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1. Wstep

Rozwdj polskiego sektora transportu po 1989 r. napotykat wiele barier. Naj-
wazniejsze z nich to bardzo niski poziom zaangazowania srodkéw publicznych
w modernizacje i rozwdj infrastruktury transportowej oraz brak dlugofalowych
wieloletnich planéw gwarantujacych stabilne finansowanie sektora transportu,
oparte na ugruntowanej praktyce migdzynarodowej'. Wskutek tego struktura
galeziowa polskiego systemu transportowego znacznie odbiega od struktury
wystepujacej w wielu krajach Wspdlnoty, w zwigzku z czym polski transport
stanowi barier¢ utrudniajaca wspoélprac¢ gospodarcza, a niska jakos$é uslug
transportowych negatywnie oddzialuje na efektywnos$¢ funkcjonowania pod-
miotéw z réznych dziedzin gospodarki?. Szczegélnie istotna w tym nurcie roz-
wazan jest sytuacja ksztaltujaca si¢ obecnie w odniesieniu do polskiego trans-
portu morskiego, zwlaszcza ze Unia Europejska (UE) z réznych wzgledéw
promuje rozwdj intermodalnych tancuchéw transportowych (umozliwiajacych
transport fadunkéw od producenta do konsumenta), ktérych zasadniczym ogni-
wem jest wlasnie transport morski.

! Polityka transportowa parstwa na lata 2005-2025 (projekt), Ministerstwo Infrastruktury, War-
szawa, 15 marca 2005 r., s. 7 (maszynopis).

2 Zob. W.Grzywacz, K. Wojewédzka-Krél, W. Rydzykowski, Polityka transportowa, UG,
Gdansk 2005, s. 125.
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2. Transport morski w Polsce — diagnoza

W strukturze gat¢ziowej polskiego transportu od lat maleje znaczenie transportu
morskiego w obstudze polskiego handlu morskiego i tranzytu. Ladunki przewozone dro-
ga morska w coraz wigkszym stopniu przejmowane sa przez transport drogowy (obecnie
obstuguje on okoto 80% masy towarowej i wykonuje 51% pracy przewozowej w tonoki-
lometrach). Za przyczyng tego stanu rzeczy uwaza si¢ niska konkurencyjnos¢ polskich la-
dowo-morskich tancuchéw transportowych, albowiem ze wzgledu na wzrost roli wymiany
mi¢dzynarodowej migdzy Polska a krajami Unii Europejskiej (UE), zwlaszcza Niemcami,
sprzyja ona intensywnemu rozwojowi przede wszystkim transportu samochodowego. O ile
polski system transportowy mozna uzna¢ za atrakcyjny w stosunku do tych, ktérymi dys-
ponuja inne kraje UE, pod wzgledem $rednich kosztéw jednostkowych oraz przecigtnego
czasu trwania przewozéw w ujeciu door to door, o tyle czas operacji portowo-ladowych
jest zdecydowanie zbyt dlugi i zbyt drogi. W ostatniej dekadzie zmienila si¢ tez struktura
geograficzna przewozow polska flota transportowa. Odnotowano systematyczne zwigk-
szanie si¢ liczby przewozéw zegluga bliskiego zasiggu (65% przewozéw ogdtem), ale
jednoczesnie towarzyszyl im spadek przewozéw o zasiggu oceanicznym?.

Polski transport morski ma przestarzala infrastrukturg, co niekorzystnie wpltywa na
poziom kosztéw przewozéw ladunkéw, a takze na jakosé¢ oferowanych ustug. Jest to
charakterystyczny stan wszystkich gatezi krajowego transportu. Cecha charakterystyczng
transportu morskiego jest postgpujaca dekapitalizacja portéw morskich (co obejmuje
40-70% ich majatku). Por6wnujac ich pozycje konkurencyjna z portami Europy pétnoc-
no-zachodniej, mozna stwierdzi¢, ze jest ona stabsza ze wzgledu na oddalenie od gléw-
nych szlakéw transoceanicznych. Wyréwnanie tej rozbieznosci, wynikajacej z odmien-
nej lokalizacji geograficznej, oraz dalszy rozwdj transportu morskiego wymagaja popra-
wy infrastruktury dostgpu do portéw od strony zaréwno ladu, jak i morza, a takze mo-
demnizacji infrastruktury 1 spurastruktury portowej. Mimo iz w portach morskich rozpo-
czeto juz procesy restrukturyzacji zmierzajace do oddzielenia zarzadzania infrastruktura
portowa od zarzadzania ich dziafalnoscig eksploatacyjna, nadal stan, w jakim si¢ one
znajduja, powoduje wydluzenie czasu trwania operacji, zwigksza koszty ustug transpor-
towych i ogranicza asortyment tadunkow, ktére sa one w stanie obstuzyc?.

