac glos. Pan o tym wiedzial.
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