MINISTER INFRASTRUKTURY Warszawa, dnia 11 sierpnia 2021 r.
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Pani

Elzbieta Witek
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Szanowna Pani Marszaftek,

w odpowiedzi na interpelacje nr 23581 w sprawie funkcjonowania, organizacji i budowy systemu
komunikacyjno-transportowego Portu Morskiego Elblag, ztozong w dniu 11 maja 2021 r. przez Poset
na Sejm RP — Panig Monike Falej, niniejszym przedstawiam stosowne informacije.

1. Port Morski w Elblggu prognozowany jest przez swoje kierownictwo jako tzw. port feederowy (,karmigcy’)
- pomocniczy dla portow tréjmiejskich. 5 lat temu oczekiwano, ze zaistnigje intensywna obecno$c ,naszych
partneréow wschodnich, Biaforusi i Ukrainy, zainteresowanych tranzytem swoich towaréw przez port
w Elblagu i budowg tutaj swoich sktadow handlowych i magazynow”. Oczekiwanie dzisiaj nierealne. Pozostat
tylko Obwdd Kaliningradzki, z wieloma niewiadomymi, ale przynajmniej w zasiegu.

Czy Ministerstwo, inne struktury panstwa i obu wojewddztw (np. Polska Agencja Inwestycji i Handlu, agencje
rozwoju regionalnego), prowadzg dziatania w skali kraju i miedzynarodowej, zmierzajgce do pozyskania
inwestoréw i przewoznikow ,zalewowych”? Jakie sg tego efekty? Czy zadanie to scedowano wytgcznie
na samorzgd Elblgga z jego ograniczonymi mozliwo$ciami?

Jakie jest zdanie Ministerstwa, a szczegdlnie zarzgaddéw portow Gdarisk i Gdynia, w zakresie potrzeb
wspofpracy? Czy istnieje wstepny dokument wzajemnych powinno$ci? Jak zarzgdy oceniajg infrastrukture
i mozliwosci portu elblgskiego w najblizszych latach, skoro majg z niego korzystac? Jaka mogtaby byc¢
~Specjalizacja” tego portu, wspomagajgca porty trojmigjskie? Jak wyglgdatby praktycznie system
transportowania w obie strony: transportem samochodowym, wodnym i kolejowym? Jezeli ten system zostat
opracowany, prositabym o jego udostepnienie.

Rozwdéj polskich portow morskich, takze tych o charakterze regionalnym i lokalnym, jest priorytetem
Ministerstwa Infrastruktury — nalezy to wyraznie podkresli¢. Port Elblgg nalezy postrzegaé, jako punkt
wigzacy inwestycje o charakterze strategicznym dla rozwoju drog wodnych istotnych dla gospodarki morskie;j
kraju, a intensyfikacja jego rozwoju stanowi szanse dla catego Zalewu Wislanego oraz zlokalizowanych nad
nim osrodkéw portowych i przystaniowych. Trzeba mie¢ tez na wzgledzie, ze rola transportu morskiego
i portdbw jako centréw przetadunkowych jest szczegdlnie istotna (kluczowa) w zachowaniu ciggtosci
tanicuchéw dostaw, a kazdy nowy szlak zeglugowy przyczynia sie do wzrostu konkurencyjnosci i budowania
przewagi polskiej gospodarki.

Budowa toru wodnego — niezaleznego od sytuacji miedzynarodowej i w petni kontrolowanego przez Polske —
stworzy warunki dla stabilnego rozwoju regionu Zalewu Wislanego i petne wykorzystanie jego potencjatu
gospodarczego i transportowego.
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Port Elblag, realizujgc strategiczng wizje rozwoju potgczen transportowych w relacji Pétnoc-Potudnie,
wpisuje sie w geoekonomiczne projekty Via Carpatia i Korytarz Baltyk-Adriatyk w ramach sieci TEN-T,
docelowo tworzac istotny wezet logistyczny w osi potgczen kolejowych i drogowych, a w przysziosci takze
Srodladowych i morskich w zwigzku z budowg drogi wodnej fgczacej Zalew Wislany z Zatokg Gdanska oraz
rewitalizacjg drég wodnych srédlgdowych. Port Elblgg ma potencjat, by obstugiwaé zegluge morska bliskiego
zasiegu (short sea shipping) z portami Battyku, przyczyniajgc sie do dynamizacji wspoétpracy gospodarczej,
turystyki, ruchu pasazeréw, a takze wspélnych projektow infrastrukturalnych w regionie Morza Battyckiego.

Rozwdj Portu Elblag nie opiera sie na konkurencji z portami w Gdansku i Gdyni. Przeciwnie — jest i bedzie on
komplementarny wobec nich, a jego rozwdj bedzie stuzyt umacnianiu pozycji portéw o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej, w szczegodlnosci Portu Gdansk. Nalezy wskazaé, ze porty tréjmiejskie
oraz elblgski mogtyby w przysztosci by¢ postrzegane jako swoisty zintegrowany morski wezet logistyczny,
za sprawg sposobu funkcjonowania, oferowanych ustug, posiadanych zasobdéw i mozliwosci. W takim
catosciowym ujeciu realizowany jest strategiczny dokument rzgdowy pn. ,Program rozwoju polskich portow
morskich do 2030 roku”, ktéry zaktada inwestycje na poziomie blisko 40 mid PLN, a ktérego jednym
z komponentéw jest wspomniana budowa drogi wodnej tgczgcej Zalew Wislany z Zatokg Gdanskg —
kluczowa m.in. dla Portu Elblag.