3 Zob. Sektorowy program operacyjny. Transport na lata 2004-2006, Ministerstwo Infrastruktu-
ry, Warszawa, grudzien 2003, s. 8 (maszynopis); Sektorowy program operacyjny Transport — gospo-
darka morska na lata 2004-2006 przyjety przez KIE w dniu 14 lutego 2003 r., Ministerstwo Infra-
struktury, Warszawa, luty 2003 r., s. 3-20 (maszynopis); M. Kubacka, Analiza polskich przemystéw
morskich pod kqtem ich mocnych i stabych stron oraz szans i zagrozeri wynikajqcych z wejscia Polski
do UE, ,Informacja Rynkowa Gospodarki Morskiej” 2004 nr 3, 5. 37.

4 Sektorowy program operacyjny Transport — gospodarka morska na lata 2004-2006..., s. 12.
Zob. Strategia rozwoju transportu na lata 2007-2013 (projekt do konsultacji spotecznych i Srodowi-
skowych), Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, 12 grudnia 2004 r., s. 5 (maszynopis); M. Kubac-
ka, wyd. cyt., s. 38-40.
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W Polsce nie ma tez odpowiedniej infrastruktury promowanego przez UE
transportu intermodalnego, tymczasem wspétczesne wymagania zatadowcéw doty-
cza wszystkich odcinkéw przewozu tadunkéw tacznie — pod wzgledem czasu, ter-
minowosci, kosztu i bezpieczenstwa transportu oraz ochrony $rodowiska. W Polsce
udzial transportu kombinowanego obejmuje 0,9% przewozonych towaréw (z czego
95% to przewozy skonteneryzowane), podczas gdy w UE waha si¢ od 5 do 12%.
Powodéw tego stanu rzeczy jest wiele. Do wazniejszych zaliczy¢ mozna niewy-
starczajacq bazg¢ techniczng tego rodzaju przewozéw, prowizorycznosé¢ wielu roz-
wigzan, niewystarczajace na potrzeby sprawnego przetadunku wyposazenie termi-
nali oraz stan taboru kontenerowego, nie zawsze odpowiadajacego zapotrzebowa-
niu, wymagajacego wigc uzupelniania taborem konwencjonalnym>.

W latach 1993-2003 morska flota transportowa Polski pod wzgledem nosnosci
mierzonej w DWT zmalata 0 35% — z 3627 tys. DWT w 1993 r. do 2360 tys. DWT
w 2003 r. W 1993 r. tworzylo ja 195 statkéw, a w 2003 r. zaledwie 116 jednostek.
Rokrocznie w polskiej flocie statkow maleje tez udzial jednostek pod polska ban-
dera. O ile w 1993 r. obejmowat on 92% statkéw (3409 tys. DWT), o tyle w
2003 r. juz tylko 17,2% (226 tys. DWT) (rys. 1).

Tonaz liniowy i1 trampowy w Polsce jest zuzyty zaréwno fizycznie, jak i mo-
ralnie. W 2003 r. $redni wiek polskich statkéw wynosit 18,9 roku. Statki ptywajace
pod polska banderg osiagnely Sredni wiek 25,8 roku (dla poréwnania: w 2002 r.
byto to 23,7 roku, w 2001 r. — 19,3 roku), a statki ptywajace pod obca banderg —
17,5 roku (w 2002 r. — 16,7 roku, w 2001 r. — 16,9 roku). Obecnie przecigtny wiek
krajowej floty to 19 lat (pod koniec lat siedemdziesiatych — 9 lat)s.

Powyzsze uwarunkowania oslabiaja konkurencyjnos¢ krajowych przewozni-
kéw, a skutkiem tego jest brak wzrostu przewozéw tadunkéw z wykorzystaniem
polskiej floty transportowej. Ponadto niemal catkowite wyeksploatowanie floty ze-
glugi morskiej przy sporych kosztach jej odnowy oraz stabym stanie finansowym
armatoréw moze wyeliminowaé z tego rynku wiele podmiotéw o sporym znacze-
niu gospodarczym’.

