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Marsza³ek Senatu Longin Pastusiak

Wprowadzenie

Nie po raz pierwszy i zapewne nie po raz ostatni Senat Rzeczypospolitej

jest miejscem debaty nad sprawami gospodarki morskiej, bowiem gospo-

darka morska jest czêœci¹ sk³adow¹ gospodarki narodowej. Dotyczy wiêc

ca³ego kraju, a nie tylko województw nadmorskich. Dopóki ta myœl nie

utrwali siê w naszej œwiadomoœci, gospodarka morska bêdzie „kula³a”. Po-

zostanie w sferze postulatu, w sferze programowej dyrektywy, a nie gospo-

darczej rzeczywistoœci. Z myœl¹ o ca³oœci pañstwa i jego gospodarce

chcemy, jako Senat Rzeczypospolitej Polskiej i senatorowie, udzieliæ mo¿-

liwie najbardziej efektywnego wsparcia województwom nadmorskim w ich

nieustaj¹cych staraniach dla rozwoju opartego na naturalnych warunkach,

jakimi dysponuj¹.

Znaczenie gospodarki morskiej dla gospodarki narodowej jest oczywi-

ste. Nie potrafiê jednak odpowiedzieæ na pytanie, czy tak samo oczywiste

(odpowiadaj¹ce temu znaczeniu) jest jej docenienie w polityce gospodar-

czej i spo³ecznej pañstwa polskiego. Tu odpowiedŸ musi byæ co najmniej

ostro¿na, je¿eli nie negatywna. S¹ te¿ inne, równie wa¿ne przes³anki, dla

których podejmujemy w Senacie z wielk¹ nieocenion¹ pomoc¹ i udzia³em

kompetentnych œrodowisk kwestiê gospodarki morskiej. Zwrócê uwagê

tylko na niektóre z nich.

W Polsce od piêtnastu lat toczy siê debata nad przysz³oœci¹ i nad kierun-

kami rozwoju naszego kraju. Ma ona rozmait¹ intensywnoœæ i zasiêg, sto-

sunkowo rzadko dociera do powszechnej opinii publicznej, której uwaga

koncentrowana jest na bardziej widowiskowych, i nie ma co ukrywaæ, ra-

czej ja³owych, zachowaniach sceny politycznej, których jesteœmy na co

dzieñ zmêczonymi ju¿ przecie¿ œwiadkami.

Jednak debata ta na szczêœcie siê toczy i to jakby na przekór wszystkim

politycznym doraŸnoœciom. Impulsu do strategicznego myœlenia o przy-
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sz³oœci Polaków dostarczy³a najpierw ustrojowa zmiana sprzed piêtnastu

lat, potem miêdzy innymi cz³onkostwo Polski w Sojuszu Pó³nocnoatlan-

tyckim, a ostatnio nasze wejœcie do Unii Europejskiej.

Zw³aszcza to ostatnie wydarzenie stanowi bezpoœredni kontekst naszej

rozmowy o gospodarce morskiej. Trzeba przy tym pamiêtaæ, ¿e akcesja Pol-

ski do UE to dopiero pocz¹tek integracji Polski z Europ¹, a nie jej zwieñ-

czenie, ¿e wszystko jeszcze jest przed nami i ¿e samo dostosowanie siê do

warunków panuj¹cych wewn¹trz Unii Europejskiej to za ma³o, by Polska

odnios³a sukces i zrealizowa³a swoje aspiracje, które przecie¿ niew¹tpliwie

mamy na odpowiadaj¹ce naszym mo¿liwoœciom i ambicjom miejsce w Eu-

ropie. Do tego celu potrzebne jest myœlenie strategiczne. Potrzebna jest

pañstwowa polityka perspektywiczna, w tym równie¿ polska polityka mor-

ska, odpowiadaj¹ca nowym warunkom, w jakich siê dziœ znalaz³ nasz kraj.

Polityka zdolna sprostaæ wymogom globalizacji, konkurencji i integracji,

ale przede wszystkim dostrzegaj¹ca i wykorzystuj¹ca szanse oraz tworz¹ca

porównywalne warunki polskim przedsiêbiorstwom.

St¹d drugi cz³on tytu³u naszej dzisiejszej konferencji – strategia rozwoju

polskiej gospodarki morskiej. Projekt narodowego planu rozwoju na lata

2007–2013 ukierunkowany jest w³aœnie na wykorzystanie szans. Bardzo li-

czê na to, ¿e dzisiejsza dyskusja bêdzie wa¿nym wk³adem w narodowy plan

rozwoju, bêd¹cy do niedawna przedmiotem dyskusji zarówno publicznej,

jak i œrodowiskowej. Liczê równie¿ na to, szanowni pañstwo, ¿e wnioski ja-

kie dziœ wyci¹gniecie z tej debaty, znajd¹ swoje odzwierciedlenie w ostate-

cznym kszta³cie NPR.

Ktoœ ch³odno patrz¹cy na polsk¹ rzeczywistoœæ i ch³odno oceniaj¹cy stan

naszej gospodarki morskiej mo¿e nam zarzuciæ, ¿e jesteœmy niepoprawny-

mi optymistami i niepoprawnymi romantykami. Rzeczywiœcie eufemiz-

mem by³oby powiedzieæ, ¿e ten sektor gospodarki narodowej ma siê nie

najlepiej. Z polsk¹ gospodark¹ morsk¹ jest po prostu Ÿle. Jej obraz jest nie-

stety przygnêbiaj¹cy.

Informacja Najwy¿szej Izby Kontroli ze stycznia bie¿¹cego roku, a wiêc

niedawna, o wynikach kontroli wykorzystania mo¿liwoœci rozwojowej go-

spodarki morskiej jest wprost alarmuj¹ca. Cytujê: „Z dotychczasowych

ustaleñ kontroli NIK wynika, ¿e g³ówn¹ przyczyn¹ regresu gospodarki

morskiej oraz niewykorzystania szans nadmorskiego po³o¿enia Polski by³

wieloletni brak spójnej polityki morskiej pañstwa oraz niepodejmowanie

we w³aœciwym czasie stosownych decyzji strategicznych sprzyjaj¹cych roz-

wojowi tej gospodarki. W rezultacie nastêpowa³o pogarszanie siê konku-

rencyjnoœci zarówno polskich portów zw³aszcza wobec portów innych
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krajów Unii Europejskiej, jak i polskich armatorów oraz przedsiêbiorstw

przemys³u morskiego”.

Armatorzy zmuszeni zostali do wyprowadzenia swoich statków spod

bandery narodowej do tak zwanych rejestrów wygodnych, flota siê starzeje,

zmniejsza siê jej liczba oraz tona¿. Wzros³o zagro¿enie konkurencyjne pol-

skich portów, ju¿ nie tylko ze strony portów zachodnioeuropejskich, ale ró-

wnie¿ ze strony portów wschodnioba³tyckich. W ocenie NIK – czytamy

dalej w raporcie – „dalsze utrzymywanie siê powy¿szych trendów i zjawisk

mo¿e doprowadziæ do ca³kowitego zaniku narodowej floty oraz marginali-

zacji gospodarki morskiej w polskiej gospodarce”.

Region Morza Ba³tyckiego jest najwiêkszym w œwiecie rynkiem promo-

wych przewozów pasa¿erskich, samochodów osobowych, autobusów i na-

czep oraz drugim pod wzglêdem przewozów samochodów ciê¿arowych.

Udzia³ polskich operatorów w przewozach na Ba³tyku to zaledwie 1%.

Dalej pozwolê sobie zacytowaæ raport NIK – „W porê nie wprowadzono

w ¿ycie zgodnych z wymogami i standardami Unii Europejskiej rozwi¹zañ

podatkowych, celnych i prawnych umo¿liwiaj¹cych polskim armatorom

i portom morskim poprawê warunków ich funkcjonowania, a w konsek-

wencji zwiêkszenia konkurencyjnoœci tych podmiotów na miêdzynarodo-

wym rynku us³ug”.

Dodam, ¿e wiele przedsiêbiorstw szeroko rozumianej gospodarki mor-

skiej do dziœ dotkliwie odczuwa skutki tych zaniechañ. To tylko fragment

diagnozy sytuacji, w jakiej znalaz³a siê nasza gospodarka morska. Ten ob-

raz nie wydaje siê przesadzony, przeciwnie – jest zdecydowanie niepe³ny.

S¹dzê, ¿e ka¿dy z tutaj obecnych móg³by dorzuciæ jeszcze wiele informacji

do tego obrazu. Nasza konferencja ma zreszt¹ zidentyfikowaæ bariery roz-

woju, a jest ich przecie¿ wiele.

Nie ignoruj¹c rzeczywistoœci i obecnego stanu gospodarki morskiej, tam

gdzie inni widz¹ wy³¹cznie jej ruiny, dostrzegamy szansê i mo¿liwoœci.

W³aœnie taki sposób patrzenia na Polskê sprawi³, ¿e wszyscy znaleŸliœmy

siê w tej sali senackiej. Zapyta ktoœ z pañstwa, w czym wobec tego widzimy

szansê i mo¿liwoœci? Spróbujê fragmentarycznie na to odpowiedzieæ. Po

pierwsze – w tym, ¿e traktujemy kwestiê gospodarki morskiej jako zadanie

patriotyczne, a nie polityczne. Zadanie wynikaj¹ce z naszych obowi¹zków

obywatelskich, a wiêc ponad barwami partyjnymi. To oczywiste i to – mam

nadziejê – bardzo u³atwia dochodzenie do wspólnego myœlenia.

Po drugie – przywo³ujemy historyczn¹ pamiêæ, która ka¿e dostrzec, ¿e

Polska mia³a siê lepiej zawsze wtedy, kiedy docenia³a znaczenie p³yn¹ce

z nadmorskiego po³o¿enia.
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Po trzecie – tak by³o, kiedy Polacy byli œwiadomi w³asnych naturalnych

atutów, bogactw naturalnych, a morze do tej kategorii nale¿y, tak by³o

przed wiekami, tak by³o w II Rzeczypospolitej, kiedy zaczêto rozwijaæ go-

spodarkê morsk¹, choæ nie na wszystko starczy³o czasu, i tak by³o po dru-

giej wojnie œwiatowej. Kilka dni temu wpad³a mi ponownie w rêce ksi¹¿ka,

któr¹ zapewne wielu na tej sali zna, mianowicie pasjonuj¹ca ksi¹¿ka „Kapi-

tan” Krystyny Chojnowskiej-Liskiewicz o jej samotnym rejsie dooko³a

œwiata. Przyznam, ¿e czu³em dumê, tak – przyznajê siê, ¿e czu³em dumê

czytaj¹c, jak w ka¿dym najdalszym nawet porcie, gdzie zawija³a, znajdowa-

³a statki z polsk¹ bander¹. By³y to lata siedemdziesi¹te. Tego typu œwia-

dectw polskich ¿eglarzy jest mnóstwo. Wspominam o tym nie dla senty-

mentu, ale dla uœwiadomienia sobie i nam wszystkim, ¿e mo¿na by³o –

chocia¿ tamten czas przecie¿ nie by³ wcale ³atwy, jeœli wiêc mo¿na by³o

wtedy, to tym bardziej uwa¿am, ¿e mo¿na równie¿ i teraz.

Po czwarte – wielkie rezerwy znajduj¹ siê po stronie pañstwa, to ca³y ob-

szerny temat. Na œwiecie gospodarka morska bez obecnoœci pañstwa w za-

sadzie nie wystêpuje.

Po pi¹te – mamy dziœ do dyspozycji doœwiadczenia najwiêkszych pañstw

Europy, nie tak dawno, bo pod koniec stycznia tego roku odby³a siê w Bre-

mie, w Niemczech, europejska konferencja forum przemys³ów morskich

Maritime Forum z udzia³em Gerharda Schroedera i Gintera Verheugena.

Jak poinformowa³ mnie uczestnicz¹cy w niej doktor Bogdan Sedler, prezes

zarz¹du Fundacji Naukowo-Technicznej Gdañsk, na konferencji stwierdzo-

no, ¿e przemys³y morskie by³y dotychczas w Unii Europejskiej niedocenia-

ne. Reprezentuj¹ one najwy¿szy œwiatowy poziom i generuj¹ miejsca pracy

w taki sposób, ¿e na jedno miejsce pracy w bezpoœredniej produkcji statków

przypada siedem do dziesiêciu miejsc pracy w infrastrukturze wspieraj¹cej,

a tak¿e w przemys³ach kooperuj¹cych.

Zapowiedziano ju¿ realizowan¹ zmianê polityki Unii Europejskiej

w kierunku priorytetowego potraktowania tworzenia miejsc pracy, w któ-

rym to procesie przemys³om morskich przypada jedna z kluczowych ról.

Sprawdzonym w praktyce, miêdzy innymi przez Holandiê, a tak¿e Norwe-

giê instrumentarium jest zintegrowane zarz¹dzanie sektorem gospodarki

morskiej przez tworzenie sieci powi¹zañ, tak zwanego klastra morskiego.

Uczestniczy³em w Gdañsku w miêdzynarodowej konferencji poœwiêconej

w³aœnie temu zagadnieniu. Funkcjonowanie klastrów morskich by³o tak¿e

g³ównym tematem europejskiego forum przemys³ów morskich.

Po szóste wreszcie, filozofia klastra morskiego to twórcza propozycja in-

tegralnego myœlenia, widzenia gospodarki morskiej jako zintegrowanej ca-
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³oœci, jako systemu zintegrowanej sieci powi¹zañ przemys³ów morskich,

us³ug oraz infrastruktury wspieraj¹cej, a nie ka¿dej jej czêœci oddzielnie.

Kraje, które takie podejœcie do interesuj¹cego nas problemu zastosowa-

³y, odnios³y sukces. Unia Europejska idzie t¹ drog¹ i to jest tak¿e szansa dla

nas. W Polsce poczyniono ju¿ pierwsze kroki, sformu³owano pierwsze bar-

dzo interesuj¹ce propozycje. S¹dzê, ¿e równie¿ i na naszej dzisiejszej kon-

ferencji w panelach bêdzie na ten temat mowa.

Gospodarka morska jest ponownie potencjaln¹ szans¹ Polski w randze

polityki pañstwowej jako elementu NPR i jako elementu polityki Unii Eu-

ropejskiej, polityki odzwierciedlonej równoczeœnie w strategicznym roz-

woju regionalnych województw nadmorskich. Bez takiego zachowania

pañstwa ta czêœæ gospodarki narodowej przegra, nie wykorzysta mo¿liwoœci

tkwi¹cych w niej samej, a tym samym os³abi mo¿liwoœci rozwojowe i po-

tencja³ ca³ej gospodarki narodowej. Powinniœmy zrobiæ wszystko, aby takie

niebezpieczeñstwo oddaliæ, bariery rozwojowe gospodarki morskiej nale¿y

ka¿dorazowo identyfikowaæ i usuwaæ, a szanse maksymalnie wykorzysty-

waæ.

Szanowni pañstwo, ponad dwa i pó³ roku temu w „G³osie Wybrze¿a”,

a tak¿e w innych periodykach, opublikowa³em artyku³ zatytu³owany „SOS

dla gospodarki morskiej”. Muszê pañstwu powiedzieæ, ¿e gdybym dziœ

mia³ napisaæ artyku³ na temat gospodarki morskiej, nie zmieni³bym tytu³u.

Bardzo dziêkujê pañstwu za to, ¿e przyjêliœcie nasze zaproszenia, dziê-

kujê Komisji Infrastruktury za organizacjê tej konferencji, mam nadziejê,

¿e debata bêdzie interesuj¹ca, a wnioski przyczyni¹ siê do poprawy sytuacji

w tej trudnej dziedzinie, jak¹ jest dziœ gospodarka morska.





Wyst¹pienia





Witold Górski

Bariery i strategia rozwoju
polskiej gospodarki morskiej

Muszê powiedzieæ, ¿e po wstêpie pana marsza³ka nie najlepiej siê czujê,

poniewa¿ ponoszê czêœæ odpowiedzialnoœci za to, co siê dzieje, aczkolwiek

nie ukrywam, ¿e i resort, i ja oraz moje departamenty staraj¹ siê robiæ wszy-

stko jak najlepiej. Liczy siê wynik koñcowy, a nie same starania. A jest tak,

jak pan marsza³ek powiedzia³ – gospodarka morska nie jest w najlepszym

stanie. Co prawda protokó³ NIK obejmuje lata poprzednie, koñczy siê na

po³owie roku 2004. Diagnoza stanu, nie ma co ukrywaæ, jest w du¿ej mierze

prawdziwa.

Chcia³bym zabraæ g³os na temat strategii rozwoju polskiej gospodarki

morskiej. Cz³onkostwo Polski w Unii Europejskiej sta³o siê faktem. Od

1 maja 2004 roku nasz kraj pozyska³ mo¿liwoœæ wp³ywania na decyzje

podejmowane przez Wspólnotê w zakresie sektora gospodarki morskiej.

Ta nowa rzeczywistoœæ polityczna i ekonomiczna rodzi pytania o miej-

sce gospodarki morskiej w gospodarce narodowej, uwzglêdniaj¹c przy tym

nowe realia.

W dobie integracji z Uni¹ Europejsk¹ niezbêdne staje siê zatem przyjê-

cie przez rz¹d strategii rozwoju gospodarki morskiej. W obecnej rzeczywi-

stoœci strategia ta musi uwzglêdniaæ zarówno uwarunkowania krajowe, jak

równie¿ g³ówne kierunki polityki morskiej okreœlone przez Uniê Europej-

sk¹. Dlatego te¿ Ministerstwo Infrastruktury podjê³o prace zmierzaj¹ce do

stworzenia dokumentu pod tytu³em: „Strategia rozwoju polskiej gospodar-

ki morskiej do roku 2015”, który pozwoli okreœliæ politykê pañstwa w od-

niesieniu do sektora gospodarki morskiej, jak równie¿ skoreluje j¹

z priorytetami polityki morskiej Wspólnoty Europejskiej.
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Impulsem uruchamiaj¹cym machinê dzia³añ, które w przysz³oœci do-

prowadz¹ do przyjêcia przez rz¹d polityki morskiej pañstwa, sta³ siê „Ra-

port o stanie gospodarki morskiej. Synteza wraz z elementami strategii

rozwoju gospodarki morskiej” – dokument z listopada 2002 r. Mia³em za-

szczyt prezentowaæ go przed sejmow¹ Komisj¹ Infrastruktury 10 czerwca

2003 r. Wnioski, jakie wyci¹gniêto na tym posiedzeniu, potwierdzi³y po-

trzebê bli¿szego przyjrzenia siê temu, jak¿e wa¿nemu, sektorowi gospo-

darki narodowej.

W rezultacie w listopadzie 2003 r. powsta³a „Informacja rz¹du o stanie

gospodarki morskiej”. Dokument ten sta³ siê podstaw¹ do przeprowadze-

nia w grudniu 2003 r. w Sejmie RP debaty o stanie gospodarki morskiej, co

równie¿ by³o realizacj¹ postulatów zawartych w Dezyderacie nr 5 Sejmo-

wej Komisji Infrastruktury z lipca 2003 r. Podobnie jak wtedy, dziœ postrze-

gam to jako ogromny krok naprzód, albowiem od przesz³o dwudziestu lat

Sejm Rzeczypospolitej nie analizowa³ tej ga³êzi z tak¹ uwag¹.

Zatem realizuj¹c zobowi¹zanie, jakie podj¹³em podczas debaty o stanie

gospodarki morskiej, w drugiej po³owie 2004 r., dziêki dofinansowaniu

uzyskanemu z Komitetu Badañ Naukowych, rozpoczê³y siê prace nad

„Strategi¹ rozwoju polskiej gospodarki morskiej do roku 2015”, materia-

³em, który by³by dla ministra w³aœciwego do spraw gospodarki morskiej

miarodajn¹ baz¹ dla kszta³towania kierunków polityki morskiej pañstwa.

Dokument ju¿ powsta³. 14 marca bêdzie omawiany przez kierownictwo

Ministerstwa Infrastruktury i skierowany do uzgodnieñ miêdzyresorto-

wych, póŸniej zostanie przedstawiony Radzie Ministrów.