Nalezy zauwazy¢, ze Port elblgski moze staé sie znakomitym portem-poddostawcg ustug dla portow
trojmiejskich. Pomocniczy port sprawi tez, ze porty tréjmiejskie bedg miaty niejako wieksze moce
przerobowe. Kompleksowa rozbudowa Portu Elblag, z uwzglednieniem wielu elementéw infrastruktury,
pozwoli na zawijanie statkbw o wigkszej nosnosci oraz na jednorazowy przewdz drogg morska wiekszej
partii fadunkéw. Umozliwi to zatadowcom korzystanie z efektu skali, przejawiajgcego sie w nizszych
jednostkowych kosztach transportu tadunku na morskim odcinku tahcucha transportowego — co nie
pozostaje bez znaczenia dla rentownosci wielu podmiotéw gospodarczych.

Zauwazenia wymaga, ze perspektywy rozwoju Portu Elblgg nalezy rozpatrywa¢ przede wszystkim
w kategoriach $rednio- i dtugookresowych. Jego rozwdj, jako portu feederowego, bedzie stanowit funkcje
rozwoju polskich portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, w tym przede
wszystkim Portu Gdansk, ktory juz dzi§ petni z powodzeniem funkcje komasacyjno-rozdzielczg typu ,hub”.
W kontekscie powyzszego trzeba zaznaczy¢, ze w raporcie ,International Trade and Freight by 2050”
Konferencji ds. Handlu i Rozwoju ONZ (UNCTAD) z 2015 r. prognozowano, ze warto$¢ i wolumen
towarowego handlu miedzynarodowego wzros$nie ponad czterokrotnie. Pomimo tego, ze prognoza pochodzi
sprzed 2020 r., skala odbicia w Swiatowej gospodarce dowodzi, ze pandemia zasadniczo nie ztamata trendu
wzrostowego (wg szacunkéw, odpowiednio Swiatowej Organizacji Handlu oraz autorytatywnej dla branzy
morskiej firmy analitycznej Clarkson Research, w 2021 r. wolumen handlu miedzynarodowego wzro$nie
0 8%, a miedzynarodowych przewozéw towarowych drogg morskag o 4,2%; prognozy na kolejne najblizsze
lata réwniez sg optymistyczne). Na tym tle, potencjat Portu Gdanhsk, jako swoistego motoru i integratora
rozwoju polskich portéw morskich, w tym takze Elblgga, najlepiej ilustruje jego awans na przestrzeni blisko
dwéch dekad w indeksie Liner Shipping Connectivity Index (LSCI) Konferencji ds. Handlu i Rozwoju ONZ
(UNCTAD) — bedgcym wskaznikiem oceniajgcym jakos$¢ potgczen kontenerowych poszczegélnych krajow
i portow.

W perspektywie $redniookresowej Portowi Elblag sprzyjaé bedg wywotane przez pandemie trendy
ku skracaniu tancuchéw dostaw oraz deglobalizacji i regionalizacji turystyki. Jako port, w ktérego strukturze
przetadunkéw wazng pozycje zajmujg materiaty budowlane i wielkogabarytowe elementy stalowe, Elblag
bedzie przynajmniej posrednio korzystat z dobrej koniunktury na S$wiatowym rynku inwestycji
infrastrukturalnych. Co najbardziej istotne, Port Elblag moze by¢ beneficjentem - bedacej czescig -
Europejskiego Zielonego tadu, unijnej Strategii na rzecz Zréwnowazonej i Inteligentnej Mobilnosci (Strategy
on Sustainable & Smart Mobility), ktéra zaktada wzrost udziatu transportu morskiego krétkodystansowego
(short sea shipping) i srodlgdowego w przewozach towarowych do 25% do 2030 r. i do 50% do 2050 r. —
co ma szanse spowodowania zasadniczych zmian w transporcie towarowym, ktéry dzis w znacznej mierze
obstugiwany jest przez transport kotowy. Oczywiscie dopetnieniem powyzszego powinny by¢ takze
aktywnosci czynione przez podmiot zarzadzajgcy portem, ktérego przedmiot dziatalnosci obejmuje zgodnie
zustawg z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz.U. z 2021 r. poz. 491),
w szczegdlnosci m.in. dziatania zmierzajgce do rozwoju dziatalnosci gospodarczej prowadzonej w porcie
oraz promocje takiej dziatalnosci (vide: art. 7 ust. 1 pkt 8 ustawy). Catos¢ skutkowa¢ bedzie pozgdanym
rozwojem portu elblgskiego.



W kwestii zasygnalizowanej wyzej obstugi tadunkéw wielkogabarytowych, nalezy zwréci¢ uwage,
ze w Elblggu zlokalizowane sg zaklady przemystowe, ktére zajmujg sie wytwarzaniem konstrukcji
metalowych, elementéw mechanicznych, obrébkg mechaniczng, wytwarzaniem $rub napedowych i turbin
do statkéw, atakze wsparciem urzgdzen okretowych — m.in. na potrzeby sektoréw: przemystowego,
okretowego, energetycznego. Ocenia sie, ze tego typu towary bedg mogty by¢ transportowane barkami
np. do Portu Gdynia, skad beda dalej eksportowane na rynki zewnetrzne. Ponadto, do Portu Gdynia od kilku
lat drogg morskg dostarczane sg elementy lgdowej energetyki wiatrowej, takie jak: wieze, topaty, gondole —
gdzie sg sktadowane, i skad dalej przewozone sg specjalnymi samochodami w gtagb kraju, stwarzajgc przy
tym wyzwania transportowe i logistyczne. Ten segment ,trudnych” tadunkéw mogtby byé przewozony
barkami w rejon destynaciji elblgskiej z wykorzystaniem drogi wodnej przez Mierzeje Wislang. Opisane wyzej
przewozy barkowe moglyby zastgpi¢ obecnie wykonywane, ztozone logistycznie i wymagajgce, ladowe
transporty ponadgabarytowe. Moglyby one by¢ takze wykorzystywane na potrzeby przewozéw pomiedzy
portami tréjmiejskimi a elblgskim - produktéw rolniczych oraz pochodzgcych z przemystu drzewnego.