3. Polityka transportu morskiego Unii Europejskiej

Transport morski stanowi element gospodarki morskiej, bedac jednoczesnie
czgscig systemu transportowego kraju, a polityka transportu morskiego w sposéb

3 Zob. L. Nowakowski, Niektdre problemy polityki zeglugowo-portowej Unii Europejskiej, , In-
formacja Rynkowa Gospodarki Morskiej” 1999 nr 2, s. 24; W. Grzywacz, K. Wojewddzka-Krél,
W. Rydzykowski, wyd. cyt., s. 143.

6 Zob. CTO, OSSIINT w Gdansku, Sytuacja gldwnych sektoréw polskiej gospodarki morskiej w
2003 roku, ,Stocznie, Porty i Zegluga” 2004 nr 2, s. 9-11; CTO, OSSiINT w Gdarsku, Aktualna sy-
tuacja polskiej gospodarki morskiej, ,Stocznie, Porty i Zegluga” 2002 nr 2, s. 21-23.

7 Zob. Strategia rozwoju transportu na lata 2007-2013..., s. 6.
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zintegrowany okresla priorytetowe dziatania odnoszace si¢ do floty transportowej i
portéw morskich. Sa one o tyle istotne, iz transport morski jest stymulatorem roz-
woju wielu dziedzin gospodarczych. W Unii Europejskiej, w grupie dawnych jej
czlonkéw (UE 15), ponad 90% wymiany handlowej z krajami spoza Wspdlnoty od-
bywa si¢ z wykorzystaniem transportu morskiego. Natomiast w zakresie handlu we-
wnatrzunijnego ta sama grupa krajéw transport morski wykorzystuje z udziatem 43%.
Ponadto kraje czlonkowskie kontroluja ponad 30% s$wiatowe;j floty statkéw (mimo
ze az 87% tych statkéw zarejestrowanych jest pod innymi banderami). Rola trans-
portu morskiego wzrosla jeszcze bardziej po rozszerzeniu struktur unijnych o 10
nowych krajéw (2004 r.), z ktérych az 7 ma wystarczajaco rozwinigta infrastruktu-
r¢ transportowg. Stad tez w odniesieniu do transportu morskiego priorytetem UE
jest jego zréwnowazony rozwdj, ktéremu towarzyszy¢ powinien rozwdj spoleczny,
gospodarczy i przestrzenny. Unia Europejska zamierza tez stopniowo niwelowac
sprzeczno$¢ intereséw swych krajéw cztonkowskich i utworzy¢é wspélny rynek
transportowy. Dostrzega takze konieczno$¢ promowania transportu morskiego,
szczegdlnie bliskiego zasiggu, i laczenia go z innymi galeziami transportu w inter-
modalne fancuchy transportowe. Towarzyszy¢ temu maja dziatania stuzace ochro-
nie srodowiska morskiego?.

Kluczowag rolg w ksztaltowaniu unijnej polityki transportowej, w tym transpor-
tu morskiego, odgrywa Komisja Europejska (KE), gdyz tylko jej przystuguje ini-
cjatywa legislacyjna. Pelni ona takze funkcj¢ straznika zapiséw traktatowych.
Zbiér zalecen KE, proponowanych przez nia priorytetéw i dzialan w dziedzinie
transportu do 2010 r. przedstawiono w dokumencie Biata ksiega — Europejska poli-
tyka transportowa dla roku 2010: czas na decyzje, opublikowanym w 2001 r. Waz-
niejsze z nich podkreslaja koniecznosé: zréwnowazenia galeziowego rozwoju
transportu 1 rozdzielenia wzrostu popytu globalnego na transport od wzrostu ma-
kroekonomicznego (przy wzroscie PKB w UE do 2010 r. 0 43% zaklada sig¢ ogra-
niczenie wzrostu przewozéw towarowych do 38% i pasazerskich do 21%) przez
promowanie transportu kolejowego i wodnego; wyeliminowania waskich gardet
we wspdlnotowej infrastrukturze transportowej i wprowadzenia ,montazu finan-
sowego’ realizacji inwestycji infrastrukturalnych przez stworzenie nowych zrédet
finansowania (reasekuracja i wzajemne finansowanie prywatnych inwestoréw, wigk-
sze zaangazowanie budzetu Wspdlnoty, doprecyzowanie zasad partnerstwa publicz-
no-prywatnego); zwrdcenia wigkszej uwagi na uzytkownikéw transportu (uswiada-
mianie o kosztach zewngtrznych, rozwdj pasazerskich systeméw multimodalnych,
ustalenie karty praw i obowiazkéw uzytkownika transportu, oferta atrakcyjniejszych