W zwi¹zku z wag¹ i znaczeniem gospodarki morskiej dla ca³ej gospodar-

ki narodowej niezbêdne jest opracowanie strategii jej rozwoju roz³o¿onej

na wiele lat, co pozwoli³oby skutecznie zadbaæ o interesy narodowe w po-

szczególnych jej dziedzinach. Przyjêto zatem, ¿e za³o¿enia bêd¹ zawiera³y

diagnozê, kierunki rozwoju oraz strategiê dzia³ania dla ka¿dego z dzia³ów

gospodarki morskiej.

Bior¹c pod uwagê specyfikê opracowania, Ministerstwo Infrastruktury

powierzy³o wykonanie pracy Akademii Morskiej w Szczecinie oraz Aka-

demii Morskiej w Gdyni, jako jednostkom z odpowiednim zapleczem na-

ukowo-badawczym w dziedzinach, które znalaz³y siê w opracowaniu.

Przez pó³ roku zespó³ ekspertów pracowa³ nad zwartoœci¹ opracowania.

W tym czasie odby³o siê wiele paneli dyskusyjnych, których wnioski zna-

laz³y swój wyraz w ostatecznej wersji opracowania i które pos³u¿y³y do

formu³owania zapisów w „Strategii rozwoju polskiej gospodarki morskiej

do roku 2015”.
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Chcia³bym wyraziæ swoje podziêkowanie, a tak¿e uznanie wielu oso-

bom obecnym na tej sali za wysi³ek, jaki w³o¿y³y w opracowanie tak wa¿ne-

go materia³u. Dokument pod nazw¹: „Strategia rozwoju polskiej gospodarki

morskiej do roku 2015” prezentuje zagadnienia gospodarki morskiej w na-

stêpuj¹cym uk³adzie – ¿egluga morska, porty morskie, ¿egluga œródl¹dowa,

przemys³ okrêtowy i wyposa¿enia okrêtowego, morski przemys³ wydobyw-

czy, rybo³ówstwo morskie, szkolnictwo morskie i dzia³alnoœæ naukowo-ba-

dawcza, administracja morska i œródl¹dowa, turystyka morska i us³ugi

morskie.

Maj¹c na uwadze postanowienia ustawy o dzia³ach administracji rz¹do-

wej kluczowymi dla ministra w³aœciwego do spraw gospodarki morskiej s¹

¿egluga i porty morskie oraz zadania realizowane przez administracjê mor-

sk¹ i œródl¹dow¹.

Mówi¹c o ¿egludze morskiej nale¿y potwierdziæ, ¿e podstawowym ce-

lem strategicznym w zakresie jej rozwoju jest poprawa konkurencyjnoœci

polskiej floty transportowej w warunkach poszerzonej Unii Europejskiej.

W tym celu niezbêdne jest stworzenie warunków odnowy i rozbudowy to-

na¿u oraz stworzenie armatorom warunków dzia³ania porównywalnych

z obowi¹zuj¹cymi w Unii Europejskiej.

Zgodnie z polityk¹ Unii Europejskiej konieczny jest rozwój ¿eglugi bli-

skiego zasiêgu, w tym ¿eglugi promowej i serwisów dowozowych nie rezyg-

nuj¹c oczywiœcie z trampingu oceanicznego. Jednoczeœnie niezbêdne jest

d¹¿enie do utrzymania poziomu zatrudnienia polskich marynarzy, zw³asz-

cza kadry oficerskiej kszta³conej w polskich uczelniach morskich.

Aby osi¹gn¹æ powy¿sze cele, niezbêdne jest podjêcie szeregu dzia³añ

o charakterze organizacyjno-prawnym, takich jak: wdro¿enie ustawy o po-

datku tona¿owym – chcia³bym nadmieniæ, ¿e projekt tej ustawy zosta³ ju¿

przez Ministerstwo Infrastruktury skierowany do uzgodnieñ miêdzyresor-

towych, stworzenie systemu finansowania zakupów statków przez armato-

rów krajowych w polskich stoczniach, wdro¿enie zasad pomocy publicznej

dla armatorów dopuszczalnych przez Uniê Europejsk¹, wdro¿enie nowo-

czesnych regulacji dotycz¹cych zatrudniania i warunków pracy na statkach.

W odniesieniu do portów morskich celem strategicznym warunkuj¹cym

rozwój jest w³¹czenie ich do infrastruktury transportowej kraju, która sta-

nowi czêœæ transeuropejskiej sieci transportowej. W tym celu niezbêdne

jest stworzenie ³añcuchów l¹dowo-morskich w uk³adzie pó³noc–po³udnie,

opieraj¹c siê na budowie autostrad A1 i A3, oraz przy wykorzystaniu auto-

strad morskich. Jednoczeœnie niezbêdne jest dostosowanie infrastruktury

portowej do zmiany struktury prze³adunków poprzez budowê nowoczes-
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nych terminali prze³adunkowych, w tym kontenerowych, promowych oraz

tworzenie centrów logistycznych.

Nale¿y przy tym zaznaczyæ, ¿e w sferze zainteresowañ rz¹du znajduj¹

siê wy³¹cznie porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej.

Ma³e porty i przystanie morskie powinny znaleŸæ swoje miejsce w strate-

giach rozwoju regionów nadmorskich.

Dla osi¹gniêcia powy¿szych celów nale¿y podj¹æ szereg dzia³añ o cha-

rakterze organizacyjno-prawnym, takich jak:

– wdro¿enie nowej ustawy o portach i przystaniach morskich oraz sukce-

sywne porz¹dkowanie stosunków w³asnoœciowych w portach morskich;

– stworzenie warunków finansowania infrastruktury portowej oraz infra-

struktury dostêpu od strony morza oraz od strony l¹du ze œrodków Unii

Europejskiej;

– zagwarantowanie w bud¿ecie pañstwa niezbêdnych œrodków na pokry-

cie wk³adu krajowego na finansowanie infrastruktury dostêpu do por-

tów od strony morza i od strony l¹du;

– ustalenie sposobu gromadzenia œrodków na wykup gruntów portowych.

Jednym z zadañ ministra w³aœciwego do spraw gospodarki morskiej jest

administrowanie na polskich obszarach morskich. Dlatego te¿ celem stra-

tegicznym w zakresie administracji morskiej i œródl¹dowej musi byæ dopro-

wadzenie do stanu, aby by³a to administracja sprawna, zapewniaj¹ca jak

najdalej id¹ce bezpieczeñstwo ¿eglugi oraz ochronê œrodowiska morskiego.

Powinna to byæ administracja zdolna do skutecznego i efektywnego

przejmowania i stosowania dorobku prawnego Unii Europejskiej oraz in-

nych norm prawa miêdzynarodowego. Musi to byæ wreszcie administracja

zdolna do podejmowania jednolitych, skoordynowanych, przewidywal-

nych i wiarygodnych dzia³añ.

Dla osi¹gniêcia powy¿szego celu nale¿y:

– przede wszystkim zintensyfikowaæ dzia³ania na rzecz zapewnienia stan-

dardów bezpieczeñstwa zgodnie z przyjêtymi zobowi¹zaniami miêdzy-

narodowymi;

– rozbudowaæ nowoczesne radarowe systemy kontroli i zarz¹dzania ru-

chem statków (VTMS);

– zbudowaæ strukturê automatycznego systemu identyfikacji statków

(AIS);

– stworzyæ system ostrzegania o zagro¿eniach dla bezpieczeñstwa ¿eglugi

i ochrony œrodowiska morskiego, w tym zwi¹zanego z ruchem statków

przewo¿¹cych materia³y niebezpieczne i wyeliminowaæ ruch zbiorni-

kowców o pojedynczych kad³ubach;
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– okreœliæ w polskich obszarach morskich miejsca schronienia statków

znajduj¹cych siê w niebezpieczeñstwie z ustaleniem organizacji i proce-

dur zapewniaj¹cych bezzw³oczne znalezienie miejsca schronienia;

– opracowaæ plan zagospodarowania przestrzennego polskich obszarów

morskich;

– zbudowaæ na œródl¹dowych drogach wodnych klasy IV i wy¿szej infra-

strukturê zharmonizowanego systemu informacyjnego ¿eglugi œród-

l¹dowej (River Traffic Information Service).

Ponadto dla osi¹gniêcia celu strategicznego konieczne jest skonsolido-

wanie organów administracji morskiej i organów administracji ¿eglugi

œródl¹dowej poprzez zmianê ich ustroju eliminuj¹cego rozproszenie decy-

zyjne.

Oczekuje siê, ¿e realizacja „Strategii rozwoju polskiej gospodarki mor-

skiej do roku 2015” doprowadzi do nadania w³aœciwej rangi gospodarce

morskiej Polski i wykorzysta jej mo¿liwoœci dla dobra ca³ej gospodarki na-

rodowej. Nadmorskie po³o¿enie naszego kraju powinno byæ stale spo-

strzegane jako atut rozwoju gospodarki narodowej dla dobra ca³ego spo³e-

czeñstwa. Produkty i us³ugi oferowane przez polsk¹ gospodarkê morsk¹

maj¹ wysokie uznanie na œwiecie. Dostêp do morza jest szans¹ rozwoju ka-

¿dego pañstwa. Warunkiem tego jest mo¿liwie pe³ne wykorzystanie zaró-

wno zasobów w³asnych (publicznych czy prywatnych), jak i œrodków Unii

Europejskiej oraz nadzorowanie realizacji celów strategicznych i wynika-

j¹cych z nich dzia³añ.

Pragnê jednoczeœnie nadmieniæ, ¿e „Strategia rozwoju polskiej gospodar-

ki morskiej do roku 2015” ma ogromn¹ wagê w kontekœcie rozpoczêtych ju¿

prac nad kolejnym okresem programowania w zakresie wykorzystania œrod-

ków Unii Europejskiej. Bêdzie bowiem stanowi³a podstawê do wystêpo-

wania przez podmioty gospodarki morskiej o dofinansowanie w³asnych

projektów. W Ministerstwie Infrastruktury ju¿ rozpoczê³y siê prace nad

formu³owaniem Sektorowego Programu Operacyjnego na lata 2007–2013,

w którym dzia³y gospodarki morskiej, takie jak: transport morski, porty

morskie oraz ¿egluga œródl¹dowa znajd¹ z pewnoœci¹ nale¿yte miejsce.

Przewiduje siê, ¿e na te sektory przypadnie ³¹cznie 7,5% ca³oœci przyzna-

nego na transport wsparcia wspólnotowego. Nie s¹ to, zatem ma³e pie-

ni¹dze, a ich poprawne wydatkowanie z pewnoœci¹ przyczyni siê do

dalszego rozwoju tego sektora gospodarki narodowej.

Kolejnym etapem prac bêdzie przygotowanie polityki morskiej pañ-

stwa, która uwzglêdni najwa¿niejsze dla gospodarki morskiej dzia³ania,

a mianowicie:
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1) Promowanie dostêpu Polski do morza, jako szansy rozwoju dla gospo-

darki narodowej.

2) Zrównanie warunków dzia³ania podmiotów gospodarki morskiej.

3) Realizacjê inwestycji infrastrukturalnych.

4) Wype³nianie funkcji pañstwa nadbrze¿nego.

5) Rozwój zasobów ludzkich w sferze gospodarki morskiej.

Koñcz¹c pragnê pañstwa poinformowaæ, ¿e dokument pod nazw¹:

„Strategia rozwoju polskiej gospodarki morskiej do roku 2015” zostanie

w najbli¿szej przysz³oœci przed³o¿ony kierownictwu resortu do zatwierdze-

nia. Celem dalszych dzia³añ bêdzie przyjêcie go przez Radê Ministrów.

Myœlê, ¿e szczególne podziêkowania i wyrazy uznania nale¿¹ siê organi-

zatorom dzisiejszej konferencji, dziêki którym mogliœmy siê tutaj spotkaæ.

A jest to spotkanie tym bardziej wa¿ne, ¿e dotyczy spraw, które nam wszys-

tkim nie s¹ obojêtne.



Jacek Piechota

Bariery i strategia rozwoju
przemys³u stoczniowego w Polsce

O przemyœle stoczniowym, jego problemach i perspektywach rozwoju

wielokrotnie w ró¿nych gremiach praktycznie na bie¿¹co informowa³em

i informujê. Debata trwa³a w rz¹dzie, nie tak dawno zakoñczy³a siê w Sej-

mie. Przemys³ stoczniowy przechodzi swój trudny czas, a wyzwania, przed

którymi stoi, wcale mu nie u³atwiaj¹ rozwi¹zania problemów.

Polski przemys³ stoczniowy ma znaczenie strategiczne dla ca³ej krajo-

wej gospodarki. Fakt ten nie ulega w¹tpliwoœci dla zajmuj¹cych siê gospo-

dark¹, nie ulega te¿ w¹tpliwoœci dla rz¹du, który stwierdzi³ to w swoich

dokumentach. Ta œwiadomoœæ nie jest wbrew pozorom œwiadomoœci¹ po-

wszechn¹. Czêsto problemy gospodarki morskiej, w tym równie¿ sektora

stoczniowego, s¹ sprowadzane do problemów o charakterze regionalnym.

Dlatego te¿ przy ka¿dej okazji powtarzaæ musimy wszyscy, zorientowani,

zwi¹zani z gospodark¹ morsk¹, i¿ przemys³ ten koncentruje siê na monto-

waniu tego, co jest produkowane w g³êbi kraju, w wielu zak³adach koope-

ruj¹cych, a zatem to nie tylko problem polskiego wybrze¿a i dwóch woje-

wództw, to problem znacznego segmentu polskiej gospodarki.

Przemys³ stoczniowy posiada znacz¹cy udzia³ w polskim eksporcie. Po-

nad 90% produkcji ogó³em z tego sektora przeznaczane jest na eksport. Bu-

dowa i remonty statków daj¹ zatrudnienie nie tylko w regionach nadmor-

skich. Tam, bezpoœrednio w stoczniach produkcyjnych i remontowych

pracuje blisko dwadzieœcia piêæ tysiêcy osób. Oko³o oœmiuset polskich

przedsiêbiorstw produkcyjnych i us³ugowych jest zwi¹zanych umowami

kooperacyjnymi z polskimi stoczniami. Szacuje siê, ¿e oko³o stu tysiêcy

miejsc pracy w kraju to miejsca zwi¹zane z sektorem stoczniowym.
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Du¿y wp³yw na sytuacjê tego sektora w sposób szczególny ma stan go-

spodarki œwiatowej i wszystko to, co dzieje siê na miêdzynarodowych ryn-

kach. Sektor ten w sposób szczególny, od zarania swoich dziejów, wystawio-

ny jest na tward¹ miêdzynarodow¹ konkurencjê.

To, co dzieje siê wobec tego sektora w sferze zapotrzebowania na prze-

wozy morskie oraz sytuacja na œwiatowych rynkach statków i zaopatrzenia,

a tak¿e polityka rz¹dów poszczególnych pañstw posiadaj¹cych stocznie,

wreszcie to, co dzieje siê na rynkach stali, rynkach walutowych, decyduje

równie¿ o kondycji polskich stoczni.

W latach 1999–2001 udzia³ produkcji polskich stoczni wœród œwiato-

wych producentów wynosi³ 3%, plasuj¹c je na pi¹tym miejscu. Od 2002 r.

znajdujemy siê w stanie trudnego wci¹¿ przezwyciê¿anego przez polskie

stocznie kryzysu. Kryzys w roku 2002 spowodowa³, i¿ Polska zmniejszaj¹c

swój udzia³ do poziomu 1,6% w 2003 r. spad³a na ósme miejsce w rankingu

œwiatowej produkcji statków.

Naprawdê nie o ranking chodzi, nie o miejsce w œwiatowej czo³ówce.

Chodzi o stabilizowanie sytuacji, o budowanie takiej struktury tego sekto-

ra, aby by³a ona zdolna do przetrwania sytuacji dekoniunktury oraz konty-

nuowania dzia³alnoœci konkurencyjnej nie tylko w sferze jakoœci, technolo-

gii, projektów, ale równie¿ w sferze ekonomii. Tutaj w szczególny sposób

decyduje i bêdzie decydowaæ rachunek ekonomiczny.

Na kryzys 2002 r. negatywny wp³yw mia³ upadek Stoczni Szczeciñskiej

Porta Holding S.A. w roku 2002, a póŸniej w 2003 r. za³amanie siê produkcji

w Stoczni Gdynia.

Mo¿na by wiele godzin mówiæ o historii, o zastanym stanie, o tym, co

tkwi³o wewn¹trz, w grupach, które, wydawa³o siê wczeœniej, skazane by³y ra-

czej na sukcesy, a nie pora¿ki. Ta czêœæ historyczna to nieustaj¹ce niestety

wyzwania dla przysz³oœci, to wci¹¿ nierozwi¹zane do koñca problemy zasz³o-

œci, przek³adaj¹ce siê na stan zobowi¹zañ i na wi¹¿¹ce umowy prawne szcze-

gólnie w przypadku stoczni, grupy Stoczni Gdynia. Do podstawowych

przyczyn tej sytuacji trzeba zaliczyæ zarówno czynniki zewnêtrzne, brak

przejrzystoœci w œwiatowej polityce cenowej na statki, nadpoda¿ œwiatowych

zdolnoœci produkcyjnych, z któr¹ wci¹¿ mamy do czynienia, jak równie¿ nie-

korzystny kurs z³otego do dolara, koniecznoœæ realizacji kontraktów zawie-

ranych w okresie niskich cen na statki, wewnêtrzne trudnoœci w budowie

statków prototypowych, brak znacz¹cego wzrostu wydajnoœci pracy, b³êdy

organizacyjne, ale tak¿e nietrafione inwestycje czy nieudane próby dywersy-

fikowania dzia³alnoœci opartej na kapitale zewnêtrznym pozyskanym na ten

cel, ale na œrodkach wypracowywanych z dzia³alnoœci produkcyjnej.
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Wiele przyczyn z³o¿y³o siê na stan, który w roku 2002 i 2003 grozi³ dra-

matycznym kryzysem. Obecnie, po okresie za³amania, sytuacja stoczni

przedstawia siê znacznie korzystniej, chocia¿ problemy nie s¹ do koñca roz-

wi¹zane. Wiele z nich wci¹¿ jest przed nami i wspólnie z sektorem staramy

siê szukaæ rozwi¹zañ.

Na koniec 2003 r. polskie stocznie dysponowa³y ju¿ zamówieniami na

siedemdziesi¹t piêæ statków o ³¹cznej pojemnoœci ponad 1,6 miliona CGT

i wartoœci ponad 2,6 miliarda dolarów. Stanowi³o to wzrost w porównaniu

do stanu z grudnia 2002 r. o 40%. Stan zamówieñ na statki na koniec 2004 r.

osi¹gn¹³ tona¿ 2,1 miliona CGT o wartoœci ponad 3,6 miliarda dolarów i jest

to najwy¿szy poziom zamówieñ w ci¹gu ostatnich piêciu lat.

Polska, pod koniec ubieg³ego roku, zajê³a w Europie drugie miejsce za

Niemcami pod wzglêdem wartoœci zakontraktowanych statków. Posiada³a

2, 3% œwiatowego portfela zamówieñ, co daje jej ponownie pi¹te miejsce na

œwiecie, ale to znowu tylko ranking na podstawie portfela zamówieñ i war-

toœci kontraktów. Aby spokojnie patrzeæ w przysz³oœæ, trzeba mieæ rentow-

ne kontrakty i tak¹ sytuacjê, w której posiadany kapita³, posiadane œrodki,

stan zobowi¹zañ, pozwalaj¹ na przejœcie trudnego okresu dekoniunktury,

na stabilizacjê i sprostanie wymogom konkurencji równie¿ w momencie,

kiedy rola pañstwa jako tego, które udziela pomocy publicznej, musi byæ

ograniczona.