W ocenie Ministerstwa Infrastruktury, Port Elblag po zakonczeniu budowy drogi wodnej taczacej Zalew
Wislany z Zatokg Gdanskg moze stac sie istotnym multimodalnym weztem transportowym (logistycznym),
integrujgcym przewozy z Portem Gdansk i Portem Gdynia.

Ze wzgledu na trwajgce inwestycje infrastrukturalne, Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A. nie podejmowat
do tej pory rozméw w zakresie wigczenia Portu Elblag w swoje plany logistyczne. Jednak juz teraz widoczny
jest potencjat tego portu, jako uzupetniajgcego punktu transportowego dla przetadunkéw morskich
i intermodalnych (przetadunki kolejowo-drogowo-rzeczne), ale przede wszystkim jako duzego wezta zeglugi
srodlgdowe.

Po planowanej wizycie studyjnej przedstawicieli Portu Gdansk i zakonczeniu inwestycji, oferta handlowa
Portu Elblgg bedzie mogta by¢ przedstawiona partnerom na wschodzie, w szczegélnosci stronie ukraifnskiej.
Ocenia sie, ze Port Elblgg moze by¢ bowiem witgczony do korytarza transportowego Gdansk - Morze Czarne
i wspétpracy nie tylko z portami ukraifskimi, ale takze z innymi podmiotami z regionu Morza Czarnego.

W obecnej chwili, parametry techniczne w Porcie Elblag, umozliwiajgce obstuge barek (mniejszych jednostek
ptywajacych) o parametrach rzedu 85 m diugosci, 15 m szerokosci i 2,3 m zanurzenia - sg niewystarczajgce
w kontekscie petnienia przez ww. port funkcji pomocniczej np. dla Portu Gdansk — niemniej jednak
inwestycja zwigzana z budowg drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatokg Gdanska ma szanse zmieni¢
obecng sytuacje, umozliwiajgc dostosowanie parametréow Portu Elblgg do paramentéw powstajgcej drogi
wodnej (dtugosc¢ jednostki 100 m, szeroko$¢ jednostki 20 m, zanurzenie jednostki 4-4,5 m).

W odniesieniu do podniesionej kwestii systemu transportowania tadunkéw pomiedzy portami tréjmiejskimi
a elblaskim pragne wyjasni¢, ze droga wodna tgczgca Port Morski w Gdansku z Portem Morskim w Elblagu
przebiega Martwg Wistg, Wistg, Szkarpawg, Zalewem Wislanym i rz. Elblgg. Odcinek Martwej Wisty
i fragmentu Wisty zalicza sie do miedzynarodowej drogi wodnej E40, natomiast rz. Szkarpawa i Zalew
Wislany sg fragmentem miedzynarodowej drogi wodnej E70. Wskazane drogi wodne zostaly ujete
w Europejskim Porozumieniu w Sprawie Gtéwnych Srédlgdowych Drég Wodnych o Miedzynarodowym
Znaczeniu (Porozumienie AGN). Ratyfikujgc w 2017 r. Porozumienie AGN Polska zobowigzata sie
do zapewnienia co najmniej IV klasy zeglowno$ci, tj. klasy miedzynarodowej na drogach wodnych objetych
Porozumieniem AGN.

Droga wodna tgczgca oba porty morskie nie posiada parametrow umozliwiajgcych prowadzenie efektywnego
transportu wodnego $rédlgdowego. Newralgicznym punktem sg drogi wodne bezposrednio dostepowe
do portu w Elblagu, ktdre to rzeki zakwalifikowano do drég wodnych o znaczeniu regionalnym.

Wieloletnie zaniedbania w pracach utrzymaniowych systemu drég wodnych wymagajg horyzontalnego
spojrzenia na problem i podjecia szeregu przemyslanych decyzji dgzgcych do rozwoju zeglugi srodlgdowe;j.
Jest to szczegdlnie istotne w ksztattowaniu pozycji konkurencyjnej portéw morskich, ktére notujg z roku
na rok wzrost przetadunkow. Wigze sie to z jakoscig potgczen transportowych z ich zapleczem, ktérg nalezy
rozpatrywa¢ zaréwno w wymiarze efektywnosci poszczegdlnej gatezi transportu, jak i réwniez w wymiarze
wzajemnych powigzan miedzygateziowych oraz kombinacji intermodalnych i multimodalnych.

Pozycja konkurencyjna transportu wodnego $rédlgdowego w Polsce wobec transportu drogowego
i kolejowego jest nieproporcjonalnie niska w stosunku do jej potencjatu. Barkami przewozi sie ok. 0,2%
tadunkéw, podczas gdy w UE udziat ten wynosi $rednio ok. 6%. Przewozy fadunkéw Wistg wynosity w 2019



roku ok. 48 tys. ton, a transport odbywat si¢ gtéwnie na krajowych drogach wodnych na kierunku Elblag-
Rosja.