8 Zob. Progress Towards a Common Transport Policy — Maritime Transport, COM(85)final,
komunikat Komisji UE i propozycje adresowane do Rady UE, Brussels 1985; L. Nowakowski, wyd.
cyt., s. 22-24; L. Plewinski, Ekspertyza dotyczqca polskiego transportu morskiego, Szczecin, 15 paz-
dziernika 2004 r., s. 2-7 (maszynopis).
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form transportu miejskiego); sprostania w transporcie europejskim wyzwaniom glo-
balnym (wspdlne stanowisko UE na forum miedzynarodowych organizacji transpor-
towych); wypracowania globalnych zasad dostgpu do rynkéw lotniczych; ksztatto-
wania jednolitych zasad polityki panstw w zegludze morskiej i rozwoju globalnych
,sieci inteligentnych” — w ramach UE programu Galileo®.

W odniesieniu do europejskiego transportu morskiego za priorytety Unia Eu-
ropejska uznaje utrzymanie strategicznej kontroli nad zdolnosciami przewozo-
wymi transportu europejskiego, niezbednymi dla europejskiego eksportu i impor-
tu droga morska, tranzytu i handlu mi¢dzy krajami czlonkowskimi UE, zagwa-
rantowanie pelnego udzialu transportu morskiego w osiaganiu przez europejski
system transportowy bardziej zintegrowanego i spdjnego charakteru, harmoniza-
cj¢ i kojarzenie konkurencyjnosci i rentownosci transportu morskiego z wymo-
gami bezpieczenstwa morskiego i ochrony srodowiska morskiego. Zostaly one
ujete w ramach strategii morskiej UE, majacej za zadanie m.in. poprawg konku-
rencyjnosci transportu morskiego. Uwzglgdniono w niej szereg stuzacych temu
instrumentéw, w tym instrumenty podatkowe, obejmujace sfer¢ zatrudnienia, re-
patriacj¢ marynarzy, pomoc inwestycyjna, regionalna, restrukturyzacyjna i zwia-
zang z prywatyzacja przedsiebiorstw transportu morskiego, naklady na szkolenie
specjalistyczne i doskonalenie zawodowe oraz na finansowanie badan i prac roz-
wojowych!0.

Polska, jako kraj czlonkowski, powinna stosowa¢ si¢ do powyzszych zalecen
Komisji Europejskiej, zwlaszcza ze — jak juz wspomniano — migdzy nia a krajami
Wspdlnoty istnieja duze dysproporcje w rozwoju infrastruktury transportowe;.

4. Niwelowanie dysproporcji
w rozwoju polskiego transportu morskiego

Kierunki rozwoju polskiego transportu, uwzgledniajace z jednej strony stan, w
jakim si¢ on znajduje, z drugiej za$§ wytyczne UE, zostaly wyznaczone w wielu do-
kumentach rzadowych!!. Sprawy gospodarki morskiej uzyskaty obecnie trwala po-

9 Zob. Strategia rozwoju transportu na lata 2007-2013, s. 9-10; White Paper, European Trans-
port Policy for 2010: Time to Decide, COM(2001)370.final, Brussels 12.09.2001 r., s. 23 (maszyno-
pis); Sektorowy Program Operacyjny Transport — Gospodarka Morska na lata 2004-2006..., s. 29-30.

10 A, Gdula, Wyzwania dla polskiego transportu morskiego w warunkach integracji europejskiej,
[w:] Gospodarka morska - jaka przysztosé?, Materialy konferencyjne, ,Szczyt Gospodarki Mor-
skiej”, Szczecin, 29-30 maja 2001 r., Szczecin-EXPO Centrum Kongresowe Zachodniopomorskiej
Szkoly Biznesu, Szczecin 2001, s. 24. Zob. L. Plewinski, wyd. cyt., s. 7-8.

1 Po rozpoczeciu w Polsce transformaciji gospodarczej okreslenie kierunk6éw, narzedzi oraz metod
realizacji polityki transportowej, zgodnie z ustawg z | grudnia 1989 r. o utworzeniu urz¢du ministra
transportu i gospodarki morskiej, lezalo w gestii wymienionego urz¢du. W 1995 r., po okresie przygo-
towan, 6wczesne Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej (MTiGM) przygotowalo na podstawie
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zycj¢ w: Strategii gospodarczej rzqdu SLD-UP-PSL Przedsigbiorczo$é—rozwdj—
praca (RM, 29.01.2002 r.), Sektorowym programie operacyjnym Transport — go-
spodarka morska na lata 2004-2006, realizowanym w ramach Narodowego Planu
Rozwoju 2004-2006 (RM, 14.01.2003 r.) oraz Strategii rozwoju infrastruktury
transportu na lata 2004-2006 i lata dalsze (M1, 01.08.2003 r.).