Rz¹d polski, w celu zapobie¿enia upadkowi ca³ego sektora stoczniowe-

go, od 2002 r. podejmuje dzia³ania ratuj¹ce ten przemys³. Od lipca 2002 r.

dzia³a przy ministrze gospodarki zespó³ do spraw przemys³u stoczniowego,

który zajmuje siê monitorowaniem sytuacji sektora, wspó³dzia³aj¹c z zaan-

ga¿owanymi w restrukturyzacjê tego sektora instytucjami. W organizowa-

nych cyklicznie spotkaniach, a jest to chyba najczêœciej zbieraj¹cy siê

i najbardziej intensywnie pracuj¹cy zespó³ miêdzyresortowy, bêd¹cy ze-

spo³em doradczym ministra w³aœciwego do spraw gospodarki, w którego

pracach uczestniczy równie¿ pan minister Górski oraz przedstawiciele mi-

nisterstw finansów, skarbu pañstwa, infrastruktury, Urzêdu Ochrony Kon-

kurencji i Konsumentów, Korporacji Ubezpieczeñ Kredytów Eksporto-

wych, ARP, a ostatnio równie¿ Banku Gospodarstwa Krajowego, a tak¿e za-

rz¹dów spó³ek przemys³u stoczniowego, Stoczni Szczeciñskiej Nowa, Gru-

py Stoczni Gdynia, Zak³ady Cegielskiego, opracowano ca³y szereg roz-

wi¹zañ zarówno doraŸnych, jak i projektów dokumentów, które sta³y siê

przedmiotem obrad Rady Ministrów. Na spotkaniach tych omawiana jest

zarówno bie¿¹ca sytuacja w stoczniach i wystêpuj¹ce problemy, przyspie-

szane s¹ podejmowane decyzje, jak równie¿ opracowywane s¹ dokumenty
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d³ugofalowe, czy rozwi¹zania d³ugofalowe, które wci¹¿ jeszcze wdra¿amy

b¹dŸ wdro¿enie ich jest przed nami.

Doceniaj¹c wagê sektora stoczniowego dla polskiej gospodarki, skalê

zatrudnienia i konkurencyjnoœæ wyrobów finalnych, pañstwo anga¿uje siê

w pomoc temu sektorowi. Ministerstwo Gospodarki opracowa³o dokument

„Sytuacja w polskim przemyœle stoczniowym, proponowane kierunki dzia-

³añ i mechanizmy wspierania tego sektora”, który zosta³ przyjêty przez Ra-

dê Ministrów w dniu 16 lipca 2002 r. Dokument ten by³ przedstawiany

w debacie parlamentarnej. Uznano w nim za konieczne podjêcie pilnych

dzia³añ doraŸnych dla wznowienia dzia³alnoœci stoczni w Szczecinie oraz

udro¿nienia systemu finansowego budowy statków w Stoczni Gdynia.

Okreœla on zarówno najpilniejsze dzia³ania, jak i mechanizmy wsparcia

sektora w œrednim i d³ugim horyzoncie czasowym. W krótkim i œrednim

horyzoncie czasowym za³o¿ono wsparcie sektora stoczniowego poprzez

udzielanie porêczeñ skarbu pañstwa na kredyty i gwarancje ubezpiecze-

niowe na zaliczki armatorskie. Ten instrument, podobnie jak ubezpiecze-

nia na zaliczki armatorskie, stosowany przez korporacje ubezpieczeñ kredy-

towych, wprowadzony zosta³ po raz pierwszy na pocz¹tku 2002 r. Realizu-

j¹c postanowienia zawarte w wy¿ej wymienionym dokumencie rz¹d,

w ramach dzia³añ wspieraj¹cych, udzieli³ stoczniom w latach 2002–2004,

w formie porêczeñ i gwarancji skarbu pañstwa, kredytów zaci¹gniêtych

przez nie na finansowanie budowy statków, na ³¹czn¹ kwotê 1,9 miliarda z³

oraz gwarancji Korporacji Ubezpieczeñ Kredytów Eksportowych na ³¹czn¹

kwotê ponad 720 milionów dolarów.

Powszechnie, niestety, myli siê w naszym mediach kwestie udzielanych

gwarancji z kwesti¹ udzielanej pomocy publicznej w formie dokapitalizo-

wania czy zasilenia finansowego. Wielokrotnie t³umaczy³em, ¿e stocznie

nie dosta³y miliardów z³otych w gotówce.

System udzielania gwarancji przez skarb pañstwa i system gwarancyjny

Korporacji Ubezpieczeñ Kredytów Eksportowych funkcjonuje w Polsce

na podstawie znacznie wczeœniej przyjêtych regulacji. Ministerstwo uru-

chomi³o nowy instrument w postaci gwarancji na zaliczki armatorskie

udzielane przez KUKE. Polska, jako nowy cz³onek Unii Europejskiej, nie

ma doœwiadczeñ w zakresie pomocy publicznej i stosowania mechaniz-

mów wsparcia, a tak¿e oceny, kiedy wsparcie stoczni kwalifikowane jest ja-

ko pomoc publiczna, a kiedy nie. Warto korzystaæ z doœwiadczeñ krajów

bardziej w tym zakresie doœwiadczonych. Komisja Europejska zaskakuje

nas swoimi ocenami, jak w przypadku chocia¿by kontraktów d³ugotermi-

nowych z elektroenergetyki. W tym konkretnym przypadku okaza³o siê, ¿e
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Niemcy skonstruowali program gwarancyjny, który przez Komisjê Euro-

pejsk¹ uznany zosta³ za program nie oparty na pomocy publicznej. Problem

tkwi w tym, ¿e bogate landy niemieckie maj¹ swoje banki landowe i system

mo¿na zbudowaæ na podstawie innych bogatszych instrumentów, które

funkcjonuj¹ w pañstwie niemieckim od wielu lat i pokoleñ. My jesteœmy

na pocz¹tku tej drogi. Moja ostatnia wizyta w Berlinie i rozmowy z nie-

mieckim sekretarzem stanu ministrem Adamowiczem przynios³a w efek-

cie ustalenia o naszej œcis³ej wspó³pracy i szukaniu mechanizmu gwarancyj-

nego, który przez Uniê Europejsk¹ móg³by byæ uznany za mechanizm nie

oparty na zasadach pomocy publicznej.

Dzisiaj, w sytuacji, kiedy ka¿de zaanga¿owanie pañstwa jest monitoro-

wane, oceniane i wymaga notyfikacji przez Komisjê Europejsk¹, poszu-

kujemy najskuteczniejszych mechanizmów wspierania sektora stocznio-

wego.

Wtedy poza udzielanymi porêczeniami i gwarancjami skarbu pañstwa

oraz gwarancjami ubezpieczeniowymi KUKE istotnym elementem pomo-

cy dla stoczni sta³o siê wsparcie udzielone przez Agencjê Rozwoju Prze-

mys³u w formie zarówno dokapitalizowania, jak i udzielanych po¿yczek.

Na ten cel Agencja Rozwoju Przemys³u zosta³a dokapitalizowana na pod-

stawie decyzji Rady Ministrów.

Zgodnie z zasadami stosowanymi w krajach Unii Europejskiej udziele-

nie pomocy publicznej na restrukturyzacjê uzale¿nione jest od opracowa-

nia i realizacji programu restrukturyzacji i mo¿e byæ udzielone tylko raz na

dziesiêæ lat. W efekcie powinno przynieœæ zdolnoœæ podmiotu do konkuro-

wania na otwartym rynku œwiatowym.

Obecnie s¹ prowadzone uzgodnienia z Komisj¹ Europejsk¹ w sprawie

udzielonej pomocy publicznej w ramach programów restrukturyzacji trzech

polskich stoczni: Stoczni Szczeciñskiej Nowa, Stoczni Gdynia i Stoczni

Gdañskiej. Programem restrukturyzacji nale¿y obj¹æ równie¿ zak³ady Ce-

gielskiego, których kondycja nie jest dobra.

Pomimo podejmowania przez same stocznie szeregu dzia³añ oszczêdno-

œciowych, miêdzy innymi przeprowadzenia trzech tur renegocjacji ceno-

wych z armatorami, sytuacja ekonomiczno-finansowa stoczni jest nadal

niezmiernie trudna, g³ównie z powodu drastycznego – o blisko 300%

– wzrostu w 2004 roku cen na wyroby hutnicze w niektórych asortymen-

tach i bardzo niskiego kursu dolara do z³otówki. Oddzia³uje to wybitnie ne-

gatywnie na ca³¹ efektywnoœæ procesu restrukturyzacji.

Kontynuuj¹c dzia³ania na rzecz poprawy funkcjonowania polskich sto-

czni w kwietniu 2004 r. Rada Ministrów przyjê³a opracowany przez miê-
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dzyresortowy zespó³, a póŸniej przez Ministerstwo Gospodarki i Pracy,

dokument pod nazw¹ „Informacja o podejmowanych dzia³aniach sanacyj-

nych dla stoczni wraz z programem dzia³añ konsolidacji tego sektora”. Uz-

nano w nim, i¿ jednym z kierunków dzia³añ koniecznych na rzecz stworze-

nia grupy, która mog³aby sprostaæ wymogom konkurencji, jest konsolida-

cja sektora i stworzenie grupy kapita³owej o wspólnej strategii dzia³ania

w zakresie rozwoju rynku, produkcji oraz organizacji finansowania dzia³al-

noœci gospodarczej. Stworzenie grupy korporacji polskie stocznie staje siê

w tym miesi¹cu faktem.

Powstanie takiej grupy stwarza mo¿liwoœci integracji dzia³alnoœci mar-

ketingowej, projektowej i zaopatrzeniowej oraz badawczo-rozwojowej.

Stwarza nowe mo¿liwoœci w zakresie uruchomienia mechanizmów chocia¿-

by finansowania budowy statków. Celem przedsiêwziêcia jest stworzenie

silnego kapita³owo organizmu gospodarczego, wiarygodnego wobec insty-

tucji finansowych i armatorów, zdolnego do bardziej elastycznego reagowa-

nia na wahania koniunkturalne w sektorze stoczniowym.

Potrzebê konsolidacji doskonale rozumieli poprzedni prywatni w³aœci-

ciele i prezesi zarówno Stoczni Gdynia, jak i Stoczni Szczeciñskiej. Aktual-

nie skarb pañstwa ma niepowtarzaln¹ okazjê, wymuszon¹ okolicznoœciami,

a nie celow¹ polityk¹ renacjonalizacji, by dokonaæ procesu niezbêdnej

konsolidacji.

W maju 2004 r. powo³ano Korporacjê Polskie Stocznie, jako spó³kê celo-

w¹. Do niej wnoszone s¹ dzisiaj udzia³y Agencji Rozwoju Przemys³u i skar-

bu pañstwa, akcje Stoczni Szczeciñskiej Nowa oraz Stoczni Gdynia, suk-

cesywnie wnoszone bêd¹ udzia³y i akcje spó³ek wyposa¿enia okrêtowego.

Równolegle podejmowane s¹ starania o pozyskanie inwestora strategiczne-

go dla korporacji. Bez inwestora strategicznego, bez zasilenia kapita³owego

korporacja Polskie Stocznie sama w sobie by³aby rzeczywistym z³o¿eniem,

zsumowaniem problemów, a nie instrumentem trwale rozwi¹zuj¹cym pro-

blemy sektora stoczniowego. Prowadzone s¹ intensywne rozmowy z euro-

pejskimi partnerami.

Polska, jako nowy cz³onek Unii Europejskiej, mo¿e korzystaæ z instru-

mentów przewidzianych dla wspierania unijnego przemys³u stoczniowego.

Niestety przez wiele lat nie by³y wdro¿ane te instrumenty, z których ko-

rzysta³y przemys³y stoczniowe krajów cz³onkowskich Unii Europejskiej

w obliczu œwiatowej konkurencji. Uda³o siê to dopiero w 2004 roku. W bu-

d¿ecie na rok 2005 po raz pierwszy zagwarantowano œrodki na dop³aty do

nierentownych umów na budowê statków. Ta nierentownoœæ nie powinna

wynikaæ, zgodnie z regulacjami UE, z w³asnej niedoskona³oœci, z w³asnych
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b³êdów, z niekorzystnych relacji kursowych, lecz z faktu nieuczciwej kon-

kurencji na rynku œwiatowym prowadzonej przez stocznie koreañskie. Za-

tem aby stocznie mog³y siêgn¹æ po œrodki z dop³at, musieliœmy przygotowaæ

specjalny projekt ustawy, a stocznie bêd¹ musia³y udowodniæ, w bardzo

szczegó³owo prowadzonym przez Komisjê Europejsk¹ procesie raportowa-

nia, i¿ nierentownoœæ umów ju¿ po zdaniu statków i po rozliczeniu ich budo-

wy wynika z presji konkurencyjnej na œwiecie, a nie z w³asnych problemów.

W Ministerstwie Gospodarki opracowano program pomocowy dla pol-

skich stoczni umo¿liwiaj¹cy im korzystanie z dop³at bezpoœrednich do kon-

traktów na cztery typy statków. Wsparcie to wymaga³o zagwarantowania

w bud¿ecie pañstwa w latach 2005–2007 œrodków przeznaczonych na ten

cel. W projekcie ustawy zaproponowaliœmy wprowadzenie tymczasowego

mechanizmu ochronnego dla polskich stoczni na zasadach analogicznych

do rozporz¹dzenia Rady Wspólnot nr 1177/02, zgodnie z którym dozwolo-

na jest dop³ata do 6% wartoœci kontraktu zawartego do 31 marca 2005 r.

Czas na wejœcie w ¿ycie ustawy jest niezmiernie krótki. Musi ona wejœæ

w ¿ycie przed dniem 31 marca 2005 r., aby, w przypadku jeœli Komisja Eu-

ropejska nie przed³u¿y obowi¹zywania tymczasowego mechanizmu ochron-

nego, nasza regulacja pozwoli³a nam na objêcie tymi dop³atami wszystkich

zakontraktowanych do tej pory statków.

Regulacja obejmuje 4 typy statków budowanych przez polskie stocznie,

mianowicie: kontenerowce, chemikaliowce, produktowce i gazowce. Or-

ganem udzielaj¹cym dop³at bêdzie minister gospodarki i pracy. Dop³aty

w poszczególnych latach udzielane bêd¹ w miarê mo¿liwoœci bud¿etowych

za poœrednictwem Banku Gospodarstwa Krajowego.

Spó³ki realizuj¹ kontrakty zawarte przy innych ni¿ aktualne za³o¿eniach

rynkowych, dotycz¹cych miêdzy innymi cen stali, kursów itp. Pozyskanie

dodatkowego finansowania w formie dop³at w naszej ocenie zminimalizuje

potencjalne straty, ale nie rozwi¹¿e do koñca wszystkich problemów. Pro-

jekt tej ustawy uzyska³ akceptacjê Rady Ministrów w dniu 25 stycznia

2005 r. i zosta³ skierowany do prac parlamentarnych. Sejm na swoim posie-

dzeniu 3 marca przyj¹³ tê ustawê i skierowa³ j¹ do Senatu.

Przy okazji chcia³bym zwróciæ siê równie¿ do pañ i panów senatorów

zwi¹zanych z gospodark¹ morsk¹ o poparcie tego projektu w Senacie,

aby na jednym posiedzeniu móg³ on zostaæ przyjêty i skierowany do

podpisu prezydenta. Ustawa wesz³aby w ¿ycie jeszcze przed koñcem

marca. Nie wiemy, czy rozporz¹dzenie Wspólnot zostanie przed³u¿one.

Je¿eli nie, s¹ przes³anki przemawiaj¹ce równie¿ i za takim rozwi¹za-

niem, a ustawa nie wesz³aby do tego dnia w ¿ycie, mechanizm op³at nie
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obj¹³by statków zakontraktowanych przed dniem 31 marca 2005 r. Za-

tem proszê panie i panów senatorów o zrozumienie sytuacji i wsparcie

polskich stoczni.

Dla uzyskania rentownej produkcji niezbêdne jest z jednej strony wpro-

wadzenie mechanizmu ochronnego, a z drugiej – zwiêkszenie wydajnoœci

i efektywnoœci potencja³u produkcyjnego polskich stoczni, miêdzy innymi

poprzez wprowadzenie obszarów outsorsingu w procesie budowy statków

i g³êbok¹ zmianê procesów technologicznych.

Konieczne jest sta³e modelowanie mechanizmów finansowania produk-

cji stoczniowej ze szczególnym uwzglêdnieniem instrumentów nie stano-

wi¹cych pomocy publicznej. Trwaj¹ prace nad zastosowaniem przygoto-

wanych modeli finansowania, które bêd¹ uwzglêdnia³y kondycjê finanso-

w¹ poszczególnych stoczni. W d³ugim horyzoncie czasowym dzia³ania

stoczni powinny byæ skoncentrowane na wzroœcie innowacyjnoœci produk-

tu oraz realizacji procesów inwestycyjnych dla odnowy maj¹tku stoczni

i zmian w metodach wytwarzania. Stocznie potrzebuj¹ kapita³u. Mo¿na go

pozyskaæ poprzez poszukiwanie inwestora strategicznego. Na poziomie

korporacji polskich stoczni powinno byæ to znacznie ³atwiejsze. Mamy

w tym zakresie pierwsze pozytywne doœwiadczenia, jak równie¿ w zakresie

wspierania procesów innowacyjnoœci i modernizacji w stoczniach. Mo¿liwa

jest równie¿ pomoc publiczna.

Projekt pomocy publicznej w zakresie wspierania procesów podnosze-

nia innowacyjnoœci, a wiêc podnoszenia konkurencyjnoœci stoczni nie-

mieckich zosta³ opracowany przez rz¹d niemiecki i w 2005 r. z³o¿ony do

notyfikacji w Komisji Europejskiej.

Szanse i zagro¿enia polskich stoczni buduj¹cych statki w czêœci wynika-

j¹ z szans i zagro¿eñ ca³ego sektora okrêtowego w Europie, a w czêœci z sy-

tuacji wewnêtrznej. G³ównym zagro¿eniem zewnêtrznym jest agresywny

rozwój tego sektora w Korei i Chinach, jest on szczególnie groŸny dla ca³ej

Europy. Bêd¹c ju¿ dzisiaj pe³noprawnym cz³onkiem Unii Europejskiej sta-

ramy siê zintensyfikowaæ na poziomie rz¹dów dialog dotycz¹cy polityki

Unii Europejskiej wobec sektora stoczniowego.

Moje ostatnie rozmowy w Berlinie, Rzymie, w najbli¿szym czasie w Os-

lo pozwol¹ w perspektywie na znacznie bardziej aktywn¹ politykê Komisji

Europejskiej. Zwiêkszy siê tak¿e aktywnoœæ przedstawicieli sektora, pol-

skich mened¿erów, prezesów zarz¹dów i przedstawicieli zwi¹zków zawo-

dowych w unijnych forach na zasadzie pe³noprawnych cz³onków. Pozwoli

to na znacznie intensywniejsze dzia³ania w kszta³towaniu, okreœlaniu poli-

tyki unijnej wobec sektora stoczniowego.
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Sektor okrêtowy w Polsce ma wszelkie cechy stania siê sektorem strate-

gicznym w rozumieniu tego pojêcia nadawanym mu przez Uniê Europej-

sk¹. Istotna jest zatem aktywna rola pañstwa wobec sektora stoczniowego

i daleko id¹ce dzia³ania restrukturyzacyjne oraz modernizacyjne poszcze-

gólnych stoczni, s³u¿¹ce osi¹gniêciu g³ównego celu polskiego przemys³u

okrêtowego, mianowicie zapewnieniu rentownej produkcji statków. Roz-

wój przedsiêbiorstw produkuj¹cych wyposa¿enie okrêtowe musi byæ

wzmocniony pozyskiwaniem kapita³owych partnerów z tego sektora. Trud-

no, bez ukszta³towania korporacji polskich stoczni, wyobraziæ sobie trwa³e

rozwi¹zanie problemów wynikaj¹cych z zapóŸnieñ technologicznych, z wa-

runków zewnêtrznych, ale tak¿e z b³êdów pope³nionych wewn¹trz w za-

rz¹dzaniu tymi przedsiêbiorstwami.