Biorgc pod uwage powyzsze, Ministerstwo Infrastruktury przywraca nalezng role gospodarczg
najwazniejszym polskim rzekom. W tym celu, resort kontynuuje rozpoczete w 6wczesnym Ministerstwie
Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlgdowej prace nad przygotowaniem projektu ,Programu Rozwoju Drogi
Wodnej Rzeki Wisty” oraz ,Programu Rozwoju Odrzanskiej Drogi Wodnej”, zgodnie z art. 42a ustawy z dnia
21 grudnia 2000 r. o zegludze $rédlgdowej (Dz. U. z 2020 r. poz. 1863). Sg to kluczowe dokumenty
dla sektora zeglugi srédlgdowej, nad ktérymi pracuje resort. Program dedykowany rzece Wisle obejmuje
droge wodng E-40 na terenie Polski, tgczgcg m.in. Gdansk, Warszawe i Brzes¢, a takze fragment drogi
wodnej E-70 na odcinku Wista - Zalew Wislany (Elblgg).

Opracowanie projektow Programéw wymagato przeprowadzenia szeregu analiz pozwalajgcych
na przedstawienie w dokumentach zakreséw i harmonogramdéw inwestycji niezbednych do osiggniecia
miedzynarodowej klasy zeglownosci — zgodnie z Porozumieniem AGN, na wskazanych szlakach zeglownych
wraz z korzysciami wynikajgcymi z ich realizacji. W tym celu, partner resortu, tj. Zarzad Morskiego Portu
Gdansk S.A., Zzlecit opracowanie dokumentu pn. ,Studium wykonalnosci dla kompleksowego
zagospodarowania miedzynarodowych drodg wodnych: E-40 dla rzeki Wisty na odcinku od Gdanska
do Warszawy, E-40 od Warszawy do granicy Polska-Biatorus (Brzes$¢) oraz E-70 na odcinku od Wisty
do Zalewu Wislanego (Elblag)” (studium wykonalnosci). Prace nad dokumentem zakonczyly sie
w pazdzierniku 2020 r.

Przeprowadzona analiza wielokryterialna pozwolita na wytypowanie trzech najkorzystniejszych wariantow,
ktére uzyskaty najlepszg ocene z kryteridw: technicznych, srodowiskowych, transportowych, ekonomicznych,
spotecznych i funkcjonalnych. Rekomendowane w studium wykonalnosci rozwigzanie dla utworzenia Drogi
Wodnej Rzeki Wisty zaktada utworzenie lub modernizacje srédlgdowego szlaku wodnego fgczacego Port
Morski Gdansk z Zalewem Wislanym wraz z portem w Elblagu (w klasie drogi srédlgdowej Va lub Vb
- wzaleznosci od analizowanego odcinka do 2031 r.), Warszawg i drogami wodnymi Biatorusi
w miejscowosci Brzes¢.

Trasa drogi wodnej obejmuje nastepujgce odcinki:
— droga wodna na rz. Martwa Wista - od portu morskiego w Gdansku do sluzy Przegalina,
— droga wodna na rz. Szkarpawa i na Zalewie Wislanym od uj$cia Szkarpawy do Zalewu Wislanego do
ujscia rz. Elblag oraz na rz. Elblagg od ujscia do Zalewu Wislanego do portu w Elblggu,
— droga wodna na rz. Wisle od potgczenia z Martwg Wistg do Deblina,
— sztuczny kanat zeglowny tgczgcy rz. Wiste z biatoruskg granicg panstwa.

Docelowo realizacja ww. przedsiewziecia umozliwi transport tadunkéw m.in. przy wykorzystaniu barek
srodlgdowych charakteryzujgcych sie diugoscig 80-85 m, szerokoscig 9,5 m, zanurzeniem 2,5m
- w przypadku IV kl. zeglownosci oraz diugoscig 95-110 m, szerokoscig 11,4 m, zanurzeniem 2,5-2,8 m
- w przypadku kl. zeglownosci Va.
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Rys. 1. Rekomendowany wariant modernizacji DWW - schemat przebiegu.



Dla potgczenia Gdanska z Elblggiem kluczowe znaczenie ma droga wodna E70, ktéra na odcinku
Bydgoszcz - Zalew Wislany powinna przebiega¢ dolng Wista, Szkarpawa, Zalewem Wislanym do Portu
Morskiego w Elblagu.

Szczegotowy zakres budowy drogi wodnej rzeki Wisty, harmonogram jej realizacji oraz szacowany koszt
bedzie wynikat z ,Programu Rozwoju Drogi Wodnej Rzeki Wisty”, ktérego projekt obecnie jest na etapie
uzgodnien wewnetrznych. Program wyznaczajgcy kierunki rozwoju infrastruktury Drogi Wodnej Rzeki Wisty
zostanie poddany konsultacjom publicznym na etapie procedury Oceny Oddziatywania na Srodowisko.
Planowany termin rozpoczecia tej procedury to Il pot. 2021 r., natomiast przyjecie dokumentu przez Rade
Ministréw - na przetomie lat 2022/2023.

Mozliwos¢ bezposredniej zeglugi z Gdanska do Elblgga pozwoli na aktywizacje tego obszaru oraz
przetadunek towaréw np. z barek na inne srodki transportu i odwrotnie. W ostatnim czasie (w latach 2017
i 2021) realizowane byty probne rejsy handlowe po Wisle, z Gdanska do Chetmna, ktdre przy planowanych
parametrach toru wodnego przez Zalew Wislany oraz po wykonaniu elementéw okreslonych w ww. studium
wykonalnosci, mogg byc¢ takze realizowane do Portu Elblgg w duzo szerszym zakresie.