Priorytety i cele polityki gospodarczej Rzadu w zakresie infrastruktury i ze-
glugi morskiej przedstawiono w styczniu 2002 r. w zataczniku do Strategii go-
spodarczej rzqdu SLD-UP-PSL Przedsiebiorczo$é-rozwdj—praca, zatytulowa-
nym Infrastruktura — klucz do rozwoju. Podstawowe z nich obejmuja: podnie-
sienie konkurencyjnosci portéw morskich na rynku miedzynarodowym, zwigk-
szenie poziomu bezpieczenstwa zeglugi w polskich obszarach morskich i na to-
rach wodnych prowadzacych do portéw, eliminowanie zagrozen i zanieczysz-
czen Srodowiska morskiego, zbudowanie systemu zabezpieczenia przeciwpoza-
rowego terendéw nadmorskich, przelamanie regresu krajowej zeglugi morskiej i
stworzenie warunkéw do jej odbudowy, przedluzenie ladowej infrastruktury
transportowej o trasy morskie, kontynuacje zasadniczych zmian w strukturze i
wielkosci obrotéw polskich portéw morskich, ograniczenie przetadunkdéw to-
waréw masowych oraz dynamiczny wzrost obrotéw kontenerowych i drobnicy,
rozwdj zeglugi bliskiego zasi¢gu, priorytetowego kierunku polityki zeglugowe;]
Unii Europejskiej, a takze aktywizacj¢ maltych portéw i przystani morskich, ja-
ko regionalnych osrodkéw przedsigbiorczosci. Osiagnigcie tych celow powinno
spowodowaé wzrost udziatu polskiej floty morskiej w obstudze krajowego handlu
zagranicznego, poprawi¢ konkurencyjnos¢ przedsigbiorstw armatorskich oraz
umozliwi¢ wlaczenie si¢ zeglugi morskiej w ksztattowanie ladowo-morskich tan-
cuchéw transportowych!2.

zalozenh Strategii rozwoju spoleczno-gospodarczego Polski oraz przestrzennego zagospodarowania kra-
Jju dokument Polityka transportowa — program dziatania w kierunku przeksztalcenia transportu w sys-
tem dostosowany do wymogow gospodarki rynkowej i nowych warunkéw wspdipracy gospodarczej w
Europie (zob. W. Grzywacz, K. Wojewédzka-Krél, W. Rydzykowski, wyd. cyt., s. 379 i nast.). Kilka lat
p6Zniej — w 1999 r. — zostal on zaktualizowany i rozwini¢ty w Zafozeniach polityki transportowej pan-
stwa na lata 2000-2015 dla realizacji zréwnowazonego rozwoju kraju (1999 r.). W MTiGM powstal tez
dokument wewngtrzny Plan rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce do roku 2015 (1998 1.), a
rok pézniej opracowano Zatozenia polityki transportowej panstwa na lata 2000-2015 dla realizacji
zréwnowazonego rozwoju kraju (1999 r.), rozwinigte nastgpnie w dokumencie Polityka transportowa
panstwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju, przyj¢tym przez Rad¢ Ministréw w
2001 r. Zaktualizowano i dopracowano w nim zasady przedstawione wezesniej w Polityce transportowej
- program dzialania w kierunku przeksztatcenia transportu w system dostosowany do wymogow gospo-
darki rynkowej i nowych warunkow wspofpracy gospodarczej w Europie oraz w Planie rozwoju infra-
struktury transportowej w Polsce do roku 2015. Réwnolegle Instytut na rzecz Ekorozwoju przygotowat
tez Alternatywnq polityke transportowq w Polsce wedtug zasad ekorozwoju (1999 r.).

12 Infrastruktura - klucz do rozwoju, aneks do Narodowego Planu Rozwoju 2004-2006 nr 3, Ra-
da Miaistréw, Warszawa, styczen 2002 r., s. 26-35 (maszynopis).
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Rok pézniej (w styczniu 2003 r.) Rada Ministréw przyjeta dokument Narodo-
wy Plan Rozwoju 2004-2006"3. Osia, na ktérej opiera si¢ w jego ramach polska po-
lityka transportowa, jest os trzecia, realizowana z wykorzystaniem programéw i
projektow finansowanych w ramach Podstaw wsparcia wspélnoty (PWW), uzgod-
nionych z Komisja Europejska (Sektorowy program operacyjny: Transport —
gospodarka morska — SPO TGM) przy udziale Funduszu Spdjnosci (projekty
obejmujace czes¢ transportowa), a takze programéw krajowych (Przedsiebior-
czo$¢—rozwdj—praca, a w jego ramach Infrastruktura — klucz do rozwoju)!*.