Dariusz Marzec

Nadzór w³aœcicielski
Ministerstwa Infrastruktury

nad polsk¹ gospodark¹ morsk¹

Do podmiotów sektora gospodarki morskiej, wobec których minister

skarbu pañstwa wykonuje funkcje w³aœcicielskie, nale¿¹, miêdzy innymi,

w zakresie transportu morskiego – Polskie Linie Oceaniczne, transportu

¿eglugowego – Polska ¯egluga Ba³tycka oraz Przedsiêbiorstwo Pañstwowe

Polska ¯egluga Morska w Szczecinie, w zakresie rybo³ówstwa i przetwór-

stwa – Przedsiêbiorstwo Przetwórstwa, Po³owów i Handlu „DALMOR”,

w zakresie portów morskich – Port Gdynia, Gdañsk, Szczecin, Œwinoujœcie

oraz inne podmioty z tego sektora – Polski Rejestr Statków, Ratownictwo

Okrêtowe, Centrum Techniki Okrêtowej. Bezpoœrednio i poœrednio skarb

pañstwa posiada równie¿ udzia³y w polskich stoczniach.

System nadzoru nad podmiotami armatorskimi, stoczniowymi i za-

rz¹dzaj¹cymi portami odbywa siê przede wszystkim na podstawie prze-

pisów Kodeksu spó³ek handlowych oraz ustawy o przedsiêbiorstwach

pañstwowych, ustawy o portach i przystaniach morskich oraz ustawy

o Polskim Rejestrze Statków.

Je¿eli chodzi o Polskie Linie Oceaniczne, w 1993 r. by³ ustanowiony za-

rz¹d komisaryczny ze wzglêdu na trudn¹ sytuacjê ekonomiczn¹. W 1999 r.

w czerwcu zosta³a przeprowadzona komercjalizacja tej spó³ki. Powsta³y

Polskie Linie Oceaniczne S.A. W 1999 r. Agencja Rozwoju Przemys³u do-

kona³a dokapitalizowania tej spó³ki o kwotê 7 milionów z³. W 2000 r. dosz³o

do ponownego zasilenia i podniesienia kapita³u o kwotê 13 milionów z³ ju¿

przez Konsorcjum Inwestycyjne, które w tej spó³ce funkcjonowa³o. Jest to

Stocznia Gdynia, Warta, Agencja Rozwoju Przemys³u, Kredyt Bank. W wy-

niku dalszych przekszta³ceñ w³asnoœciowych w 2002 r. zosta³a sp³acona

czêœæ zobowi¹zañ finansowych i podwy¿szono kapita³. W miejsce Agencji
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Rozwoju Przemys³u wesz³a spó³ka Pol Levant. Obecna struktura akcjona-

riatu PLO S.A. jest nastêpuj¹ca: Pol Levant 38%, Stocznia Gdynia 24%,

Skarb Pañstwa 24% i TUR WARTA oko³o 12%. Spó³ka na koniec czwarte-

go kwarta³u 2004 r. osi¹gnê³a dodatni wynik finansowy w wysokoœci ponad

miliona z³otych, natomiast kapita³ w³asny pozostaje niestety ca³y czas

ujemny i wynosi minus 18 milionów z³. Do czasu zdecydowanego popra-

wienia sytuacji finansowej spó³ki nie przewidujemy prywatyzacji akcji

znajduj¹cych siê w posiadaniu Skarbu Pañstwa.

Je¿eli chodzi o Polsk¹ ¯eglugê Ba³tyck¹, zosta³a ona przekszta³cona

w jednoosobow¹ spó³kê Skarbu Pañstwa w roku 1992, jako pierwsze z pañ-

stwowych przedsiêbiorstw ¿eglugi morskiej. Pierwsza próba prywatyzacji

tej spó³ki odby³a siê w roku 1997. W 2000 r. minister skarbu podj¹³ decyzjê

o kontynuacji procesu prywatyzacji dopiero po przeprowadzeniu restruk-

turyzacji tej spó³ki. Restrukturyzacja sta³a siê koniecznoœci¹ z punktu wi-

dzenia jej przysz³oœci i mo¿liwoœci dalszego rozwoju. Na prze³omie roku

2000/2001 spó³ka stanê³a na skraju bankructwa. Zad³u¿enie siêgnê³o 280

milionów z³.

Wysokie obci¹¿enia finansowe, narastaj¹ce straty z lat ubieg³ych oraz

zobowi¹zania bie¿¹ce przerastaj¹ce wp³ywy spowodowa³y, ¿e zachwiana

zosta³a p³ynnoœæ finansowa, a banki finansuj¹ce podjê³y decyzjê o posta-

wieniu kredytów w stan wymagalnoœci.

Najwa¿niejszym elementem przeprowadzonej restrukturyzacji w P¯B

by³o odd³u¿enie spó³ki. Ze œrodków pozyskanych ze sprzeda¿y Bazy Pro-

mów Morskich w Œwinoujœciu dokonano sp³aty po¿yczek, kredytów inwe-

stycyjnych i obrotowych wypowiedzianych przez banki, w których zabez-

pieczenie stanowi³ maj¹tek grupy P¯B. Dokonano sp³aty zaleg³ych zobo-

wi¹zañ wobec dostawców i uregulowano przeterminowane zobowi¹zania

wobec za³óg p³ywaj¹cych.

Dokonana zosta³a równie¿ restrukturyzacja zatrudnienia. W nastêpnej

kolejnoœci spó³ka dokona³a sprzeda¿y nierentownego maj¹tku. Przeprowa-

dzone dzia³ania doprowadzi³y do odbudowania standardu us³ug oferowa-

nych na promach, przez co spó³ka odzyska³a mo¿liwoœæ kontynuowania

podstawowej dzia³alnoœci operacyjnej. Redukcja zad³u¿enia, wyp³ata za-

leg³ych wynagrodzeñ za³óg p³ywaj¹cych, odzyskanie p³ynnoœci finansowej

pozwoli³o na dalsze funkcjonowanie tej spó³ki.

Obecnie zarz¹d spó³ki koncentruje siê na dalszej restrukturyzacji kosz-

tów funkcjonowania, na inwestycjach maj¹cych zapewniæ kontynuacjê sa-

modzielnego rozwoju. Alternatyw¹ mog³oby byæ równie¿ wykorzystanie

zewnêtrznego kapita³u na rozwój przedsiêbiorstwa.
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W Ministerstwie Skarbu kontynuowane s¹ prace maj¹ce na celu prywa-

tyzacjê tej spó³ki. Przed prywatyzacj¹ powinna zostaæ rozwi¹zana kwestia

mo¿liwoœci dysponowania w³asnoœci¹ nieruchomoœci portowych wcho-

dz¹cych w sk³ad maj¹tku spó³ki. Zgodnie z opini¹ Ministerstwa Infrastruk-

tury w tych procesach prywatyzacyjnych nale¿y uwzglêdniæ potrzebê za-

chowania nieruchomoœci le¿¹cych w granicach portów morskich pod kontro-

l¹ Skarbu Pañstwa. WskaŸniki ekonomiczne potwierdzaj¹ stabiln¹ sytuacjê

finansow¹ spó³ki. Na koniec czwartego kwarta³u 2004 r. odnotowa³a ona

zysk netto w wysokoœci ponad 1,5 miliona z³.

Kolejnym przedsiêbiorstwem w tym sektorze jest Przedsiêbiorstwo

Pañstwowe Polska ¯egluga Morska. Jest to przedsiêbiorstwo pañstwowe,

jednoczeœnie matka struktury grupy kapita³owej umownie okreœlanej jako

Grupy P¯M. Struktura ta sk³ada siê z szeregu spó³ek zale¿nych i stowarzy-

szonych, maj¹cych siedziby zarówno w Polsce, jak i poza granicami.

P¯M, jako przedsiêbiorstwo pañstwowe, dzia³a na podstawie ustawy

z wrzeœnia 1981 r. o przedsiêbiorstwie pañstwowym. Zgodnie z informacja-

mi, które uzyskaliœmy od Najwy¿szej Izby Kontroli, w przedsiêbiorstwie

dokonano sprzeda¿y jednego udzia³u spó³ki zale¿nej ¯eglugi Polskiej,

gdzie znajduje siê praktycznie ca³y maj¹tek p³ywaj¹cy. Pozbawi³o to skarb

pañstwa kontroli nad tym maj¹tkiem i wy³¹czy³o tê spó³kê zale¿n¹ ze statu-

su pañstwowej osoby prawnej, wy³¹czy³o to koniecznoœæ uzyskiwania zgo-

dy skarbu pañstwa na dysponowanie maj¹tkiem. Transakcja ta zosta³a doko-

nana wbrew stanowisku ministra skarbu pañstwa. W zwi¹zku z tym decyzj¹

ministra skarbu z sierpnia 2004 r. zosta³ odwo³any dyrektor tego przedsiê-

biorstwa. W chwili obecnej jesteœmy w trakcie przeprowadzania i finalizowa-

nia przygotowañ do rozpoczêcia procedury konkursowej na wybór dyrektora

tego przedsiêbiorstwa. W moim g³êbokim przekonaniu cel dzia³añ skarbu

pañstwa jest powinien byæ nakierowany na komercjalizacjê przedsiêbior-

stwa i odzyskanie mo¿liwoœci w³aœcicielskiego oddzia³ywania. Niestety roz-

wi¹zania ustawy o przedsiêbiorstwie pañstwowym praktycznie pozbawiaj¹

w³aœciciela jakichkolwiek mo¿liwoœci oddzia³ywania na maj¹tek. W przy-

padku P¯M jest to maj¹tek o wielosetmilionowej wartoœci.

Niestety z punktu widzenia w³aœciciela praktycznie kontroli nad tym

maj¹tkiem nie ma ¿adnej, celem dzia³añ Ministerstwa Skarbu Pañstwa jest

odzyskanie kontroli nad tym maj¹tkiem. Na dzieñ dzisiejszy w naszym

przekonaniu jest du¿e zagro¿enie utraty, ca³kowitej utraty kontroli skarbu

pañstwa nad tym maj¹tkiem.

Je¿eli chodzi o przedsiêbiorstwo po³owowe Dalmor, które funkcjonuje

od 1946 r., a jako jednoosobowa spó³ka Skarbu Pañstwa od roku 1992. Spó-
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³ka jest prywatyzowana w trybie zaproszenia do rokowañ. Nabycie akcji tej

spó³ki ma nast¹piæ w iloœci nie mniejszej ni¿ 10% kapita³u, nie wiêcej ni¿

80%. Obecnie jesteœmy w trakcie dokonywania odbioru analiz prywatyza-

cyjnych dokonywanych dla tej spó³ki przez doradcê ministra.

Sytuacjê ekonomiczno-finansow¹ zarz¹dów portów morskich mo¿na

okreœliæ jako niezagra¿aj¹c¹ dalszemu funkcjonowaniu tych podmiotów.

Niemniej warto zwróciæ uwagê na niedobór œrodków finansowych, które

zarz¹dy portów powinny przeznaczaæ na budowê, rozbudowê, utrzymywa-

nie i modernizacjê infrastruktury portowej.

Spó³ki zarz¹dzaj¹ce portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla

gospodarki Skarbu Pañstwa nie s¹ przeznaczone do prywatyzacji. Jednak

z obowi¹zuj¹cej ustawy o portach i przystaniach morskich wynika koniecz-

noœæ zbycia przez zarz¹dy portów morskich udzia³ów w dzia³aj¹cych na te-

renie portów spó³kach eksploatacyjnych. Udzia³y te powinny byæ zbyte do

koñca 2005 r. Na bie¿¹co ministerstwo monitoruje proces zbywania udzia-

³ów w tych spó³kach eksploatacyjnych przez poszczególne porty morskie,

w tym realizacjê obowi¹zku ustawowego na³o¿onego na spó³ki zarz¹dza-

j¹ce portami.

Minister Skarbu respektuje ograniczenia wynikaj¹ce z ustawy z 26 paŸ-

dziernika o polskim rejestrze statków. W chwili obecnej skierowano oferty

zbycia udzia³ów do uprawnionych podmiotów. Prowadzone s¹ prace nad

prywatyzacj¹ bezpoœredni¹ wobec przedsiêbiorstwa pañstwowego Polskie

Ratownictwo Okrêtowe z siedzib¹ w Gdyni.





Czes³awa Christowa

Bariery i strategia rozwoju
polskich portów morskich

Mianem gospodarki morskiej okreœla siê te rodzaje dzia³alnoœci gospo-

darczej, które s¹ zwi¹zane z wykorzystaniem zasobów lub w³aœciwoœci mo-

rza. Do g³ównych dziedzin gospodarki morskiej nale¿y transport morski,

przybrze¿ny, porty morskie, budowa i remonty statków, przemys³y porto-

we, rybactwo morskie i przetwórstwo ryb, turystyka morska i us³ugi uzdro-

wiskowe, eksploatacja dna morskiego, budownictwo hydrotechniczne,

ochrona wybrze¿a i œrodowiska morskiego, administracja morska, ratowni-

ctwo morskie, s¹downictwo morskie, kszta³cenie i doskonalenie kadr dla

gospodarki morskiej i administracji oraz zagospodarowanie i ochrona mor-

skiej granicy pañstwa wraz z morzem terytorialnym i wy³¹czn¹ stref¹ eko-

nomiczn¹.

Zgodnie z programem konferencji przedmiotem dyskusji s¹ porty mor-

skie, transport morski oraz stocznie remontowe i produkcyjne.

W 2001 r. po dokonaniu analizy strategicznej sektora zosta³ stworzony

program rozwoju polskiej gospodarki morskiej, opracowany przez zespó³

problemowy Rady Krajowej Sojuszu Lewicy Demokratycznej. Pierwszy

raz program ten by³ przedstawiony w Gdyni na konferencji „Pro Eko Ma-

re”. Pryncypia przyjêtej strategii i instrumentów jej realizacji sta³y siê inte-

graln¹ czêœci¹ programów wyborczych SLD i Unii Pracy.

W grudniu 2002 r. w Senacie RP odby³a siê I Ogólnopolska Konferencja

na temat „Bariery rozwoju gospodarki morskiej”. Uczestnicz¹cy w niej

praktycy gospodarczy, naukowcy oraz przedstawiciele ministerstw odpo-
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wiedzialnych za stan gospodarki morskiej wymienili pogl¹dy na temat sta-

nu oraz zagro¿eñ rozwoju gospodarki morskiej. Ju¿ w 2002 r. by³o wiadomo,

¿e program przyjêty przez Radê Krajow¹ SLD, przez rz¹d nie jest realizo-

wany, a praktyka gospodarcza w sektorze gospodarki morskiej wykaza³a

wiêcej barier ni¿ szans rozwoju.

Opiniê tê potwierdzi³y tak¿e obrady Sejmu RP poœwiêcone gospodarce

morskiej.

Termin II Ogólnopolskiej Konferencji „Bariery i strategia rozwoju pol-

skiej gospodarki morskiej”, w której uczestniczymy, zbieg³ siê z terminem

opublikowania przez Najwy¿sz¹ Izbê Kontroli informacji o wynikach kon-

troli wykorzystania mo¿liwoœci rozwojowych gospodarki morskiej. Wyniki

kontroli NIK wskazuj¹ jednoznacznie, i¿ szanse te nie zosta³y wykorzysta-

ne. Wœród wskazanych wielu przyczyn tego stanu pominiêto politykê kad-

row¹ oraz brak œwiadomoœci morskiej.

Program panelu „Porty morskie” okreœla generalny temat obrad, miano-

wicie „Bariery i strategia rozwoju polskich portów morskich”. Bariery s¹

znane, zosta³y zidentyfikowane w wielu dokumentach i wypowiedziach.

Wa¿niejszym tematem dyskusji mo¿e byæ polityka morska pañstwa i stra-

tegia rozwoju portów wraz z okreœleniem warunków i zasobów niezbêd-

nych do jej realizacji.

Misjê funkcjonowania i rozwoju polskich portów morskich mo¿na sfor-

mu³owaæ jako d¹¿enie, aby polskie porty by³y liderem na rynku us³ug por-

towych i udostêpnianiu nowoczesnej infrastruktury, umo¿liwiaj¹cej spraw-

n¹, bezpieczn¹ i kompleksow¹ obs³ugê pasa¿erów, ³adunków i œrodków

transportu oraz pe³ni³y rolê regionalnych biegunów wzrostu gospodarcze-

go. Jest to misja, któr¹ realizuje obecnie Zarz¹d Morskich Portów Szczecin

i Œwinoujœcie.

Do celów strategicznych mo¿na zaliczyæ zwiêkszenie miêdzynarodowej

konkurencyjnoœci portów morskich, zbudowanie nowoczesnych komplek-

sów portowych zwiêkszaj¹cych konkurencyjnoœæ polskich portów w base-

nie Morza Ba³tyckiego, tak¿e zapewnienie najwy¿szych standardów w za-

kresie bezpieczeñstwa obs³ugi osób, ³adunków, œrodków transportu i ochro-

ny œrodowiska.

Nastêpnym celem strategicznym jest doskonalenie systemu zarz¹dzania

terenami i infrastruktur¹ portow¹ oraz pe³nienie przez porty morskie regional-

nych biegunów wzrostu gospodarczego, a tak¿e zwiêkszanie rangi portów jako

z³o¿onych, wieloga³êziowych wêz³ów systemu transportowego pañstwa.

Ka¿dy z celów strategicznych mo¿e zostaæ osi¹gniêty pod warunkiem rea-

lizacji okreœlonych zadañ. Prawid³owo sformu³owana strategia rozwoju pol-
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skich portów morskich i skuteczna jej realizacja pozwoli portom dostosowaæ

siê do konkurencyjnych warunków otoczenia w d³ugiej perspektywie.

Strategia rozwoju polskich portów morskich jest uzale¿niona od polityki

transportowej i morskiej pañstwa. Polityka morska pañstwa jest zbiorem

systemowych dzia³añ organów w³adzy pañstwowej, samorz¹dów, podmio-

tów gospodarczych, instytucji publicznych oraz organizacji spo³ecznych

zmierzaj¹cych do optymalnego wykorzystania morza i jego zasobów w pro-

cesie rozwoju spo³eczno-gospodarczego kraju.

Na politykê morsk¹ pañstwa sk³adaj¹ siê œrodki natury ekonomicznej,

prawnej i administracyjnej, za pomoc¹ których pañstwo wp³ywa na rolê

i rozwój gospodarki morskiej.

Do kierunków dzia³añ w zakresie polityki morskiej pañstwa, warunku-

j¹cych rozwój polskich portów, w szczególnoœci portów w Szczecinie – Œwi-

noujœciu i Policach, mo¿na zaliczyæ:

1) Wyodrêbnienie w Narodowej Strategii Rozwoju Transportu na lata

2007–2013 autonomicznego rozdzia³u, czêœci „Porty morskie” na wzór

portów lotniczych. Najwa¿niejszym argumentem za tym rozwi¹zaniem

jest wysoka kapita³och³onnoœæ infrastruktury portowej oraz intermodal-

ny charakter portów jako z³o¿onych wêz³ów transportowych zintegro-

wanych z systemem transportowym Polski i Europy.

2) Umieszczenie w Narodowym Planie Rozwoju na lata 2007–2013 œrod-

kowoeuropejskiego korytarza transportowego Doliny Odry oraz podjê-

cie skutecznych dzia³añ przez ministra infrastruktury w celu w³¹czenia

go wraz z portami w Szczecinie, w Œwinoujœciu i w Policach do sieci pan-

europejskich korytarzy transportowych.

3) Przyspieszenie budowy drogi S3 po œladzie autostrady A3, do granicy

RP z Czechami.

4) Modernizacja infrastruktury kolejowej ³¹cz¹cej polskie porty (uk³ad

pó³noc – po³udnie).

5) Przejêcie przez Ministerstwo Infrastruktury kontroli nad realizacj¹ pro-

gramu dla Odry 2006 w zakresie funkcji transportowej tego programu.

6) Zwiêkszenie dostêpnoœci transportowej polskich portów morskich – au-

tostrada A1, S3, docelowo A3, program dla Odry 2006, utrzymanie toru

wodnego Szczecin – Œwinoujœcie i torów podejœciowych do portów,

budowle hydrotechniczne, system sterowania ruchem statków, mo-

dernizacja magistrali kolejowych, œrodkowoeuropejski korytarz trans-

portowy Doliny Odry, inteligentne systemy transportowe. S¹ to ele-

menty dostêpnoœci do portów, zarówno wybrze¿a wschodniego, jak

i zachodniego.
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7) Stworzenie systemowych warunków finansowania inwestycji infra-

strukturalnych – fundusze unijne, preferencyjne kredyty o wyd³u¿o-

nym okresie sp³aty, udzielanie gwarancji pañstwowych sprzyjaj¹cych

obni¿eniu oprocentowania kredytów bankowych.