Wyniki ww. studium wykonalnosci wskazujg, ze do 2030 r. jednym z zadan inwestycyjnych do realizacji
bedzie dostosowanie srédlgdowych drég wodnych do klas miedzynarodowych na odcinkach dostepowych
do portéw morskich Gdansk i Elblag, tj. Martwa Wista oraz rz. Szkarpawa i Zalew Wislany.

W efekcie, realizacja ww. zadan inwestycyjnych przyczyni sie do wzrostu wolumenu przetransportowanych
tadunkéw w transporcie krajowym. Na przetomie ostatnich 4 lat doszio do spadku transportowanych
tadunkoéw o 61,2%. Wdrozenie inwestycji na drodze wodnej tgczgcej oba porty powinno zatrzymac trend
spadkowy. Wedtug prognoz, po 2030 r. ilos¢ transportowanych tadunkéw na odcinku Szkarpawa-Elblag
moze wzrosng¢ nawet 4-krotnie wzgledem catej masy transportowanych tadunkéw na Wisle w 2019 r. Nieco
lepiej sytuacja wyglada na Martwej Wisle, gdzie szacunki wskazujg, ze po 2030 r. zostanie osiggniety
wolumen ponad 200 tys. ton.

Niemniej jednak, samo dostosowanie drogi wodnej tgczacej Port Morski w Gdansku z Portem Morskim
w Elblagu nie bedzie miato znaczenia bez rozwoju dolnej Wisty. Transport towaréw pomiedzy portami jest
wazny, ale potencjat bedzie osiggniety poprzez mozliwos¢ transportu fadunkéw w gtgb kraju, co przyczyni
sie do znacznego wzrostu poziomu potokéw fadunkéw, a tym samym do zwiekszenia roli transportu
wodnego $rodlgdowego w jego obstudze. Rozwdj dolnej Wisty przyczyni sie do aktywizacji portéw
Srodladowych. Bedzie to szczegdlnie istotne w zapewnieniu obstugi tadunkéw cigzgcych z i do portow.
Co do zasady, porty te moglyby docelowo petni¢ funkcje magazynowo-sktadowg na zapleczu portéw
morskich. Szacowany tgczny koszt realizacji wszystkich zadan inwestycyjnych na dolnej Wisle i drogach
wodnych w kierunku Elblaga, ktérych celem jest jak najszybsze przywrécenie niezawodnego i efektywnego
transportu wodnego $rédlgdowego wynosi ok. 6 mid PLN.

Z punktu widzenia spoteczno-ekonomicznego, aktywizacja gospodarcza rzeki Wisty jest korzystna
i pozytywnie wptynie na rozwdj gospodarczy nie tylko regionéw z nig sgsiadujgcych, ale i catego kraju.
Kompleksowe zagospodarowanie drogi wodnej rzeki Wisty, poprzez realizacje zadan inwestycyjnych niesie
za sobg konieczno$¢ poniesienia nakfaddéw finansowych, celem uzyskania wymiernych spofecznych
i ekologicznych korzysci, w postaci m.in. przeniesienia czesci transportu drogowego na zegluge $rédlgdows.
W tym kontekscie warto podkresli¢, ze typowg barkg w dwéch warstwach mozna przetransportowac
do 42 kontenerow, co przektada sie na zmniejszenie obcigzenia w transporcie drogowym o 42 samochody
ciezarowe, a tym samym mniejszg eksploatacje nawierzchni drogowej oraz zwigkszenie bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu.

Kompleksowe zagospodarowanie drog wodnych bedzie miato istotne znaczenie dla pozycji konkurencyjnej
portdw morskich, ktérych potencjat zalezy od efektywnej integracji z tancuchem logistycznym w globalnej
wymianie handlowej. Przetadunki w portach morskich stale rosng, tym samym napotykajg na problemy
zwigzane z nadmiernym obcigzeniem infrastruktury dostepowej do portéw, tj. kolejowej i drogowej. Rozwoj
transportu  wodnego s$rédlagdowego na ich zapleczu umozliwitby uzyskanie dodatkowych korzysci
m.in. poprzez odcigzenie i zapewnienie efektywnego i wydajnego systemu transportowego. Jest
to szczegdlne istotne w stworzeniu miedzynarodowego korytarza intermodalnego obejmujgcego rozwiniete
rézne gatezie transportu — kolejowego, drogowego i wodnego.



Nalezy rowniez podkresli¢, ze modernizacja drogi wodnej w kierunku Elblaga bedzie miata takze wplyw
na dalszy rozwdj turystyki wodnej i zeglugi pasazerskiej. Obecnie Petla Zutawska oraz droga wodna
na odcinku Wista - Elblag - Ostroda/ltawa jest znacznie eksploatowana gtéwnie w ramach rejséw
czarterowych rekreacyjnych jachtow motorowodnych oraz wykorzystywana do uprawiania sportéw wodnych.

2. Czy na dwa lata przed finatem prowadzone sg rozmowy o wymogach w urzgdzaniu infrastruktury
pomiedzy portami Gdansk i Gdynia a portem elblgskim? Jakie ustalenia podjeto? Jaka jest tréjmiejska
pomoc w przygotowaniu portu elblgskiego do spetniania zaktadanej funkcji?

Sporzgdzona dla Programu Wieloletniego pn. ,Budowa drogi wodnej tgczacej Zalew Wislany z Zatokg
Gdanska”, ,Analiza kosztow i korzysci spoteczno-ekonomicznych” opisuje gtéwne korzysci o charakterze
ekonomiczno-spotecznym, jakie zwigzane sg z realizacjg ww. przedsiewziecia.