Z punktu widzenia perspektyw rozwoju sektora transportu morskiego zasadni-
czym celem SPO TGM jest zréwnowazony gat¢ziowo rozwdj polskiego systemu
transportowego 1 zwigkszenie jego spéjnosci. Zatozona w nim modernizacja 1 roz-
budowa giéwnych linii kolejowych oraz sieci drogowej powinna poprawi¢ dostgp
do portéw morskich, a modernizacja i rozwdj infrastruktury portowej — ich konku-
rencyjnos¢ wobec pozostatych portéw battyckich. Program uwzglednia tez wspie-
ranie rozwoju atrakcyjnej oferty przewozéw kolejowych, morskich i multimodal-
nych poprzez budowg i/lub rozbudowe centréw logistycznych, terminali kontene-
rowych 1 promowych, dzi¢gki ktérym powstana lancuchy transportowe laczace
ustugi przewozowe z przeladunkowymi i logistycznymi. Ograniczy¢ to powinno
dynamiczny rozwdj transportu drogowego na rzecz wcze$niej wymienionych!s.

Strategia rozwoju infrastruktury transportu na lata 2004-2006 i lata dalsze
(M1, 1.08.2003 r.) réwniez bierze pod uwagg koniecznos¢ rozwoju infrastruktury
portéw morskich i transportu intermodalnego. W odniesieniu do tej pierwszej

13 Narodowy Plan Rozwoju 2004-2006 okre$la kierunki rozwoju gospodarczego Polski w pierw-
szych latach po jej wejsciu do struktur Wspdlnoty, niezbg¢dnego do stworzenia warunkéw sprzyjajacych
diugotrwalemu wzrostowi gospodarczemu oraz poprawy poziomu Zycia mieszkancéw. Zamierzenia
sformulowane w NPR nawiazuja do tych, ktére wyznaczono we Wstepnym Narodowym Planie Rozwoju
na lata 2002-2003 wraz z jego pdzniejszym rozszerzeniem na 2003 rok (przyjetymi przez Komitet Inte-
gracji Europejskiej), strategii gospodarczej Przedsiebiorczosé~rozwdj—praca, strategiach dlugookreso-
wych i sredniookresowych przyj¢tych w latach 1999-2001, a takze w postanowieniach Traktatu oraz po-
litykach dziatania Wspdlnoty (zgodnie z przepisami art. 12 rozporzadzenia 1260/99/WE dotyczacego
funduszy strukturalnych). Zob. Narodowy Plan Roiwoju na lata 2004-2006. Podstawowe Informacje,
Departament Koordynacji i Monitorowania Pomocy Zagranicznej, s. | (maszynopis).

14 Zob. Narodowy Plan Rozwoju 2004-2006. Dokument przyjety przez Rade Ministréw w dniu
14 stycznia 2003 r., Warszawa, styczen 2003 r., s. 63-90 (maszynopis).

15 Inwestycje niezbedne do realizacji SPO TGM beda finansowane przede wszystkim ze $rod-
kéw unijnych (w ramach Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) przeznaczono na
nie 627,2 min euro) i krajowych srodkéw publicznych (265,1 min euro). Docelowymi beneficjentami
bgda Urzedy Morskie (w Gdyni, Stupsku i Szczecinie) oraz zarzady portéw (w Gdansku, Gdyni i
Szczecinie-Swinoujs’ciu). Réwnolegle przeznaczane beda na inwestycje w rozwdj transportu srodki z
Funduszu Spdjnosci (ogétem obejmuja one 3733,3 min euro, z czego 50% zostanie wykorzystanych
na realizacj¢ projektéw transportowych), ktére zapewni¢ majg ochrong¢ srodowiska. Zob. Narodowy
Plan Rozwoju 2004-2006..., s. 1-8 i 109-113; Sektorowy program operacyjny Transport — gospodarka
morska na lata 2004-2006..., s. 18.
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przewiduje si¢ realizacj¢ dzialan, ktérych celami bgda: wzmocnienie do roku 2013
portéw morskich, jako wezléw transportowych taczacych transport ladowy z trans-
portem morskim, wyksztalcenie nowych systeméw i powiazan migdzygal¢zio-
wych, zmierzajacych do rozwini¢cia multimodalnego systemu transportowego,
zwigkszenie poziomu bezpieczenstwa zeglugi morskiej, poprawa srodowiska mor-
skiego oraz zwigkszenie konkurencyjnosci portéw morskich poprzez poprawg in-
frastruktury portowej oraz dostgpu do portdw od strony morza i ladu. W wyniku
tych dziatan powinny zosta¢ stworzone odpowiednie warunki do usprawnienia
funkcjonowania ,,autostrad morskich” taczacych porty polskie z portami krajéw bat-
tyckich. Celem dzialania w zakresie transportu multimodalnego jest usprawnienie sys-
temu przewozéw ladunkéw réznymi gal¢ziami transportu poprzez budowe terminali
transportu kombinowanego na bazie istniejacej infrastruktury kolejowej oraz dalszy
ich rozwdj do postaci centréw logistycznych. Realizacja tych zamierzen pozwoli
zwigkszyé udzial w przewozach jednostek tadunkowych, skréci¢ czas przewozu i
obnizy¢ koszty funkcjonowania transportu. Umozliwi to lepsza integracj¢ jego ga-
lgzi poprzez stworzenie laficuchéw transportowych laczacych przewdz, czynnosci
fadunkowe i ustugi logistyczne!'®.