8) Pobudzanie zainteresowania polskich banków inwestycjami portowy-

mi.

9) Utrzymanie ulg inwestycyjnych stymuluj¹cych rozwój portów.

10) Uzyskanie zwolnienia od podatku od nieruchomoœci przez zarz¹dy mor-

skich portów.

11) Preferencyjne traktowanie przewozów kolejowych w relacjach porto-

wych.

12) Uregulowanie stosunków w³asnoœciowych gruntów i akwenów w grani-

cach administracyjnych portów, czyli wykupienie gruntów od wieczys-

tych u¿ytkowników lub wyw³aszczenie na cele publiczne.

Z dotychczasowych dyskusji w gronie praktyków i naukowców wynika

jednoznacznie, o czym dzisiaj mogliœmy siê tak¿e przekonaæ, ¿e funkcje

nadzoru w³aœcicielskiego nad terenami i infrastruktur¹ portow¹ w pe³nym

zakresie pe³niæ powinien minister w³aœciwy do spraw gospodarki morskiej

lub transportu, który by³by odpowiedzialny za politykê i strategiê rozwoju

polskich portów morskich.

W obecnym stanie rozdzielenia funkcji nadzoru w³aœcicielskiego nad te-

renami i infrastruktur¹ portow¹ oraz funkcji kierowania strategi¹ rozwoju

portów odpowiedzialnoœæ za rozwój portu jest rozproszona i niejednoznacz-

na. De facto ¿aden z ministrów, mianowicie minister skarbu pañstwa, mini-

ster gospodarki i minister infrastruktury nie czuje siê w pe³ni odpowiedzial-

ny za stan i strategiê rozwoju polskich portów morskich, bowiem nie posia-

da pe³nego prawa i instrumentarium oddzia³ywania na porty. Natomiast

podmioty zarz¹dzaj¹ce portami maj¹ wyd³u¿on¹ i trudn¹ drogê uzgodnieñ

i koordynacji dzia³añ w ramach trzech ministerstw i trzech urzêdów mor-

skich. W praktyce zdarza siê, ¿e czas uzgodnieñ przed³u¿a siê, a wydawane

decyzje s¹ wewnêtrznie sprzeczne. Sytuacja ta jest powa¿n¹ przeszkod¹

w strategicznym rozwoju polskich portów morskich. Stan ten potwierdza

kontrola NIK.

Po trzyletnim funkcjonowaniu Ministerstwa Infrastruktury, które po-

wsta³o w wyniku przekszta³cenia Ministerstwa Transportu i Gospodarki

Morskiej, nale¿y zastanowiæ siê, czy zmiana nazwy, a przede wszystkim za-

kresu dzia³añ by³a uzasadniona. Nadal brakuje nie tylko infrastruktury

transportu, ale przede wszystkim wizji wspólnego zrównowa¿onego syste-

mu transportowego Polski, którego porty morskie s¹ integralnym podsys-
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temem. We wszystkich krajach Unii Europejskiej istniej¹ ministerstwa

transportu maj¹ce swoj¹ wysok¹ rangê. Celowe jest dokonanie analizy za-

kresu uprawnieñ Ministerstwa Infrastruktury i doprowadzenie do powsta-

nia Ministerstwa Transportu, którego departament odpowiedzialny za infra-

strukturê by³by, zgodnie z teori¹ budowy systemu transportowego, najwa¿-

niejszym elementem.

Nale¿y zastanowiæ siê nad celowoœci¹ i efektami utworzenia w Polsce

ministerstwa transportu na wzór istniej¹cych w pañstwach Unii Europej-

skiej oraz w pozosta³ych pañstwach europejskich.

W celu stworzenia sprzyjaj¹cych warunków prawnych rozwoju polskich

portów morskich nale¿y stworzyæ now¹ ustawê o portach i przystaniach mor-

skich, wykorzystuj¹c pozytywne i negatywne doœwiadczenia zarz¹dów portu

w zakresie stosowania aktualnie obowi¹zuj¹cej ustawy o portach i przysta-

niach morskich oraz uwzglêdniaj¹c wnioski p³yn¹ce z troski o rozwój portów.

W celu uaktywnienia gmin portów i przystani morskich konieczne jest nie-

odp³atne przekazanie przez w³aœciwych wojewodów gminom portowym,

a nastêpnie wniesienie do nowo tworzonego lub istniej¹cego zarz¹du mor-

skiego portu gruntów Skarbu Pañstwa po³o¿onych w granicach portów

i przystani, w tym równie¿ gruntów bêd¹cych w zasobach Agencji Rolnej

Skarbu Pañstwa, Agencji Mienia Wojskowego i innych agencji rz¹dowych.

Merytorycznie uzasadniona jest potrzeba, aby organem doradczym mi-

nistra w³aœciwego do spraw gospodarki morskiej by³a Krajowa Rada Portów

Morskich, natomiast w odniesieniu do zarz¹dów portów funkcje te pe³ni³y-

by, zgodnie z ustaw¹, rady interesantów portu. Na ten temat tak¿e by³o

bardzo du¿o informacji w materiale Najwy¿szej Izby Kontroli.

Ogólnodostêpny, publiczny charakter portów jest gwarantem ich stabil-

nego, d³ugofalowego rozwoju. Sprzyja powstawaniu korzystnego partner-

stwa publiczno-prywatnego w tworzeniu infrastruktury transportowej

i portowej.

Grunty portowe i ogólnie dostêpna infrastruktura portowa nie mog¹

podlegaæ prywatyzacji. Niedopuszczalne powinno byæ zbywanie gruntów

portowych i infrastruktury portowej na rzecz osób fizycznych lub prawnych

innych ni¿ zarz¹d morskich portów, Skarb Pañstwa lub gmina.

Infrastruktura mieszkaniowa powinna byæ wy³¹czona z granic portu. Pra-

wo pierwokupu terenów portowych powinno nadal przys³ugiwaæ zarz¹dom

morskich portów, które w ten sposób bêd¹ odzyskiwaæ utracone w³adztwo

nad terenami portowymi nale¿¹cymi wczeœniej do Skarbu Pañstwa.

Grunty portowe Skarbu Pañstwa bêd¹ce w u¿ytkowaniu wieczystym

osób prawnych, osób fizycznych i jednostek nie posiadaj¹cych osobowo-
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œci prawnej powinny zostaæ przekazane zarz¹dom morskich portów z za-

chowaniem prawa do wieczystego u¿ytkowania dotychczasowych u¿ytko-

wników.

Pope³nione w przesz³oœci b³êdy uw³aszczeniowe i prywatyzacyjne na

gruntach portowych musz¹ zostaæ naprawione przy zachowaniu interesu

publicznego jako priorytetowego w stosunku do interesów grupowych i in-

dywidualnych.

Nowe prawo portowe powinno umo¿liwiæ wyw³aszczenie gruntów oraz

po³o¿onych na nich obiektów infrastruktury zapewniaj¹cej dostêp do portów

oraz infrastruktury portowej po³o¿onej w granicach portów. Wydzielenie

gruntów pod infrastrukturê zapewniaj¹c¹ dostêp do portów lub infrastruktu-

rê portow¹ oraz jej budowa, rozbudowa, utrzymanie i modernizacja jest ce-

lem publicznym w rozumieniu ustawy o gospodarce nieruchomoœciami.

W celu zwiêkszenia mo¿liwoœci finansowania budowy, rozbudowy i mo-

dernizacji infrastruktury portowej konieczne jest zachowanie w nowej

ustawie zapisu o zwolnieniu z podatku dochodowego dochodów podmio-

tów zarz¹dzaj¹cych portem w czêœci przeznaczonej na zakup, rozbudowê,

budowê i modernizacjê infrastruktury oraz realizacjê zadañ zwi¹zanych

z prognozowaniem, programowaniem i planowaniem rozwoju portów, jak

równie¿ pozyskiwaniem gruntów na potrzeby rozwojowe portów.

Konieczne jest jednoznaczne okreœlenie granic kompetencji, upraw-

nieñ, obowi¹zków zarz¹dów portów i urzêdów morskich.

Polityka wobec portów morskich zmierza do zwiêkszenia ich konkuren-

cyjnoœci poprzez poprawê efektywnoœci ich dzia³ania oraz usamodzielnie-

nie finansowe, w tym rezygnacjê z dotacji pañstwowych. Komisja Europej-

ska uwa¿a, i¿ jedyn¹ drog¹ prowadz¹c¹ do tego celu jest poddanie portów

swobodnej grze rynkowej, bez protekcjonizmu pañstwa. Czy polskie porty

s¹ dostosowane do tych warunków?

W ostatnich latach nastêpuje stopniowa korzystna zmiana struktury ob-

rotów ³adunkowych w polskich portach morskich. Wzrasta udzia³ ³adun-

ków drobnicowych, systematycznie rosn¹ obroty kontenerowe oraz ³adun-

ków ro-ro. Wszystkie porty planuj¹ rozbudowê potencja³u prze³adunko-

wo-sk³adowego dla tych ³adunków.

Jednak nawet przy optymistycznych prognozach dzia³alnoœæ prze³adun-

kowa nie przyniesie polskim portom morskim w najbli¿szych latach zasa-

dniczego wzrostu przychodów. Porty musz¹ zatem d¹¿yæ do szerokiej dy-

wersyfikacji swojej dzia³alnoœci, w tym przede wszystkim do rozwoju us³ug

logistyczno-dystrybucyjnych oraz wzrostu obs³ugi ba³tyckiego ruchu pasa-

¿ersko-towarowego.



Panel I

Porty morskie





Krzysztof Chwesiuk
Dziekan Wydzia³u In¿ynieryjno-Ekonomicznego
Transportu Akademii Morskiej w Szczecinie

Zmienia siê rola portu morskiego – z wêz³a transportowego w centrum

logistyczne. Prekursork¹ rozwoju funkcji logistyczno-dystrybucyjnej w pol-

skich portach jest profesor Czes³awa Christowa. Port morski to nie jest ju¿

wy³¹cznie wêze³ transportowy, lecz centrum logistyczne przygotowane do

obs³ugi ³adunków i pasa¿erów.

Ustawa o portach i przystaniach morskich powsta³a w zwi¹zku z konie-

cznoœci¹ rozdzielenia funkcji zarz¹dczej od funkcji eksploatacyjnej innych

podmiotów, które funkcjonuj¹ na terenie portu morskiego.

Wa¿ne s¹ sprawne powi¹zania zaplecza l¹dowego wszystkich portów za-

równo tych o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (Gdynia,

Gdañsk, Szczecin, Œwinoujœcie), jak równie¿ pozosta³ych portów poczyna-

j¹c od Ustki przez Dar³owo, Ko³obrzeg, Police.

W pe³ni zgadzam siê i popieram powstanie korytarza transportowego

Doliny Odry. Dodatkowo, oprócz ¿eglownej Odry w województwie zacho-

dniopomorskim, mamy trzy porty lotnicze. Transport lotniczy tak¿e wcho-

dzi jako sk³adowa korytarza transportowego oprócz transportu kolejowego,

drogowego, morskiego i œródl¹dowego.

W prasie lokalnej, wœród lokalnych pseudopolityków i polityków od-

grzewa siê problem secesji portów Szczecin – Œwinoujœcie w sferze za-

rz¹du. Zdecydowanie sprzeciwiam siê takim pomys³om. Prawdopodobnie

dzisiaj ukaza³a siê w „Kurierze Szczeciñskim” moja wypowiedŸ na ten te-

mat. Trzeba rzeczywiœcie uzmys³awiaæ i nag³aœniaæ medialnie rozdzia³ fun-

kcji zarz¹dczej portu od funkcji eksploatacyjnej. W Œwinoujœciu lokalni

dzia³acze – jest to okres przedwyborczy – eksponuj¹ kwestiê wyodrêbnie-

nia zarz¹du morskiego portu Œwinoujœcie. By³oby to najgorsze z mo¿liwych

rozwi¹zañ. Jeden wspólny zarz¹d morskich portów Szczecin – Œwinoujœcie

ma racjê bytu, jest wiarygodny w stosunku do banków, ma szansê wykorzy-
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staæ pieni¹dze z Unii Europejskiej w Sektorowym Programie Operacyj-

nym i w Zintegrowanym Programie Operacyjnym Rozwoju Regionalnego.

Roœnie w portach udzia³ drobnicy – drobnicy klasycznej, tej tradycjonal-

nej i drobnicy skonteneryzowanej. Nie ma przeciwwskazañ, ¿eby powsta³

równie¿ punkt prze³adunkowy w Œwinoujœciu, obs³uguj¹cy kontenery, mi-

mo to, ¿e planowana jest w Szczecinie baza kontenerowa na Ostrowie Gra-

bowskim i Zachodniopomorskie Centrum Logistyczne-Port Szczecin.

Stawiam zdecydowany opór secesji Zarz¹du Morskich Portów Szcze-

cin i Œwinoujœcie na dwa zarz¹dy. W Œwinoujœciu mog¹ funkcjonowaæ ró¿-

nego rodzaju spó³ki eksploatacyjne o ró¿nych formach w³asnoœci. To le¿y

w interesie zarz¹du i bud¿etu pañstwa. Natomiast rozdzia³ zarz¹du jest

dla mnie niezrozumia³y, a z punktu widzenia ekonomicznego, organiza-

cyjno-zarz¹dczego i technologicznego nie do pomyœlenia.

Dariusz Bernacki
Cz³onek Zarz¹du Morskich Portów Szczecin – Œwinoujœcie

Pierwsze, na co chcia³bym zwróciæ uwagê, to olbrzymie znaczenie

– w kontekœcie mo¿liwoœci rozwoju portu – œrodków z Unii Europejskiej.

S¹ one de facto nie oprocentowane, nie p³aci siê kosztów kapita³u z tego

tytu³u.

Zwracam uwagê na to, ¿e z ró¿nych wzglêdów w przesz³oœci bywa³o tak,

¿e porty z nami konkuruj¹ce (nie polskie, nie krajowe) mia³y mo¿liwoœæ do-

stêpu do œrodków finansowych na dogodnych warunkach i wykorzystywa³y

œrodki o charakterze publicznym dla rozwoju swojej infrastruktury. Dziêki

temu oczywiœcie, stwarzaj¹c podstawê materialn¹ do rozwoju, da³y asumpt

do rozwoju ró¿nego rodzaju bardzo efektywnych i silnych obecnie ekono-

micznie, gospodarczo i transportowo przedsiêbiorstw logistycznych, prze-

³adunkowych i jest to dla nas chyba oczywiste.

Natomiast porty krajowe znalaz³y siê obecnie w takiej oto sytuacji, ¿e

nak³ady zwi¹zane z wykorzystaniem œrodków publicznych s¹ ograniczone

– czytaj: pomoc publiczna i zapisy ustawy o pomocy publicznej te, które zo-

sta³y przyjête w Polsce.

W zwi¹zku z tym Unia Europejska bardzo szczegó³owo zaczyna okreœlaæ

warunki i mo¿liwoœci wykorzystania œrodków publicznych, ale oczywiœcie

na etapie nastêpuj¹cym: ¿e nasi przyjaciele, konkurenci ju¿ pewien etap

dobrodziejstw z tego tytu³u maj¹ czy mieli, ustabilizowali swój poziom roz-

woju gospodarczego swoich portów, a my jako porty krajowe jesteœmy na
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etapie w³aœnie tego wielkiego pchniêcia inwestycyjnego, tzn. mamy szansê

na to wielkie pchniêcie inwestycyjne g³ównie w zakresie rozwoju infra-

struktury. W tym kontekœcie stwierdziæ nale¿y, ¿e jedyn¹ realn¹ mo¿liwo-

œci¹ sfinansowania rozwoju infrastruktury portów polskich jest wykorzysta-

nie w pe³ni œrodków w ramach Europejskiego Funduszu Rozwoju.

Proszê zwróciæ uwagê, ¿e te œrodki s¹ przeznaczane na rozwój infrastruk-

tury, to znaczy, ¿e stopa zwrotu z tych¿e nak³adów jest oczywiœcie niska,

czasami bardzo niska

W zwi¹zku z tym zaanga¿owanie w³asnych œrodków zarz¹dów portów

b¹dŸ œrodków pochodz¹cych z kredytów, których wykorzystanie z natury

rzeczy nastawione jest na projekty komercyjne, jest w tym przypadku ogra-

niczone. W zwi¹zku z tym œrodki z Europejskiego Funduszu Rozwoju s¹

niezmiernie wa¿ne dla portów i w tym kontekœcie bardzo istotne s¹ wszyst-

kie postulaty odnoœnie do Narodowego Planu Rozwoju, sektorowych pro-

gramów operacyjnych tak, abyœmy mogli powtórzyæ de facto tego rodzaju

dzia³ania zwi¹zane z pozyskiwaniem œrodków na rozwój infrastruktury, na

kolejny okres 2007–20013. Jest to pierwsza, wed³ug ZMPSiŒ S.A., bardzo

wa¿na kwestia.

Druga sprawa, na któr¹ chcia³bym pañstwu zwróciæ uwagê, to fakt nara-

stania, generalnie rzecz ujmuj¹c, obci¹¿eñ finansowych zwi¹zanych z utrzy-

mywaniem czy realizacj¹ przez zarz¹dy portów funkcji publicznopraw-

nych. S¹ to ró¿nego rodzaju funkcje, które zarz¹d portu powinien i musi

spe³niaæ.

Problem polega na tym, ¿e obci¹¿enia z tytu³u z realizacji tych funkcji

niestety wzrastaj¹ i w du¿ej mierze ograniczaj¹ poziom wolnych œrodków,

które mo¿na by³oby przeznaczaæ na rozwój infrastruktury, na pozyskiwanie

terenów i na innego rodzaju dzia³alnoœæ statutow¹. I w tym kontekœcie po-

stulaty, które tutaj pad³y ju¿ na sali w zakresie chocia¿by sfery podatków,

podatku od nieruchomoœci, op³aty za u¿ytkowanie wieczyste s¹ niezmier-

nie istotne. Dla przyk³adu wska¿ê, ¿e op³aty za u¿ytkowanie wieczyste

w przypadku naszych portów Szczecin – Œwinoujœcie wyniesie oko³o 7 mi-

lionów z³ rocznie.

Nale¿y wskazaæ na nastêpuj¹cy problem: funkcje publicznoprawne,

które zarz¹dy portów musz¹ realizowaæ, a koszty z tym zwi¹zane i co w tej

sytuacji czyniæ?

Podejmowane s¹ próby w portach niemieckich, skandynawskich, a¿eby

czêœæ tych kosztów przenosiæ na kontrahentów przy za³o¿eniu, ¿e jest to us-

³uga. Na przyk³ad wdra¿anie kodu ISPS z zakresu ochrony portu traktuje

siê czy d¹¿y siê do przekonania u¿ytkowników, ¿e jest to us³uga zwi¹zana
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z bezpieczeñstwem ich obs³ugi, ³adunku oraz osób. W zwi¹zku z tym klien-

ci, kontrahenci portu musz¹ byæ tutaj œwiadomi faktu, ¿e nale¿y z tytu³u

œwiadczonych tego rodzaju us³ug ponosiæ niewielkie op³aty. W tym konte-

kœcie generalnym zagadnieniem s¹ zasady stanowienia taryf, mo¿liwoœci

kszta³towania nowych tytu³ów z tytu³u op³at taryfowych.

Koñcz¹c, chcia³bym jeszcze raz wróciæ do zagadnieñ zwi¹zanych

z kszta³towaniem strategii w ramach NPR i zwi¹zanych z tym bran¿owych

rozwi¹zañ. To jest w naszym rozumieniu niezmiernie istotne w kontekœcie

2007–2013 i ZMPSiŒ bardzo intensywnie w tym zakresie dzia³a, tak aby

wypracowaæ priorytety inwestycyjne pod k¹tem mo¿liwoœci finansowania

inwestycji ze œrodków Unii Europejskiej i mo¿liwie w jak najwiêkszym za-

kresie je wykorzystaæ.