Przewiduje sie, ze budowa toru wodnego od portu w Elblagu do otwartego morza — niezaleznego od sytuac;ji
miedzynarodowej, w petni kontrolowanego przez Rzeczpospolitg Polskg — stworzy warunki dla stabilnego
rozwoju gospodarczego regionu Zalewu Wislanego. Istniejgce i planowane centra logistyczne w obszarze
miasta Elblag, dzieki dobremu powigzaniu komunikacyjnemu z portem, bedg mogty zwigekszy¢ przetadunki,
takze sektor przemystowy bedzie mogt rozwijac sie bardziej intensywnie.

Nalezy wskazaé, ze niedostateczny dostep do portu Elblgg od strony morza powoduje, ze zdolnosci
przetadunkowe tego portu nie sg wykorzystywane. Poprawa dostepu do portu Elblag, jako efekt realizacji
inwestycji pn. ,Budowa drogi wodnej fgczacej Zalew Wislany z Zatokg Gdanskg”, istotnie wzmocni potencjat
portu i zwiekszy jego atrakcyjnos¢, co stuzy¢ bedzie zwiekszonym obrotom tadunkowym.

Otwarcie Zalewu Wislanego na Morze Battyckie oraz na inne istniejgce drogi wodne, doprowadzi¢ ma
do zniesienia istniejgcych barier infrastrukturalnych, ograniczajgcych obecnie rozwdéj pétnocno-wschodniej
czesci Polski. Powstanie drogi wodnej podlegajgcej w catosci polskiej jurysdykcji, bedzie rowniez gwarancjg
swobodnej zeglugi statkow wszystkich bander do portu w Elblaggu oraz do innych portéw Zalewu Wislanego,
bedacych portami Unii Europejskiej. Dzieki temu nastgpi peine wykorzystanie istniejgcego w regionie
potencjatu logistycznego, odbudowa i rewitalizacja potencjatu spoteczno-gospodarczego Elblgga, jako
regionalnego osrodka rozwoju, przywrocenie gospodarczego znaczenia mezoregionu Zalewu Wislanego
oraz przeciwdziatanie spadkowi poziomu zycia mieszkancow.

Inne korzysci spoteczno-ekonomiczne wynikajgce z realizacji inwestycji pn. ,Budowa drogi wodnej fgczace;j
Zalew Wislany z Zatokg Gdanska” to m.in.: skrécenie czasu przeptywu pomiedzy Elblggiem i portami
w Gdansku lub Gdyni, a tym samym obnizenie kosztéw transportu i mniejsze obcigzenie dla $rodowiska
naturalnego, rozwoj transportu intermodalnego i w efekcie oszczednosci srodowiskowe i finansowe,
stworzenie nowego intermodalnego wezta pomiedzy paneuropejskg drogg wodng E60 a korytarzem TEN-T,
rozwdj zeglugi pasazerskiej i zeglarstwa, rozwdj turystyki (dostep do Zalewu Wislanego oraz
do miejscowosci nad nim potozonych dla wigkszej liczby turystéw), poprawa sytuacji na rynku pracy (nowe
miejsca pracy), rozwoj rybotéwstwa.

Osiagniecie wszystkich pozgdanych efektdw wymaga zaangazowania wielu réznych interesariuszy catego
przedmiotowego projektu, ktdérzy powinni podejmowac aktywne dziatania w zakresie swojej wiasciwosci.
Dotyczy to takze zarzadu portu Elblgg, w gestii ktérego znajduje sie m.in. zarzgdzanie nieruchomosciami
i infrastrukturg portowg, budowa, rozbudowa, utrzymywanie i modernizacja infrastruktury portowej oraz
pozyskiwanie nieruchomosci na potrzeby rozwoju portu. Reguluje to w art. 7 ust. 1 wyzej przywotana ustawa
z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz. U. z 2021 r. poz. 491). Funkcje ww.
podmiotu petni Zarzad Portu Morskiego Elblag spotka z 0.0. Spotki Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A.
oraz Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A. petnig natomiast funkcje podmiotéw zarzgdzajgcych w portach
gdanskim i gdyhskim, i to wobec nich realizujg dziatania m.in. w zakresie budowy, rozbudowy, utrzymywania
i modernizacji infrastruktury portowej. Nadmieni¢ nalezy réwniez, ze zarzady portow w Gdansku i Gdyni
nie zajmujg sie przewozami fadunkéw oraz, ze nie bedg uzytkownikami portu elblgskiego w tym rozumieniu.
Nie przygotowujg one fizycznie pod swoje potrzeby infrastruktury portowej w Elblggu, za ktérg odpowiada —
zgodnie z zakresem wiasciwosci wynikajgcym z obowigzujacych przepisow prawnych — Zarzgd Portu
Morskiego Elblgg spétka z 0.0. Niezaleznie od powyzszego, ponownie zaznaczy¢ nalezy, ze zacies$nieniu
wspotpracy pomiedzy ww. portami stuzy¢ bedzie m.in. planowana wizyta studyjna przedstawicieli Portu
Gdansk w Porcie Elblag.