Kontynuacja tych projektéw jest Polityka transportowa panstwa na lata 2005-
-2025 (M1, 15.03.2005 r.). Zadania szczegdlowe, ktére z niej wynikaja, zostang ujete
w réwnolegle opracowywanej Strategii rozwoju transportu na lata 2007-2013"".

W projekcie Polityki transportowej panstwa na lata 2005-2025 celem strate-
gicznym w odniesieniu do transportu morskiego staly si¢: powstrzymanie regresu
tej galezi transportu oraz poprawa jakosci ustug transportowych oraz ich konkuren-
cyjnosci, co ostatecznie powinno prowadzi¢ do wzrostu udzialu transportu mor-
skiego w przewozach ogétem. Cel ten zostanie osiagnigty przez promowanie roz-

16 podstawa realizacji niniejszej strategii w latach 2004-2006 sa: Strategia wykorzystania Fundu-
szu Spojnosci na lata 2004-2006, Sektorowy program operacyjny Transport na lata 2004-2006 oraz
cz¢s$¢ transportowa Zintegrowanego programu operacyjnego rozwoju regionalnego na lata 2004-2006.
Strategia ta b¢dzie finansowana z takich Zrédet, jak: srodki publiczne, $rodki z planowanej oplaty pa-
liwowej, $rodki Unii Europejskiej (fundusze: ISPA, spéjnosci i strukturalne, kredyty EBI), kredyty
innych mig¢dzynarodowych instytucji finansowych (MIF), a takze z udzialem koncesjonariuszy.
Przewiduje si¢ utworzenie Krajowego Funduszu Drogowego, ktéry przejmie rol¢ gléwnej instytucji
finansujacej budowe infrastruktury drogowej w Polsce. $rodki Funduszu Spéjnosci sg skoncentrowa-
ne na projektach kolejowych i drogowych dotyczacych transeuropejskich sieci transportu. Srodki
ERDF skierowane na realizacje projektéw ujetych w Sektorowym programie operacyjnym Transport
przeznacza si¢ na inwestycje stuzace uzyskaniu bardziej zréwnowazonego rozwoju systemu transpor-
towego i bezpieczniejszej infrastruktury transportowej. Strategia rozwoju infrastruktury transportu na
lata 2004-2006 i lata dalsze. Uwarunkowania strategii rozwoju transportu, Ministerstwo Infrastruk-
tury, Warszawa 1.08.2003 r., http://www.mi.gov.pl/uniacuropejska/wydruk/135.html.