Dyskusja na temat w³aœnie priorytetów w zakresie Narodowego Planu

Rozwoju jawi siê tutaj jako krytyczna, jako zagadnienie o podstawowym

znaczeniu dla zarz¹du polskich portów morskich.

Andrzej Grzelakowski
Wydzia³ Nawigacyjny, Akademia Morska w Gdyni

Chcia³em siê podzieliæ najpierw ogóln¹ refleksj¹, wynikaj¹c¹ z naszego

dzisiejszego spotkania. Jest ona jednoczeœnie kontynuacj¹ pewnej myœli,

któr¹ z uporem maniaka przekazujê œrodowisku, myœli, która nie zyskuje

jednak popularnoœci.

Otó¿ problem, który daje o sobie znaæ w³aœciwie dzisiaj. Ci¹gle sytuuje-

my porty morskie, politykê portow¹, politykê ¿eglugow¹ w obrêbie czegoœ,

co jest bytem, w moim przekonaniu, wirtualnym, a nie realnym, a mianowi-

cie gospodarki morskiej. Ten byt oczywiœcie funkcjonuje, funkcjonuj¹

przemys³y morskie, natomiast my próbujemy osadziæ w tej koncepcji pew-

nej pojêciowej próby rozwi¹zañ realnych problemów, których tak napraw-

dê nigdy nie rozwi¹¿emy. Bo proszê zwróciæ uwagê na chocia¿by dzisiejsze

prezentacje.

Ci¹gle mówimy „strategia rozwoju gospodarki morskiej”, natomiast

w momencie, kiedy przechodzimy do prezentacji tych strategii, to czy

chcemy czy nie chcemy, mówimy ci¹gle „porty morskie”, „transport mor-

ski”, wymieniamy inne segmenty tej¿e gospodarki morskiej. Brak jest

spójnoœci miêdzy segmentami. Dlaczego? Poniewa¿ nie mo¿emy i nigdy

pewno tego nie zrobimy, by mo¿na by³o do ró¿nych typów i rodzajów ryn-

ków, które w tym zakresie wystêpuj¹, zastosowaæ jednolite narzêdzia.
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Pani senator Christowa zaproponowa³a w moim przekonaniu bardzo in-

teresuj¹c¹, strategiê dotycz¹c¹ portów morskich. Instrumenty te dotycz¹

równie¿ segmentu transportowego. W moim przekonaniu polityka portowa

to integralny element polityki transportowej pañstwa.

Innej mo¿liwoœci nie mamy tak w sensie kreowania instrumentów, jak

równie¿ celów. Ka¿de inne rozwi¹zanie prowadzi nas na manowce. Znów

mówimy o bytach, które chcemy stworzyæ i których nigdy nie stworzymy.

Nie stworzymy spójnej strategii w obszarze tych bardzo ró¿nych segmen-

tów. To jest podstawowa uwaga, któr¹ siê chcia³em podzieliæ.

Efektem jest miêdzy innymi to, ¿e dzisiaj znowu wystêpuj¹ zamkniête

krêgi portowe, transportowe, przemys³ stoczniowy. Nie mamy w swoim

krêgu osób z sektora transportowego, chocia¿by kolejarzy, drogowców,

spedytorów, którzy w istotny sposób w³aœciwie tê strategiê powinni budo-

waæ i tworzyæ. Jednoczeœnie poprzez tego typu dzia³ania odcinamy siê od

pozosta³ych elementów transportowych, odcinamy siê od pozosta³ych seg-

mentów gospodarki. Grupa, która próbuje zbudowaæ swoj¹ w³asn¹ strate-

giê, w moim przekonaniu, postrzegana jest przez pozosta³e segmenty

i bran¿e gospodarcze w ramach polityki gospodarczej tego kraju. W zwi¹z-

ku z tym próbujmy raczej po³¹czyæ tego typu dzia³ania, tworzyæ pewn¹ jed-

noœæ, mówi¹c o problemach realnych, które wystêpuj¹ w ka¿dym z tych

sektorów. Jednak rodzi siê pytanie: czy naprawdê dobrze zidentyfikowaliœ-

my wszystkie bariery, które hamuj¹ rozwój sektora portowego, jako seg-

mentu gospodarki?

Przyjmuj¹c za³o¿enie, ¿e jak ka¿dy sektor gospodarczy, tak¿e i ten ma

sferê regulacyjn¹ oraz sferê realn¹, czyli spó³ki, dzia³alnoœæ gospodarcz¹.

Warto siê zastanowiæ, czy ta sfera regulacyjna, mechanizm sterowania uk³a-

dem, który sk³ada siê z dwóch podsegmentów: regulacji autonomicznej –

rynkowej i regulacji pañstwowej (ustawa i wszystkie inne akty prawne),

przystaje do tej sfery realnej. Wydaje siê, ¿e nie. To jest pierwsza bariera,

która w istotny sposób wyhamowuje rozwój sektora morskiego w Polsce

oraz czyni go mniej konkurencyjnym i nie pozwala wykorzystaæ przewagi

konkurencyjnej, któr¹ ma, z racji relatywnie niskich kosztów produkcji.

A my ich nie dyskontujemy poprzez dzia³ania, które powinniœmy w tym za-

kresie podj¹æ.

Podstawow¹ barier¹ w sferze realnej jest przede wszystkim to, ¿e dzia³a-

j¹ce tam podmioty s¹ s³abe w sensie kapita³owym. Znamy, jaki jest stan

spó³ek eksploatacyjnych. Spó³ki te uzale¿nione s¹ od podmiotu zarz¹dza-

j¹cego. Czêsto stosuje siê ceny transakcyjne, traktuj¹c je jako element

wspomagania, co jest niedopuszczalne.
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Co jest jeszcze s³aboœci¹ sfery realnej, która w tym uk³adzie funkcjonu-

je, która wi¹¿e j¹ t¹ sfer¹ regulacyjn¹? W moim przekonaniu to, ¿e w³aœci-

wie nie potrafimy wykorzystaæ dwóch elementów, o których tutaj pani

senator Christowa równie¿ wspomnia³a. Cieszê siê, ¿e to zosta³o podniesio-

ne. Dla mnie porty morskie to sfera œcierania siê interesu publicznego i pry-

watnego. Ten prywatny w³aœciwie jest w formie szcz¹tkowej, ale jest to

segment, który tak naprawdê tworzy i kreuje rynek. Przez kolejne noweli-

zacje ustawy, któr¹ uto¿samiamy ze sfer¹ regulacyjn¹, próbujemy podregu-

lowywaæ ten element, nie potrafi¹c jednoczeœnie w wiêkszym stopniu

i w wiêkszym zakresie, poprzez wymuszone czêsto prywatyzacje (grudzieñ

2005 r. przyjêto jako termin zbycia udzia³ów w spó³kach eksploatacyjnych),

stworzyæ tego segmentu, który jest rzeczywistym noœnikiem postêpu.

I druga sfera, o której zapominamy, to sfera relacji rz¹d – sektor publicz-

ny, centralny, a samorz¹dy.

Wiele zrobiono kreuj¹c ustawê, ale myœlê, ¿e ostatnie dzia³ania, które s¹

w tym zakresie podejmowane, burz¹ ³ad, który zosta³ stworzony. Mo¿e to

mieæ swoje daleko id¹ce konsekwencje dla tworzenia pewnego porz¹dku

prawnego oraz ekonomicznego w tym sektorze. Na to chcia³bym zwróciæ

uwagê.

Bariery regulacyjne to przede wszystkim przeregulowanie. To próba

wypychania naturalnego mechanizmu regulacji, takiego jakim jest mecha-

nizm rynkowy, który dzia³a w ograniczonym zakresie ze wzglêdu miêdzy

innymi na strukturê w³asnoœciow¹, s³aboœæ podmiotów zarz¹dzaj¹cych

i spó³ek kapita³owych. Ten mechanizm regulacji pañstwowej, czyli ustawa

plus ca³oœæ aktów prawnych, które w tym zakresie wystêpuj¹, zmierza do

wyparcia mechanizmu rynkowego. W dalszym ci¹gu mamy manualne za-

rz¹dzanie. Ostatnie dzia³ania, jeœli chodzi o ustawê, próbuj¹ tê sferê pañ-

stwowej interwencji tego etatyzmu dodatkowo zwiêkszyæ. W moim przeko-

naniu, powinno to budziæ niepokój œrodowisk ¿ywotnie zainteresowanych

rozwojem sektora portowego.

Barier¹ jest szereg innych czynników, o których nie bêdê wspomina³.

Miêdzy innymi w³aœnie te relacje zewnêtrzne w zakresie dostêpu do por-

tów, o których pani senator Christowa mówi³a. Jest to zespó³ instrumen-

tów, które kreuj¹ rynek, a o których zapominamy. Co tworzy rynek?

Elementy infrastruktury. One oddzia³uj¹ na poda¿, na jakoœæ i wielkoœæ us-

³ug, które bêd¹ œwiadczone. Poprzez tego typu dzia³ania mo¿emy tworzyæ

tê dodatkow¹ potencjaln¹ poda¿ oraz przewagê konkurencyjn¹ portów.

Na koniec chcia³em siê podzieliæ pewnego rodzaju refleksj¹. Jeœli spoj-

rzymy na obecny stan rozwoju samodzielnoœci w segmentach portowych,
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zauwa¿my, ¿e trudno jest mówiæ o tworzeniu strategii jako jednolitego aktu

dla wszystkich trzech portów czy trzech zarz¹dów portów. Ka¿dy port jest in-

ny, ka¿dy ma swoj¹ strukturê. Na gruncie nauk wi¹¿¹cych siê z zarz¹dzaniem

strategiê odnosimy do podmiotu gospodarczego, to s¹ mikroekonomiczne

pojêcia, a nie do jakiegoœ tworu, który w³aœciwie jest zbiorowiskiem, zlep-

kiem ró¿nego typu przedsiêbiorstw. Pakiet portowy zmusi nas, byœmy two-

rzyli element konkurencji nie tylko miêdzy portami, ale i wewn¹trz

portów. Nie robimy ani jednego, ani drugiego. Zak³adam, ¿e on wczeœniej

czy póŸniej ujrzy œwiat³o dzienne we wspólnocie i wtedy siê oka¿e, w jakim

stopniu jesteœmy przygotowani do tworzenia konkurencji, w jaki sposób

wykorzystamy zasoby, które tworzymy, dla realizacji tego celu.

Myœlê, ¿e strategie portowe – tak, strategia polskich portów morskich –

chyba nie, bo ona do niczego nie doprowadzi. W moim przekonaniu, tak

jak pojêcie strategii morskiej, które dotyczy wszystkiego i niczego. Ci¹gle

mówimy o szczegó³ach, nie wychodz¹c do przodu. W moim przekonaniu

drepczemy w miejscu, nie rozwi¹zuj¹c realnych problemów.

Senator Czes³awa Christowa

Jako prowadz¹ca obrady chcia³abym siê odnieœæ do wypowiedzi pana pro-

fesora. Jako studentka pana profesora jestem zaskoczona. Uwa¿nie czyta³am

ksi¹¿kê pod tytu³em „Polityka portowa”, której autorem jest pan profesor.

To by³a jedyna ksi¹¿ka napisana pod tym tytu³em w Polsce i dotychczas je-

szcze ¿aden autor nie pokusi³ siê na podjêcie tak powa¿nego tematu, z tym

¿e przedstawione w pracy pogl¹dy autora s¹ zupe³nie inne od tych, które pan

profesor w tej chwili prezentuje. Wiadomo, ¿e aby porty mog³y siê rozwijaæ

w sferze eksploatacyjnej, rynkowej, prywatnej, musi istnieæ nowoczesna in-

frastruktura i ogólnie dostêpne obiekty infrastrukturalne. Za infrastrukturê

portów jest odpowiedzialny zarz¹d morskich portów, jako jednostka publicz-

na, oraz pañstwo. Pan profesor s³usznie stwierdzi³, i¿ ogólnodostêpna infra-

struktura portowa nie mo¿e nale¿eæ do jednostki prywatnej.

Pan profesor stwierdzi³, ¿e ingerencja pañstwa w sferê

eksploatacyjno-us³ugow¹ jest tak daleka, i¿ hamuje konkurencyjnoœæ

przedsiêbiorstw, a ponadto poprzez proponowane rozwi¹zania mo¿emy tê

sferê t³amsiæ. Jest wprost przeciwnie. Sfera publiczna musi byæ w porcie

silna, tak aby podmioty prywatne i publiczno-prywatne mog³y rozwijaæ

siê, konkurowaæ, wspó³pracowaæ ze sob¹, wykorzystuj¹c pañstwowe tereny

i ogólnodostêpn¹ infrastrukturê portow¹. Musi istnieæ partnerstwo publi-

49



czno-prywatne. Nie mogê zgodziæ siê z przedstawionym pogl¹dem, we-

d³ug którego ingerowanie pañstwa w sferê infrastruktury i terenów porto-

wych hamuje konkurencyjnoœæ w portach. Przedsiêbiorstwa portowe, tzw.

klastry, grona przedsiêbiorczoœci, dzia³aj¹ autonomicznie, jako podmioty

posiadaj¹ce osobowoœæ prawn¹. Pañstwo, w³adze regionalne musz¹ two-

rzyæ warunki rozwoju w sferze prawnej i infrastrukturalnej, a tak¿e finanso-

wej. Porty nale¿y wzmacniaæ poprzez dzia³ania u³atwiaj¹ce dostêp od

strony zaplecza i od strony przedpola. B³êdna jest opinia, jakoby projekto-

wana lub istniej¹ca ustawa hamowa³y rozwój portów morskich.

Proszê siê zastanowiæ nad tym, co by by³o, gdyby w pierwszym okresie

przekszta³ceñ w³asnoœciowych zarz¹dy portów nie mia³y udzia³ów w spó³kach

eksploatacyjnych? W momencie przejœcia z gospodarki centralnie planowanej

do gospodarki rynkowej zarz¹dy pe³ni³y, w stosunku do spó³ek, funkcje

parasola ochronnego. Dzisiaj tych spó³ek pracowniczych w ogóle by nie

by³o, gdyby zarz¹dy, jako jednoosobowe spó³ki akcyjne Skarbu Pañstwa,

a obecnie zarz¹dy morskich portów, powsta³e w wyniku wdro¿enia ustawy

o portach i przystaniach morskich, nie mia³y pieczy nad nimi w okresie

przejœciowym. Podam przyk³ad.

W 1991 r. Przedsiêbiorstwo Pañstwowe Zarz¹d Morskich Portów Szcze-

cin-Œwinoujœcie zosta³o przekszta³cone w jednoosobow¹ spó³kê akcyjn¹

Skarbu Pañstwa. ZPS-Œ S.A. pe³ni³ funkcjê zarz¹dcz¹ i prezentowa³ intere-

sy Skarbu Pañstwa, jako gospodarz terenów i akwenów portowych, a tak¿e

maj¹tku – obiektów infrastruktury i suprastruktury portów. To z inicjatywy

ZMPSiŒ S.A. powsta³o 17 spó³ek pracowniczych. Nastêpnie spó³ki integro-

wa³y siê. Obecnie funkcjonuj¹ cztery spó³ki eksploatacyjne, prze³adunko-

wo-sk³adowe. Ta restrukturyzacja odnios³a sukces. Pañstwo nie mo¿e siê

wycofaæ ze sfery zarz¹dczej i funkcji gospodarza maj¹tku pañstwowego.

Spó³ki prywatne, pracownicze, w których ZPS-Œ S. A. posiada³ 45% udzia-

³ów, mia³y gwaranta w postaci zarz¹du. Myœlê, ¿e rozwijamy siê w dobrym

kierunku, integrujemy nasze przedsiêbiorstwa portowe, dzia³aj¹ce w sferze

eksploatacyjnej. Zgodnie z przyjêt¹ misj¹ z tej sfery wycofa³ siê zarz¹d mor-

skich portów. Jego funkcj¹ jest tworzenie warunków infrastrukturalnych

i koordynacyjnych. Wa¿ne jest, aby miasta portowe zrozumia³y w koñcu, ¿e

nie mog¹ i nie bêd¹ traktowaæ portu jako Ÿród³a swoich przychodów w spo-

sób prosty, przez ograniczenia rozwoju przedsiêwziêæ inwestycyjnych. Jest

to polityka krótkowzroczna. Je¿eli bêd¹ zbyt du¿e restrykcje podatkowe ze

strony miast portowych, zarz¹dy morskich portów nie bêd¹ mia³y œrodków

na finansowanie infrastruktury oraz dzia³ania ró¿nych s³u¿b o funkcjach

publicznych (stra¿ po¿arna, ochrona portu, w tym przed terroryzmem).
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Filozofia traktowania portu jako Ÿród³a przychodu gminy le¿y u podstaw

rozdzielenia Zarz¹du Morskich Portów Szczecin i Œwinoujœcie na dwa za-

rz¹dy. Dochodz¹ tak¿e sprawy grupowych interesów prezentowanych

w okresie przedwyborczym, o czym mówi³ pan prof. Krzysztof Chwesiuk.

Samorz¹dy gmin s¹dz¹, ¿e bêd¹ jedynie korzystaæ z faktu posiadania

portu, z dzier¿awy infrastruktury pañstwowej i terenów nic nie daj¹c w za-

mian, nie inwestuj¹c w portach. Ten sposób myœlenia doprowadzi ostate-

cznie do tego, ¿e jako pierwszy upadnie port w Szczecinie, a nastêpnie port

w Œwinoujœciu. Decyzje rozdzielenia portów w sferze zarz¹du pozwol¹ na

zmniejszenie ich konkurencyjnoœci. Minê³y te czasy, kiedy g³oszono opi-

nie, ¿e „ma³e jest piêkne”. Obecnie nale¿y tworzyæ silne organizmy, bo-

wiem „du¿e jest silne i konkurencyjne”. Zespó³ portów Szczecin – Œwinouj-

œcie musi mieæ jednego gospodarza, stratega, stwarzaj¹cego warunki zrów-

nowa¿onego rozwoju dla obu portów. Ustawowe wymuszanie sprzeda¿y

udzia³ów Zarz¹dów Morskich Portów w spó³kach eksploatacyjnych do

31.12.2005 r. wed³ug praktyków portowych, z którymi siê identyfikujê, nie

jest dobrym rozwi¹zaniem. Zmniejszy szanse na znalezienie odpowiednie-

go inwestora. Poœpiech nie jest wskazany i ma swoj¹ cenê.

Strategiê tworzy siê na ró¿nych poziomach organizacji gospodarczych,

nieprawd¹ jest, ¿e strategiê mo¿na tworzyæ jedynie na poziomie przedsiê-

biorstwa. Mówimy o strategii rozwoju pañstwa, o strategii rozwoju sektora

gospodarki. W ró¿nych sferach tworzymy strategiê. Oczywiœcie strategie te

ró¿ni¹ siê szczegó³owoœci¹. Porty Gdañska, Gdyni, Szczecina i Œwinoujœcia

maj¹ zupe³nie odmienne misje i swoje w³asne strategie. Wspóln¹ cech¹

okreœlonych misji jest ich zwi¹zek z konkurencyjnoœci¹. W misji ka¿dego

portu konkurencyjnoœæ jest na pierwszym miejscu. Nale¿y tworzyæ i reali-

zowaæ szczegó³owe strategie na poziomie przedsiêbiorstw portowych, na

poziomie zarz¹dów morskich portów, na poziomie gmin portowych oraz na

poziomie resortu, który odpowiada za gospodarkê morsk¹, a tak¿e na pozio-

mie pañstwa. Te strategie musz¹ byæ skoordynowane i zintegrowane

w Narodowym Planie Rozwoju.