3. Czy Ministerstwo analizuje potrzeby transportowe i komunikacyjne Portu Morskiego Elblag, zapewniajgce
funkcjonowanie portu zgodne z biezgcymi i przyjetymi docelowymi zatozeniami? Czy sg plany, dziatania
i przyjete terminy na rzecz budowy odgaftezienia potgczenia kolejowego, wraz z bocznicg, do terminalu
przetadunkowo-sktadowego na lewym brzegu rzeki Elblagg? Jak ocenia sie potgczenia drogowe w tym rejonie
iczy wspblnie z samorzgdem, poprzez wsparcie Srodkami, zamierza sie usprawni¢ mozliwo$ci
samochodowego transportu towaréw?

Odpowiadajgc na to pytanie nalezy zaczgé od tego, ze Elblgg jest miastem na prawach powiatu.
Tym samym, zgodnie z art. 19 ust. 5 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2020 r.
poz. 470, z pdzn. zm.) w granicach miast na prawach powiatu zarzadcg wszystkich drég publicznych,
z wyjatkiem autostrad i drog ekspresowych, jest prezydent miasta. W zwigzku z powyzszym, potrzeby
transportowe i komunikacyjne, dotyczace infrastruktury drogowej nalezg do kompetencji Prezydenta Miasta
Elblag.

Oceniajgc potgczenia drogowe nalezy wyjasni¢, ze obecnie drogi ekspresowe S7 i S22 stanowig optymalne
rozwigzanie komunikacyjne do/z Elblaga. Drogi te zwigkszajg komfort jazdy i bezpieczenstwo uczestnikéw
ruchu drogowego, powodujgc jednoczesnie zmniejszenie czasu podrézy tranzytowych do/z Elblaga,
czy aglomeracji trojmiejskiej.

Natomiast, w zakresie wsparcia samorzgdow srodkami finansowymi informuje, ze w chwili obecnej, w gestii
Ministra Infrastruktury na wsparcie zadan wiasnych jednostek samorzgdu terytorialnego realizowanych
na drogach samorzgdowych znajduje sie Rzadowy Fundusz Rozwoju Drég (dawniej: Fundusz Drog
Samorzadowych) oraz rezerwa subwencji ogolnej.

Ustawa z dnia 19 listopada 2020 r. o zmianie ustawy o Funduszu Drég Samorzadowych i niektérych innych
ustaw (Dz. U. 2020 r. poz. 2338) rozszerzony zostat katalog zadan moggcych uzyskaé dofinansowanie
z Rzagdowego Funduszu Rozwoju Drég.

Srodki Rzgdowego Funduszu Rozwoju Drég przeznaczone bedg, jak dotychczas na:
— budowe, przebudowe i remont drég powiatowych i drég gminnych,
— dofinansowanie budowy mostéw lokalizowanych w ciggach drég wojewddzkich, powiatowych
i gminnych,
— finansowanie budowy, przebudowy i remontu drég wojewddzkich, powiatowych i gminnych
0 znaczeniu obronnym,

a ponadto od 2021 roku dofinansowanie beda mogty uzyskaé zadania dotyczace:

— budowy obwodnic lokalizowanych w ciggach drég wojewddzkich,

— budowy, przebudowy lub remontu drég wojewddzkich, drég powiatowych lub drég gminnych,
zarzgdzanych przez prezydenta miasta na prawach powiatu, bedacego siedzibg wojewody lub
sejmiku wojewddztwa,

— zadan majgcych na celu wylgcznie poprawe bezpieczehstwa ruchu pieszych w obszarze
oddziatywania przejs¢ dla pieszych, w ramach zadan powiatowych i gminnych.

Wysokos$¢ dofinansowania ze srodkéw Rzgdowego Funduszu Rozwoju Drég na zadania powiatowe i gminne
jest uzalezniona od dochoddéw danej jednostki samorzadu terytorialnego (im nizszy dochdd podatkowy
jednostek samorzadu terytorialnego, tym wieksza wartos¢ dofinansowania, przy czym maksymalne
dofinansowanie bedzie mogto wynie$¢ az do 80% kosztéw realizacji zadania). W przypadku zadan
obwodnicowych i miejskich poziom dofinansowania takze wynosi do 80% kosztow.

Wsparcie dla inwestycji na drogach gminnych i powiatowych jest przyznawane na podstawie wnioskéw
o dofinansowanie, sktadanych przez jednostki samorzgdu terytorialnego w ramach naboréw
przeprowadzanych na terenie kazdego wojewddztwa. Za przeprowadzenie naboru oraz pézniejszg ocene
wnioskow o dofinansowanie odpowiadajg Wojewodowie. Nabér jest ogtaszany przez wojewode w Biuletynie
Informac;ji Publicznej na stronie podmiotowej urzedu.

W przypadku zadan obwodnicowych i zadah miejskich nabdr wnioskéw bedzie realizowany przez ministra
wiasciwego do spraw transportu, natomiast listy zadan rekomendowanych do dofinansowania bedg
zatwierdzane przez Prezesa Rady Ministrow.



Nabdr wnioskéw o dofinansowanie zadan obwodnicowych zostat ogtoszony w kwietniu 2021 r., termin
ich sktadania uptynat w dniu 21 maja 2021 r. Obecnie trwa analiza i weryfikacja nadestanych wnioskow.

Rezerwa subwencji ogdlnej tworzona jest w budzecie panstwa na mocy art. 26 ust. 1 ustawy z dnia
13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorzgdu terytorialnego (Dz. U. z 2020 r. poz. 23, z pdézn.
zm.). Srodki rezerwy subwencji ogéinej przeznacza sie na dofinansowanie:

1. Inwestycji na drogach publicznych powiatowych i wojewddzkich oraz na drogach powiatowych,
wojewaodzkich i krajowych w granicach miast na prawach powiatu.