17 Zob. Polityka transportowa paristwa na lata 2005-2025 (projekt), Ministerstwo Infrastruktury,
Warszawa, 15 marca 2005 r., s. 5 (maszynopis); Komunikat KERM, Kancelaria Prezesa Rady Mini-
stréw, 4 listopada 1999 r., http://www.kprm.gov.pl.
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woju transportu morskiego bliskiego zasiggu i zeglugi promowej w celu tworzenia
ladowo-morskich intermodalnych tancuchéw transportowo-logistycznych, wspie-
ranie odnowy tonazu floty poprzez metody fiskalne (np. podatek tonazowy zamiast
podatku dochodowego), przyspieszenie proceséw restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsigbiorstw armatorskich i zwigkszenie atrakcyjnosci polskich portéw stanowia-
cych punkty poczatkowe paneuropejskich korytarzy transportowych pétnoc—potud-
nie przechodzacych przez terytorium Polski. Do kluczowych zadan, ktdére nalezy
zrealizowac¢, zaliczono: unowoczesnienie podstawowej sieci transportowej oraz za-
pewnienie wysokiej jakosci ustug transportowych, zakoficzenie restrukturyzacji i
prywatyzacji przedsigbiorstw transportowych oraz dokonczenie procesu liberalizacji
poszczegdlnych rynkéw transportowych, stworzenie systemu efektywnej wspétpracy
pomiedzy rzadem i samorzadami w dziedzinie transportu i zapewnienie bezpieczen-
stwa w transporcie. W projekcie wzigto pod uwage koniecznos¢ odnowy niemal cal-
kowicie wyeksploatowanej floty morskiej i srédladowej, rozwoju zeglugi $rédlado-
wej 1 matych portéw morskich, a takze rozwoju transportu intermodalnego!®.

W Strategii rozwoju transportu na lata 2007-2013 (SRT 2007-2013), ktéra stu-
zy¢ ma realizacji celéw Narodowego Planu Rozwoju na lata 2007-20]3 oraz
uwzgledniaé zatozenia Polityki transportowej panstwa na lata 2005-2025, przed-
stawiono dzialania przygotowawcze, ktére powinny zosta¢ zakoniczone do 2007 r.,
oraz cele rozwojowe sektora transportu na kolejne lata, az do 2013 r. Zaliczono do
nich wspieranie odnowy tonazu floty morskiej, zakonczenie prac nad zapewnie-
niem sprawnego dostgpu drogowego i kolejowego do portéw morskich, kontynu-
owanie prac nad poprawa infrastruktury portéw morskich i dostgpu do nich od
strony morza, zwi¢kszenie przetadunkéw konteneréw i drobnicy, poprawg jakosci
ustug portowych, wspieranie matych portéw jako regionalnych osrodkéw przed-
sigbiorczosci, a takze podniesienie poziomu bezpieczenstwa zeglugi oraz ochrony
srodowiska morskiego'?.

Prace nad Politykq transportowq panstwa na lata 2005-2025 oraz nad Strategiq
rozwoju transportu na lata 2007-2013, a takze konsultacje spoteczne i srodowi-
skowe, nadal trwaja.

5. Zakonczenie

Z powyzszych rozwazan wynika, ze polski transport morski jest sektorem ob-
ciazonym efektami wieloletniej, nieskoordynowanej i niekonsekwentnej polityki
rozwoju. W $wietle integracji Polski z Unia Europejska jego przyszios¢ w duzej
mierze zalezy od sprawnych i efektywnych dziatan panstwa. Teoretycznie rzecz
biorac, zaleglosci w rozwoju polskiego transportu morskiego mozna zniwelowac

18 polityka transportowa panstwa na lata 2005-2025...,s. 3-4 i 21.
19 Strategia rozwoju transportu na lata 2007-2013..., s. 37.
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juz w 2025 r. Stad pozytywnym sygnatem dla tworzacych go przedsigbiorstw jest
to, ze kluczowe problemy rozwoju tego sektora uwzgledniono w wielu dokumen-
tach i projektach rzadowych. Warunkiem niezb¢dnym do ich rozwiazania jest z
jednej strony zagwarantowanie odpowiednich srodkéw na te cele w budzecie pan-
stwa, z drugiej zas§ — sprawne i racjonalne gospodarowanie $rodkami unijnymi,
zwlaszcza ze w miar¢ uplywu czasu b¢da one ograniczane.
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LEVELING OF DISPROPORTION IN DEVELOPMENT
OF POLISH MARITIME TRANSPORTATION
AS ONE OF THE STRATEGIC TARGETS OF POLICY
IN MESOECONOMIC DIMENSION

Summary

Development of Polish transport since postwar till present day has been proceeding under influ-
ence of many different factors. Currently its characteristic feature is unbalanced branch structure. In
case of maritime transport one can notice: that its significance in Polish sea trade and carrying transit
cargo is decreasing, that it has obsolete infrastructure, does not have adequate infrastructure for mul-
timodal transport and that there is taking place progressive decapitalization process of sea harbours’
properties. From the other hand Polish merchant fleet within the space of last dozen or so years has
decreased by more than half, and this tendency is accompanied by movements of ship owners under
foreign flags. Additionally the average age of cargo carrying sea fleet in Poland is very high. One can
easily notice specific disproportion between condition of maritime transport in Poland and in highly
developed countries of European Union there are. Foregoing elaboration is devoted to present those
problems.
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