Teoria zarz¹dzania strategicznego wyklucza pogl¹d, i¿ wy³¹cznie na po-

ziomie przedsiêbiorstw mo¿na tworzyæ i realizowaæ strategiê.
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Cezary Sylwestrzak
Krajowa Izba Gospodarki Morskiej

Porty polskie przekszta³ci³y siê przez ostatnie lata od formy pracowni-

czej poprzez udzia³ czêœciowo prywatny, czêœciowo zarz¹dów morskich

portów. Zmiany doprowadzi³y do sytuacji, w której organizacje zwi¹zko-

we i pracownicy s¹ podstaw¹ tych organizmów portowych. Jednoczeœnie

porty polskie – Szczecin, Œwinoujœcie, Gdynia, Gdañsk – konkuruj¹ miê-

dzy sob¹. Ka¿dy port walczy o ³adunek. Tony, tony – tak jak to by³o kie-

dyœ, przed przekszta³ceniami. Aktualnie spó³ki eksploatacyjne ponosz¹

straty. Ich kierownictwa pragn¹ zapewniæ pracê, miejsca zatrudnienia.

Nikt nie dba o inwestowanie w te firmy. Rosn¹ tylko ¿¹dania finansowe

pracowników.

Zwracam uwagê na ten uk³ad, szczególnie pracowniczy, który bêdzie do-

prowadza³ do konfliktów. Te konflikty na razie lekcewa¿ymy, one maj¹

miejsce u nas, w Szczecinie, i za chwilê wybuchn¹ w innych portach. Wiemy,

jaka jest sytuacja w Gdañsku i Gdyni. K³opoty nie wynikaj¹ ze z³ej dzia³alno-

œci zarz¹dów morskich portów, lecz z uk³adu mocnej z³otówki, która dopro-

wadzi³a w tym roku do strat. Przedsiêbiorstwa, zak³adaj¹c zupe³nie inny

uk³ad finansowy, ponios³y straty. Wa¿n¹ rzecz¹ jest zbudowanie jednoœci

miêdzy polskimi portami, które musz¹ mówiæ wspólnym jêzykiem. Zarz¹dy

portów morskich musz¹ dzieliæ siê prac¹, dzieliæ siê inwestycjami, nie kon-

kurowaæ ze sob¹ cenami, poniewa¿ to nie ma sensu. Na swoim przyk³adzie

stwierdzam, ¿e w tej chwili w portach zmienia siê struktura ³adunków i kie-

runki przep³ywu masy ³adunkowej. Wczoraj otrzyma³em zaproszenie na

konferencjê do Frankfurtu nad Odr¹. Niemcy poprzez uk³ad transportowy

Frankfurtu nad Odr¹ chc¹ zaopatrywaæ porty Bremenhaven i Hamburg, za-

bieraj¹c nam ca³¹ masê z po³udnia. Specjalny poci¹g kontenerowy rusza

w najbli¿szym czasie. Centra gospodarcze bêd¹ kierowaæ swoje towary w do-

godniejszych kierunkach. Trzeba umieæ liczyæ. Na autostradach s¹ wysokie

op³aty. £adunki kieruje siê na kolej. Z naszymi opóŸnionymi inwestycjami

portowymi, w którymœ momencie mo¿emy zostaæ wyeliminowani z rynku

us³ug portowych. Na ostatnim spotkaniu premier Belka powiedzia³, ¿e ten

niemiecki korytarz to dla nas szczêœcie, poniewa¿ polska droga szybkiego ru-

chu S3 bêdzie mia³a wiêksz¹ zasadnoœæ. Niestety, poprzez punkt patrzenia

z Warszawy, przez ludzi, którzy nie s¹ zwi¹zani z logistyk¹ portow¹, dochodzi

do sytuacji, ¿e my Polacy sami sobie tworzymy szlabany. Te ograniczenia do-

prowadzaj¹ do sytuacji, w której porty polskie musz¹ konkurowaæ ze sob¹

o ³adunek, którego nie ma, poniewa¿ ucieka w zupe³nie inn¹ stronê.
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Trzeba stworzyæ inne ni¿ dotychczas mechanizmy. Tutaj pani senator

Christowa bardzo mocno naciska na to, ¿eby ustawa o portach morskich by-

³a tworzona przez konkretnych ludzi zwi¹zanych z praktyk¹ gospodarcz¹,

a nie przez urzêdników, aby nie sta³a siê narzêdziem do za³atwiania grupo-

wych interesów lokalnych. Zak³adam, ¿e dla nas najbardziej korzystna jest

natychmiastowa prywatyzacja ca³ej sfery eksploatacji. Infrastruktura por-

towa jest przestarza³a. Istnieje potrzeba nowych inwestycji. Jeœli prywatny

kapita³ chce zainwestowaæ w infrastrukturê portow¹, nie ma takiej mo¿li-

woœci. Sytuacjê tê nale¿y zmieniæ z korzyœci¹ dla portów. Taryfy w portach

polskich s¹ wysokie. Trzeba znaleŸæ inne rozwi¹zania. W warunkach wew-

nêtrznej konkurencji rabaty wymuszane przez statki zmniejszaj¹ zyski

przedsiêbiorstw. Zdarza siê, ¿e prywatny spedytor kupuje statek, poniewa¿

nie mo¿e wywieŸæ towaru z portu szczeciñskiego. Spedytor nie ma zabez-

pieczeñ. Takie przypadki bêd¹ siê zdarza³y coraz czêœciej, je¿eli bêdziemy

zbyt drodzy. Wszyscy d¹¿¹ do obni¿enia stawek, a my stajemy siê coraz

dro¿si. Dro¿eje u nas wszystko, ³¹cznie z robocizn¹ i doprowadza to do tego,

¿e trzeba znaleŸæ uregulowania prawne, które umo¿liwi¹ nam wszystkim

normalne funkcjonowanie. Nale¿y uregulowaæ rzeki Odrê i Wis³ê, by zwiê-

kszyæ polsk¹ konkurencyjnoœæ. To jest odpowiedŸ na to, co dzieje siê na za-

chodzie Polski, na konkurencjê niemieck¹, na to, aby ³adunki z zaplecza

polskich portów nie trafia³y do portów niemieckich.

W ubieg³ym roku poprzez Odrê nie mo¿na by³o przep³yn¹æ ani jedn¹

bark¹. Stan ten zmniejsza dostêpnoœæ do polskich portów. Apelujê o zmia-

nê sytuacji w polskich portach, o zwiêkszenie ich konkurencyjnoœci, o jed-

noœæ i o skoordynowane dzia³ania kierownictw przedsiêbiorstw, zarz¹dów

i administracji morskiej.

Senator Czes³awa Christowa

Od wielu, wielu lat mówimy o tym, ¿e za „Program dla Odry 2006” w za-

kresie funkcji transportowej Odry powinno odpowiadaæ Ministerstwo –

wczeœniej – Transportu i Gospodarki Morskiej, obecnie – Infrastruktury.

Dlatego ¿e Ministerstwo Ochrony Œrodowiska traktuje funkcjê transporto-

w¹ Odry na dalekim miejscu na liœcie priorytetów inwestycyjnych. Nasze

rzeki poprzez rozwój funkcji transportowej musz¹ zarabiaæ na to, aby by³a

realizowana funkcja ochrony przed powodzi¹ i ochrony œrodowiska za³o¿o-

na w „Programie dla Odry 2006”. Aby funkcja ochrony œrodowiska i ochro-

ny przed powodzi¹ by³a rozwijana, w pierwszej kolejnoœci nale¿y zadbaæ
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o rozwój funkcji transportowej, bêd¹cej Ÿród³em i czynnikiem rozwoju go-

spodarczego regionów po³o¿onych w dolinach rzek. Ministerstwo Ochrony

Œrodowiska nie dba o rozwój funkcji transportowej Odry. Je¿eli dwóch mi-

nistrów jest odpowiedzialnych, to znaczy, ¿e ¿aden nie jest odpowiedzial-

ny. Stan ten trzeba zmieniæ. Nie podejmuj¹c koniecznych decyzji, w odpo-

wiednim czasie, wiele sektorów doprowadza siê do upadku (np. gospodar-

kê rybn¹). Trzeba znaleŸæ odpowiedzialnych za istniej¹cy stan i nie stwarzaæ

sytuacji, w której minister infrastruktury nie ma uprawnieñ do okreœlenia

polityki portowej, poniewa¿ w³aœcicielem terenów i infrastruktury jest mi-

nister skarbu, a za realizacjê Programu dla Odry 2006 odpowiada minister

ochrony œrodowiska, zaœ za transport œródl¹dowy – minister infrastruktury,

który nie ma narzêdzi prawnych i ekonomicznych. Nale¿y skupiæ w³adzê

i odpowiedzialnoœæ w jednym sektorze. Nie chodzi o to, ¿eby dany minister

zastêpowa³ prywatne przedsiêbiorstwa, które funkcjonuj¹ w sferze eks-

ploatacyjnej. Przedsiêbiorstwa te maj¹ i bêd¹ mia³y autonomiê decyzyjn¹

jako osoby prawne.

W 2004 r. w UE zosta³ powo³any komisarz do spraw gospodarki mor-

skiej. Gospodarka morska, jako dzia³ gospodarki, jest doceniana. W staty-

styce u¿ywany jest termin „przemys³ morski”. Gospodarka morska na

wstêpie zosta³a zdefiniowana. Termin ten jest u¿ywany w Polsce i w Euro-

pie od wielu lat.

Nie wnikaj¹c w teoriê, pragnê podkreœliæ, ¿e je¿eli mówimy o portach, go-

spodarce portowej, jako elemencie transportu morskiego, skutki bêd¹ mierne.

Transport morski traktuje porty jako punkty, transport morski jest najbardziej

uprawomocniony do tego, ¿eby porty do siebie przyci¹gn¹æ i rozpatrywaæ ³¹cz-

nie. Porty to nie tylko sprawa obs³ugi statków. Przecie¿ w porcie, o czym mó-

wi³ pan profesor Krzysztof Chwesiuk, d¹¿ymy do tego, aby porty sta³y siê

centrami logistyczno-dystrybucyjnymi, poniewa¿ one w swojej istocie takimi

s¹. Aby mówiæ o centrum logistycznym, to wiemy z teorii, musz¹ byæ mini-

mum dwie ga³êzie transportu, ³¹cz¹ce centrum z otoczeniem.

Porty s¹ tak¿e wêz³ami systemu transportowego. W NPR porty zostaj¹

poza sektorowymi projektami operacyjnymi. Z wielk¹ uwag¹ s³ucha³am

wypowiedzi pana ministra, dotycz¹cej sektorowych programów operacyj-

nych. Mimo protestów œrodowiska portowego przewidywany jest tylko je-

den sektorowy program „Komunikacja” i drugi sektorowy „Infrastruktura

kolejowa”. W sektorowych programach operacyjnych nie ma portów. Porty

to nie s¹ drogi, a infrastruktura kolejowa, to te¿ nie s¹ porty, chocia¿ pro-

blem w³asnoœci, problem rozwoju infrastruktury kolejowej na terenach

portu tak¿e wystêpuje.
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Nale¿y wydzieliæ sektorowy program operacyjny „Infrastruktura por-

tów”. W pewnym momencie, w 2003 r., wykreœlono z sektorowego progra-

mu operacyjnego, który nazywa³ siê „Transport – gospodarka morska”,

czêœæ nazwy „gospodarka morska”. Wykreœlenie nast¹pi³o w Ministerstwie

Gospodarki pod wp³ywem pewnych insynuacji i opinii pseudokonsultan-

tów twierdz¹cych, jakoby gospodarka morska w Polsce nie istnia³a.

Do 2007 r. zosta³y zaplanowane œrodki na rozwój infrastruktury porto-

wej w ramach SPO Transport. Je¿eli po 2007 r. w nazwach sektorowych

programów operacyjnych nie bêdzie œladu po portach, transporcie, wêz-

³ach transportowych, nie otrzymamy œrodków unijnych na zamortyzowan¹

w 70% infrastrukturê polskich portów.

Nie chodzi o to, abyœmy siê spierali w sposób akademicki o terminolo-

giê. W tym gronie wiemy, co to jest „gospodarka morska”. My musimy wal-

czyæ o œrodki finansowe UE. Infrastruktura portów powinna byæ wydzielona

w ramach oddzielnego SPO.

W 1995 r., kiedy pracowa³am nad strategi¹ rozwoju sektora portowego

w Polsce, eksperci Banku Œwiatowego pytali mnie, jako konsultanta, dlacze-

go Gdañsk i Gdynia maj¹ oddzielne zarz¹dy morskich portów. Wed³ug

opinii Banku Œwiatowego, powinien byæ jeden: Zarz¹d Morskiego Portu

Gdañsk i Gdynia. Ja nie twierdzê, ¿e ma byæ jeden zarz¹d. Bardzo wiele

czynników o tym decyduje, przede wszystkim czynniki kadrowe. Natomiast

polityka inwestycyjna musi byæ wspólna. Polskie porty nie powinny wal-

czyæ ze sob¹. Musi byæ wspólna wizja rozwoju i wspó³praca.

Rozdzielenie w sferze zarz¹du zarz¹du morskich portów Szczecin i Œwi-

noujœcie doprowadzi do katastrofy. Prowadzone by³y wyliczenia skutków

ekonomicznych rozdzia³u. Symulacje ekonomiczne wykaza³y skutki nega-

tywne dla obu portów. Trzeba inwestowaæ we wspóln¹ infrastrukturê, roz-

wijaæ siê, a nie dzieliæ siê, a przede wszystkim nie doprowadzaæ do kon-

fliktu. Wewnêtrzna wyniszczaj¹ca konkurencja doprowadzi do upadku

obu portów. Nasi konkurenci bêd¹ siê z tego bardzo cieszyæ.

Jerzy Wieliñski
Prezes Zarz¹du Morskiego Portu Gdynia S.A.

Port Gdynia to dzisiaj dwa tysi¹ce dwieœcie miejsc pracy, 250 hektarów

terenów, na których pracujemy, cztery spó³ki do sprywatyzowania, w któ-

rych zarz¹d ma 100% akcji i jedna – 50%. Rok 2004 zakoñczyliœmy zyskiem

ponad 23 miliony netto. To s¹ fakty dotycz¹ce Zarz¹d Morskiego Portu
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Gdynia S.A. i grupy kapita³owej. Je¿eli do tego dodamy bazê kontenero-

w¹ dzisiaj zarz¹dzan¹ przez ITS, dochodzi kolejne czterysta piêædziesi¹t

miejsc pracy. Za chwilê wchodzi na tereny portowe kolejny inwestor. Kto

jest z bran¿y, wie, o kim mówiê. To jest nastêpnych oko³o trzystu miejsc

pracy. Zdolnoœæ prze³adunkowa bazy wyniesie oko³o miliona TEU.

Gdy wchodzi inwestor i wk³ada swoje pieni¹dze, nie my mu bêdziemy

mówiæ, gdzie ma budowaæ. Cieszymy siê, ¿e przychodzi, tworzy infrastruk-

turê, która bêdzie szans¹ dla portu, aby statki przychodzi³y z ³adunkami.

Wyniki, jakie dzisiaj posiadamy, uzyskujemy pod rz¹dami obowi¹zu-

j¹cej ustawy o portach i przystaniach morskich. Pamiêtam, kiedy j¹ tworzo-

no. Dlaczego dopuszczono do tego, by przy niej majstrowano. W pierwszej

wersji by³a to najlepsza ustawa. A teraz – co z niej zosta³o? Zostawmy j¹, na-

prawdê nie kombinujmy przy niej, bo mo¿emy zepsuæ jeszcze to, co w niej

dobrego zosta³o.

W imieniu morskiego portu Gdynia zawsze mówi³em, ¿e pod rz¹dami

tej ustawy port uzyskuje dobre wyniki i ta ustawa mu nie przeszkadza.

W zwi¹zku z tym, pytajmy tych, którzy maj¹ wyniki, jak to siê dzieje, ¿e

maj¹, potem szukajmy, je¿eli gdzieœ nie ma wyników, co jest powodem.

Nie wylewajmy dziecka z k¹piel¹.

Akt prawny na pewno nie jest lekarstwem na wszystko. Ka¿dy port jest

inny.

Przecie¿ Gdynia powstawa³a wtedy, kiedy nie by³o Szczecina i Gdañ-

ska. I wiemy, ¿e w Gdyni bêdziemy tak d³ugo, jak sami sobie poradzimy,

dlatego ¿e ten port nie jest potrzebny, jako port prze³adunkowy, bo towaru

jest nawet za ma³o dla Szczecina i Gdañska. W zwi¹zku z tym robimy wszy-

stko, a¿eby nasza infrastruktura by³a konkurencyjna. Statki pasa¿erskie,

które przychodz¹ do Gdyni – a wesz³o ich osiemdziesi¹t szeœæ w ubieg³ym

roku – przywo¿¹ pasa¿erów dla Gdañska.

My musimy utrzymaæ dwa tysi¹ce szeœæset miejsc pracy, o których po-

wiedzia³em i robiæ wszystko, aby infrastruktura dawa³a szansê rozwoju, by

przychodzili kontrahenci. Prowadzimy prywatyzacje, które daj¹ nam szan-

se na uzyskanie kolejnych œrodków. Chcemy w tym czasie w³o¿yæ oko³o

500 milionów z³ w infrastrukturê – naszych pieniêdzy. Chcielibyœmy uzys-

kaæ z Unii nastêpne 500 milionów.

Ludzie, którzy pracuj¹ w porcie, mieszkaj¹ w Gdyni. Oczywiœcie rozma-

wia³em z prezydentem, mówi³em, ¿e chcia³bym, aby tego podatku nam nie

bra³. I wtedy oczy spuszczam, bo przecie¿ ja za chwilê mówiê, ¿e ja chcê,

¿eby Wiosny Ludów zrobiæ, przecie¿ tam ca³a ulica jest dziurawa. I teraz

nie wiem, kiedy mu to powiedzieæ. Jak mam rozmawiaæ ze stoczniowcem,

56



który musi... Lewandowski musi p³aciæ podatek, ale tam ju¿ miejsc pracy

brakuje. Gdy dochodzi³o do budowy Trasy Kwiatkowskiego, okaza³o siê,

¿e ¿eby w³o¿yæ pieni¹dze, aby mo¿na by³o z Unii dostaæ pieni¹dze, wsad

Polski jest taki, ¿e gmina wyk³adaj¹c potrzebne fundusze jest zablokowana

finansowo na kilka lat. Gdybym ja by³ prezydentem Gdyni, a mia³bym pre-

zesa portu, który by patrzy³ tylko na swoje gospodarstwo, na pewno nie

walczy³bym o dokoñczenie Trasy Kwiatkowskiego. Za te pieni¹dze, które

trzeba w³o¿yæ, oko³o 70 mln z³, mo¿na obs³u¿yæ cztery dzielnice. A Trasa

Kwiatkowskiego komu jest potrzebna? Portowi Gdynia.

Ustaliliœmy, ¿e my budujemy odcinek drogi, robimy drug¹ nitkê Wiœ-

niewskiego ze œrodków portowych. Kiedyœ bêdziemy pewnie musieli siê

jeszcze z tego t³umaczyæ, jak to jest, ¿e port Gdynia wk³ada pieni¹dze w in-

frastrukturê drogow¹. Tak, bo to jest nasza obwodnica portowa. Ale przy

okazji je¿d¿¹ ni¹ mieszkañcy tej i pozosta³ych dzielnic.

Zmierzam do tego, ¿e wspó³praca miêdzy gmin¹ i portem daje nam rzeczy-

wiste szanse. Jeszcze przez ³adnych parê lat, a co najmniej do 2015 r., bêdzie-

my funkcjonowaæ w³aœnie dlatego, ¿e tê nie³atw¹ wspó³pracê umiemy sobie

u³o¿yæ. Jesteœmy z ró¿nych opcji. Jednak tu nie ma polityki, tylko jest ta go-

spodarcza i bardzo dobrze nam siê to uk³ada, chocia¿ ciê¿ko siê rozmawia, bo

wystêpuj¹ rozbie¿ne interesy. Gdzieœ na koñcu okazuje siê, ¿e jest zbie¿noœæ.

Nie zmieniajmy ustawy o portach i przystaniach morskich. Naprawdê

skorzystajmy z doœwiadczeñ tam, gdzie coœ siê sprawdza, szukajmy, jak

zrobiæ, ¿eby to siê i gdzie indziej sprawdzi³o. Prywatyzacjê robimy szybko,

lecz nie mo¿na jej przeprowadzaæ za szybko. Nie mo¿e byæ tak, ¿e my mu-

simy do grudnia 2005 r. to sprzedaæ. Wtedy oczywiœcie kontrahent dyktuje

nam, za ile to kupi. Mamy naprawdê dobrze przeprowadzone prywatyzacje

i bardzo dobrze zaawansowane kolejne. Prawdopodobnie bêdziemy w sta-

nie w 2006 r. dokoñczy te procesy. Nie spieszmy siê.