2. Utrzymania rzecznych przepraw promowych o $rednim natezeniu ruchu w skali roku powyzej 2000
pojazdéw na dobe, wskazanych przez ministra wlasciwego do spraw transportu — w kwocie nie
mniejszej, niz w roku bazowym.

3. Remontu, utrzymania, ochrony i zarzadzania drogami krajowymi i wojewddzkimi w granicach miast
na prawach powiatu.

Zgodnie z art. 26 ust. 3 ww. ustawy, rezerwg tg dysponuje minister wtasciwy do spraw finanséw publicznych,
w porozumieniu z ministrem wiasciwym do spraw transportu, po zasiegnieciu opinii reprezentacji jednostek
samorzadu terytorialnego.

O srodki z rezerwy subwencji ogdlnej moze ubiega¢ sie ustawowy zarzgdca drogi. Dofinansowanie
inwestycji w ramach rezerwy jest mozliwe po spetnieniu kryteriow kwalifikacyjnych, a dofinansowanie
nie moze przekroczy¢ 50% wartosci zadania.

Nabor wnioskéw o dofinansowanie zadan w 2021 r. zostat juz zakonczony. O ewentualnej mozliwosci
sktadania wnioskow na 2022 r. jednostki samorzadu terytorialnego zostang poinformowane jesienig 2021 r.

W  kwestii transportu kolejowego, nalezy wskazaé, ze aktualnie trwa opracowanie dokumentaciji
przedprojektowej (studium wykonalnosci) dla projektu pn. ,Prace na linii kolejowej nr 204 na odcinku Malbork
- Braniewo”. Analizami prowadzonymi w ramach tego opracowania objete jest rowniez potgczenie kolejowe
do portu w Elblggu. Realizacja projektu w perspektywie finansowej na lata 2021-2027 uzalezniona bedzie
od dostepnosci srodkéw finansowych, w tym w ramach alokacji unijnej, ktorej wielkos¢ na chwile obecng
nie jest jeszcze ostatecznie znana. Jednoczesnie wskazania wymaga, ze kwestia budowy uktadu toréow
bocznicowych od stacji obstugujgcej port do portu w Elblagu lezy poza kompetencjami spotki PKP PLK S.A.
Niemniej, spdtka gotowa jest wspétpracowaé z wykonawcg bocznicy, w celu wypracowania optymalnego
potgczenia pomiedzy torami pozostajgcymi w zarzgdzie spétki a portem.

4. Czy Ministerstwo wesprze catosciowo lub w czes$ci (jakiej?) elblgskie projekty inwestycji w porcie
w ramach Krajowego Funduszu Odbudowy na ok. 190 min zt? Srodki bytyby wykorzystane na: budowe
obrotnicy w porcie o Srednicy 180 m wraz z umocnieniem nabrzezy, powiekszenie terminala sktadowo-
przetadunkowego o plac o powierzchni 0,5 ha wraz z budowg 150 m nabrzeza, modernizacje obecnego
nabrzeza (196 m) oraz budowe budynku biurowego bedgcego siedzibg zarzgdu i stuzb kontrolnych. Jak
réwniez budowe terminalu nr 2 z dostepem do bocznicy kolejowej (prawa strona rzeki).

Organem wiodgcym w zakresie Krajowego Planu Odbudowy (KPO) jest Minister Finanséw, Funduszy
i Polityki Regionalnej, odpowiedzialny za przedmiotowy dokument na wszystkich etapach jego procedowania.
Ministerstwo  Infrastruktury, a wcze$niej Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlgdowe;j,
od samego poczagtku uczestnictwa w prowadzonych i koordynowanych przez Ministerstwo Funduszy
i Polityki Regionalnej (MFiPR) pracach nad KPO opowiada sie za tym, aby wsparciem z ww. planu objetych
zostatlo mozliwie najwiecej podmiotéw catego sektora morskiego w Polsce, w tym takze portéw morskich
—zmysla m.in. o ich infrastrukturalnej modernizaciji.

Niezaleznie od powyzszego, inwestycje dotyczgce gospodarki morskiej, zgtoszone do czesci transportowej /
infrastrukturalnej KPO w ramach wigzki ,Projekty morskie” nie mogg zostaé zrealizowane, poniewaz wigzka
ta zostata finalnie usunigta z KPO, zgodnie z decyzjg podjeta przez MFiPR w uzgodnieniu z Kancelarig
Prezesa Rady Ministrow o wytaczeniu z finansowania w ramach RRF (Instrument na rzecz Odbudowy
i Zwiekszania Odpornosci) wigzek projektow morskich, srodlgdowych oraz kolei duzych predkosci.

Ewentualne decyzje o zmianie powyzszej decyzji pozostajg poza zakresem wiasciwosci Ministerstwa
Infrastruktury, w ocenie ktérego inwestycja poruszona w pytaniu mogtaby znalez¢ sie w ww. wigzce
inwestycyjnej ,Projekty morskie”.



5. Interpelacje (réwniez odpowiedz) udostepnie samorzgdom nadzalewowym wraz z pytaniami o ocene
sytuacji, potrzebami oraz mozliwo$ciami, czy korzysciami wynikajgcymi z przekopu Mierzei.

Przekazane informacje prosze wykorzysta¢ wedtug uznania Pani Poset.

Z wyrazami szacunku,
Dokument podpisany elektronicznie przez:
Z upowaznienia Ministra Infrastruktury
Marek Grobarczyk

Sekretarz Stanu

Do wiadomosci:
- Departament Spraw Parlamentarnych w KPRM.
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