Senator Czes³awa Christowa

Termin dokoñczenia procesu prywatyzacji portów by³ ju¿ trzeci raz

przesuwany. Myœlê, ¿e je¿eli jeszcze przesunie siê o jeden rok czy dwa, nic

siê nie stanie. Nie wszyscy podzielaj¹ taki pogl¹d. Najwiêkszym przeciw-

nikiem przed³u¿ania terminu, wed³ug mojego rozeznania, jest Minister-

stwo Skarbu Pañstwa. W zwi¹zku z tym nie wiadomo, czy przyjmie now¹

propozycjê. Minister infrastruktury na pewno rozumie przyczyny, bowiem

merytorycznie odpowiada za port.
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By³am kierownikiem i g³ównym wykonawc¹ projektu Zachodniopo-

morskiego Centrum Logistycznego – Port Szczecin (ZCL–PS), stworzo-

nego przez interdyscyplinarny zespó³ naukowców i praktyków gospodar-

czych, którym kierowa³am. Projekt uzyska³ fundusze na jego realizacjê z

Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. W tym samym czasie

trwa³y prace kierowane przez pana profesora Stanis³awa Szwankowskiego

dotycz¹ce portu w Gdañsku. Myœlê, ¿e to jest kierunek. Trzeba tworzyæ

dobre projekty, zbieraæ najlepszych specjalistów i wystêpowaæ z wnioska-

mi o fundusze UE. Wtedy, kiedy siê pojawi mo¿liwoœæ korzystania z fun-

duszy, projekty te nale¿y prezentowaæ. Jest szansa. Tê szansê polski sektor

portowy powinien wykorzystaæ.

Jan Kulas
Radny województwa pomorskiego

Rozmawiamy o gospodarce morskiej co najmniej od kilkunastu lat.

W mojej ocenie, na podstawie debaty, która odby³a siê w Gdañsku

z udzia³em wicepremiera – ministra gospodarki, bardzo du¿e niepokoje

i zagro¿enia s¹ zwi¹zane z Narodowym Planem Rozwoju (NPR), w którym

segmenty gospodarki morskiej zosta³y potraktowane po macoszemu.

Po tej debacie najwiêksza gazeta Wybrze¿a s³usznie napisa³a: czy Polska

rzeczywiœcie le¿y nad Ba³tykiem? Pan premier zobowi¹za³ siê, ¿e nasze

uwagi i konkretne propozycje zostan¹ uwzglêdnione. Po piêtnastu latach

przygotowañ treœæ NPR musi co najmniej dziwiæ. Polecam tê lekturê.

Gospodarka morska, przemys³y morskie, jak powiedzia³by profesor Grze-

lakowski, s¹ tam potraktowane po macoszemu, to nie ulega w¹tpliwoœci.

Nie tylko w Gdañsku ws³uchujemy siê w argumenty profesora Grzela-

kowskiego. Myœlê, ¿e to s¹ istotne argumenty, po prostu wa¿kie racje.

Trzeba umieæ siê ws³uchaæ w nie z drugiej strony, bowiem w ró¿norodnoœci

s¹ ró¿ne doœwiadczenia. Polityka transportowa pañstwa, zarys jej niedawno

przegl¹daliœmy, to jeszcze wiêkszy powód do niepokoju ni¿ Narodowy

Plan Rozwoju. Zadajmy pytanie, do czego zmierzamy? W dokumentach,

w tej chwili przygotowywanych, sprawy morskie s¹ tylko dodatkiem. Jest

to wielkie niebezpieczeñstwo dla rozwoju gospodarki morskiej i dla ca³ej

polskiej gospodarki.

Kolejna uwaga. Myœlê, a niektóre g³osy tutaj na to wskazuj¹, ¿e ci¹gle siê

nie docenia roli gospodarczej regionu, samorz¹dów wojewódzkich. Rozu-

miem ten wielki niepokój o si³ê, znaczenie pañstwa. By³em w parlamencie
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i wiem, co to znaczy. Ale czasy siê zmieniaj¹. Inna filozofia ostatecznie pe-

wnie zwyciê¿y.

Bez samorz¹dów wojewódzkich trudno mówiæ o nowoczesnej polityce

transportowej. Tak siê dobrze sk³ada, ¿e w tej chwili, do po³owy czerwca,

s¹ nowelizowane strategie regionalnego rozwoju, przynajmniej tak jest

w województwie pomorskim, które mam zaszczyt reprezentowaæ. Ale nie-

stety, resort siê w te sprawy prawie nie anga¿uje. Byæ mo¿e jest wiêcej in-

nych, wa¿nych spraw. Bez pomocy pañstwa, pomocy koordynacyjnej i kon-

sultacyjnej, trudno bêdzie przygotowaæ strategiê rozwoju województw.

Kiedy spotykamy siê z burmistrzami, a szczególnie prezydentami miast

portowych o podstawowym znaczeniu, rzeczywiœcie marginalizuje siê, ¿e-

by nie powiedzieæ – lekcewa¿y znaczenie miejscowych w³odarzy. Nie tyl-

ko prezydentów miast, gmin, ale szczególnie samorz¹dów wojewódzkich.

Jakie instrumenty finansowe, ekonomiczne maj¹ samorz¹dy wojewódzkie,

je¿eli chodzi o wp³yw na porty o podstawowym znaczeniu, odpowiedŸ by

brzmia³a: znikome. I trzeba nazwaæ te rzeczy po prostu po imieniu.

Oceniaj¹c problemy gospodarki morskiej trzeba widzieæ ca³e Pomorze.

Ja rozumiem, Program Odra 2006, rozumiem Dolina Odry, rozumiem porty

Szczecin – Œwinoujœcie. Jako Pomorzanin z Gdañska bêdê mówi³ – Gdynia,

o której tu akurat pan prezes mówi³ tak znakomicie. To siêga rzeczywiœcie

do wielkiej myœli Eugeniusza Kwiatkowskiego i takie myœlenie jest po-

trzebne – myœlenie mê¿a stanu. Gdañsk – te porty rzeczywiœcie w tej chwili

w sferze ekonomicznej maj¹ ca³kiem dobre wyniki. Nale¿y ¿yczyæ, ¿eby te

wyniki by³y z roku na rok coraz lepsze.

Jaka czeka nas przysz³oœæ, kiedy samorz¹dy wojewódzkie tutaj prakty-

cznie nie maj¹ nic do powiedzenia. Podkreœlam wniosek z³o¿ony wczeœ-

niej, z którym pani senator Christowa by³a uprzejma tak¿e siê zgodziæ: nie

manipulowaæ, nazywam rzeczy po imieniu, nie manipulowaæ przy ustawie

o portach morskich i przystaniach.

Od parlamentarzystów oczekujê, ¿e nad takimi projektami, gdzie rolê

gmin i samorz¹dów w radach nadzorczych chce siê pomniejszyæ, gdzie chce

siê pozbawiæ wp³ywu na wybór prezesa i tê wielk¹ w³adzê daæ pañstwowe-

mu ministrowi, to jest regres po prostu, to s¹ kroki naprawdê w z³ym kie-

runku.

Pan profesor Grzelakowski prowadzi cenne prace na temat rozwoju ma-

³ych i œrednich portów morskich. Tej kwestii siê w ogóle w tej chwili nie

docenia. Myœlê o takich portach jak Ko³obrzeg, Ustka, £eba, W³adys³awo-

wo, Hel, Elbl¹g. Jak te porty maj¹ siê rozwijaæ przy tak s³abych instrumen-

tach gmin?
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By³em w Sejmie, kiedy by³ uchwalany „Program dla Odry 2006”. Za

nim te¿ g³osowa³em. Trzeba widzieæ ca³e Pomorze. Program Wis³a musi

mieæ swoj¹ racjê bytu. Te prace trzeba wznowiæ. Trzy lata temu nawet

zlikwidowano stanowisko pe³nomocnika do spraw programu Wis³a. Ta-

kie by³y pierwsze reakcje nowego rz¹du. Fatalne decyzje, z³e, po prostu,

szkodliwe. Odra i Wis³a – to nas bêdzie ³¹czy³o, tak jak powinno nas ³¹czyæ

ca³e Pomorze.

Myœlê, ¿e docelowo we wspólnej polityce morskiej konieczne jest

wspó³dzia³anie, pewien lobbing, ¿eby lobby ³ódzkie czy z innego regionu

po³udniowego nie decydowa³o o przysz³oœci polityki morskiej. My musimy

jako Pomorzanie widzieæ to w pe³nej, zintegrowanej skali. Tego mi nieste-

ty w tych debatach bardzo brakuje. Kiedy my dyskutujemy o portach, o ry-

bo³ówstwie, o ¿egludze morskiej, wysy³amy wnioski do Warszawy, sam je

ostatnio wysy³a³em – Pani Senator, wie pani, jaka jest reakcja? ¯adna, nie

ma ¿adnej reakcji. A z ¿eglugi morskiej wypracowaliœmy kilkanaœcie senso-

wnych wniosków. Nikt na to nie odpowiada, nie ma ¿adnej reakcji.

Dlatego pytam o sens wspólnych dzia³añ, je¿eli instytucje rz¹dowe, parla-

ment, Sejm, Senat na tego typu wnioski, konkluzje i konkretne podpowie-

dzi pewnych rozwi¹zañ oraz projektów w ogóle nie odpowiadaj¹. „Trzy-

majmy siê morza” – to piêkne wezwanie Staszica ci¹gle jest aktualne.

Senator Czes³awa Christowa

Systemu dróg œródl¹dowych w Polsce nie mo¿na stworzyæ bez uwzglêd-

nienia naszych dwóch piêknych, najwiêkszych rzek Odry i Wis³y. Powie-

dzia³am na wstêpie, ¿e za rzeki i programy ich rewitalizacji odpowiada

Ministerstwo Œrodowiska. Pana krytyka, mam nadziejê, nie jest adresowa-

na do Ministerstwa Infrastruktury, poniewa¿ nie odpowiada ono za Pro-

gram Odra 2006. Maj¹ miejsce pewne uzgodnienia, jednak decyzje

inwestycyjne i finansowe s¹ po stronie ministra ochrony œrodowiska.

Jesteœmy krajem morskim i trzeba w sposób zrównowa¿ony i równo-

mierny rozwijaæ wszystkie sektory gospodarki morskiej. Nie wyrazi³am za-

zdroœci z powodu ju¿ podpisanej umowy na budowê A1. Mieszkañcy wy-

brze¿a zachodniego nie wiedz¹, kiedy bêdzie budowana S3, a A3 jest w sfe-

rze marzeñ. Jednak nie chodzi o to, ¿ebyœmy siê dzielili na wybrze¿e

wschodnie i zachodnie. Jesteœmy obywatelami jednego kraju. Jesteœmy pa-

triotami. Gospodarkê morsk¹ nale¿y rozwijaæ równomiernie. Fakty mówi¹

o tym, ¿e przed 1989 r. Odra by³a bardzo dobrze wykorzystan¹ rzek¹. Funk-
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cja transportowa Odry aktualnie zosta³a zaprzepaszczona. Ze wzglêdu na

po³o¿enie geograficzne województwa zachodniopomorskiego wykorzysta-

nie Odry jest du¿¹ szans¹ rozwoju gospodarczego wszystkich województw

le¿¹cych w dolinie tej rzeki. Jeszcze raz podkreœlam: jeden program nie wy-

klucza drugiego.

Na pewno w przysz³oœci powstanie Program Wis³a. Samorz¹dy zmuszo-

ne zosta³y w 2000 r. do stworzenia strategii rozwoju województw. Dziêki

temu bardzo wiele pomys³ów zosta³o zawartych w strategiach. Bardzo dob-

rze siê dzieje, ¿e strategie s¹ tworzone na poziomie województwa, na pozio-

mie przedsiêbiorstw, na poziomie pañstwa. Strategie mo¿na skorelowaæ.

Uwa¿am, ¿e nie mamy ¿adnej rozbie¿noœci w tym zakresie. Ma³e porty

w nowej projektowanej wersji ustawy, która jeszcze nie znalaz³a siê w Sej-

mie, maj¹ swoj¹ wysok¹ rangê. W tej ustawie, nad któr¹ rok pracujemy, jest

rozdzia³ dotycz¹cy portów nie bêd¹cych portami o podstawowym znacze-

niu dla gospodarki narodowej. One nie s¹ ma³e. Jako argument przywo³am

port w Policach. Je¿eli port przez kolejne lata ma 2,5 miliona ton prze³ad-

unków, to nie jest ma³ym portem. Stabilizuje siê Ko³obrzeg, a tak¿e inne

porty. Nale¿y stworzyæ im warunki rozwoju, a nie preferowaæ interesy ma³ych

grup kapita³owych nie zainteresowanych w finansowaniu ogólnodostêpnej in-

frastruktury portowej.

Celem ustawy jest zrównowa¿ony rozwój wszystkich portów. Mam na-

dziejê, ¿e nie ten projekt ustawy jest przedmiotem pana krytyki. Wszyst-

kie uzasadnione wnioski zosta³y wczeœniej uwzglêdnione w nowo przy-

gotowanym projekcie ustawy.

Pose³ El¿bieta Piela-Mielczarek

Na tej sali przedstawiono olbrzymi¹ dozê pesymizmu – wszystko jest

Ÿle. Okazuje siê jednak, ¿e port w Gdyni ma dochody, port w Gdañsku ma

dochody, w Szczecinie ma dochody, w Œwinoujœciu ma dochody. Czyli nie

jest tak Ÿle.

Jak my chcemy zabiegaæ o pieni¹dze w Unii Europejskiej, jeœli u nas

wszystko jest Ÿle i siê wali? Je¿eli u nas nie bêdzie choæ trochê optymizmu,

choæ trochê wiary, ¿e coœ potrafimy – a potrafimy, po efektach widaæ, ¿e po-

trafimy – to przecie¿ nikt nam nie da z³amanego szel¹ga, ju¿ nie mówi¹c

o euro. Miejmy wiêcej w sobie wiary i optymizmu, ¿e potrafimy, ¿e mamy

efekty swojej pracy i ¿e ta z³a ustawa, która dla jednych jest z³a, dla drugich

nie jest taka z³a, a dla pana prezesa z Gdyni jest ca³kiem dobra, da³a szansê
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do pracy zarówno podmiotom dzia³aj¹cym w granicach portu, jak i te¿ za-

rz¹dom portu.

Mo¿emy stworzyæ doskona³e warunki pracy w porcie, ale za chwilê do

tego portu nikt nie przyjedzie z uwagi na to, ¿e ani nasi spedytorzy, ani

transportowcy nie s¹ konkurencyjni. Z jakiego powodu? Z powodu obo-

strzeñ biurokratycznych w stosunku do tych, które obowi¹zuj¹ obecnie

w Unii Europejskiej po drugiej stronie naszej granicy. Transportowiec czy

spedytor musi u nas do³¹czyæ do SAD kilkanaœcie za³¹czników, a u nich tyl-

ko cztery. I nadejdzie taki oto moment, w którym bêdzie siê odprawia³o to-

wary nie w porcie Szczecin, nie w porcie Gdañsk czy Gdynia, ale w Hambur-

gu, w Rostoku, bo bêdzie szybciej, bêdzie szybszy obrót pieniêdzy, bêdzie

mniej za³¹czników i bêdzie po prostu lepsza logistyka.

Uczuli³am na ten problem ministra infrastruktury wraz z panem mini-

strem finansów. Oczekujê na g³oœny protest tych wszystkich, którzy ¿yj¹

z portu. Dajmy ¿yæ transportowcom i spedytorom. To jest naprawdê szale-

nie wa¿na sprawa i niech nasze biurokratyczne przepisy nam nie przeszka-

dzaj¹.

Ustawa o portach i przystaniach towarzyszy mi w mojej dzia³alnoœci par-

lamentarnej od pocz¹tku. Znaj¹c projekt ministerialny i wiedz¹c, z jakim

odzewem siê spotka³, jestem zdecydowanym zwolennikiem tego, aby w tej

kadencji Sejmu do tej ustawy siê nie zabieraæ. Po prostu siê nie zabieraæ

z tego wzglêdu, ¿e opór materii jest olbrzymi, wystêpuje ró¿nica interesów

miêdzy gmin¹ a zarz¹dami, zw³aszcza w ma³ych portach.

Podam przyk³ad z portu we W³adys³awowie, portu, na którego terenie

jest przedsiêbiorstwo pañstwowe Szkuner, które zajmuje siê rybo³ów-

stwem na Ba³tyku i œwietnie sobie radzi. Przedsiêbiorstwo zajmuje ca³y te-

ren portu. Jak pañstwo wiecie, w roku 1990 wesz³a ustawa o uw³aszczeniu

nieruchomoœci. Ono jest wieczystym u¿ytkownikiem i ka¿dy rybak, który

przyjdzie do W³adys³awowa, musi w³aœnie w Szkunerze zap³aciæ op³atê,

a poniewa¿ jest to monopolista, który równie¿ ³owi na Ba³tyku, to on dyktu-

je cenê. I tego przebrn¹æ nie mo¿emy. Nie mo¿emy tego przebrn¹æ mimo

ró¿nych podejœæ do rozwi¹zania niby prostego zadania. Tego zadania spe³niæ

nie mo¿emy. Dalej jest pañstwowy Szkuner, dalej rybacy protestuj¹, dalej

pos³owie s¹ podzieleni – czêœæ jest za pani¹ dyrektor, czêœæ jest za rybaka-

mi, sprawy s¹ w s¹dzie, polskie piekie³ko trwa od d³u¿szego czasu.

Dlatego proponujê od³ó¿my tê sprawê, zostawmy j¹ nastêpnemu parla-

mentowi.

Raport NIK by³ druzgoc¹cy dla tych wszystkich, którzy zajmuj¹ siê go-

spodark¹ gruntami wewn¹trz terenów portowych. Chcê zwróciæ uwagê na
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du¿y konflikt interesów gmin i zarz¹dów portów, tych o znaczeniu strategi-

cznym, na tle ustalania nowych granic portów.

Tak siê sta³o, ¿e ministerstwo ustala nowe granice portów z tego wzglê-

du, ¿e stare rozporz¹dzenia wygas³y i mamy do czynienia z takim oto ele-

mentem, ¿e gminy chc¹ mieæ jak najmniejsze porty w swoich granicach –

z jakiego wzglêdu? No z tego, ¿e ka¿dy obrót gruntem wewn¹trzportowym

wymaga zgody odpowiedniego organu, wiêc po co siê ubiegaæ o tê zgodê?

Trzeba to szybko sprzedaæ, wydzier¿awiæ, i tak dalej, i tak dalej. Natomiast

zarz¹dy chc¹ mieæ odpowiedni zasób terenów do zarz¹dzania, bo przecie¿

przysz³oœæ tego regionu to jest równie¿ przysz³oœæ portu le¿¹ca w jego wiel-

koœci. Port minimum to jest port, który nie ma szans na rozwój. Gdzie¿ on

bêdzie mia³ tereny pod rozwój? Z jakich bêdzie ulg móg³ korzystaæ, tych,

które zarz¹dom portów uchwaliliœmy, je¿eli w ogóle nie bêdzie mia³ tere-

nów, z których bêdzie móg³ te ulgi czerpaæ?

Tak¿e te konflikty powinny byæ w sposób umiejêtny nag³aœniane. Spo-

³eczeñstwo powinno wiedzieæ, o co chodzi w tym ca³ym procesie. Oczywiœ-

cie tylko wszyscy ci, którzy chc¹ wiedzieæ, a mam nadziejê, ¿e w naszych

regionach tacy na pewno s¹.

Senator Czes³awa Christowa

Oprócz tych zagro¿eñ, o których mówi³a pani pose³, jest jeszcze jedno.

W naszym regionie porty s¹ po³¹czone torem wodnym. Utrzymanie w stanie

eksploatacyjnym toru wodnego Szczecin–Œwinoujœcie jest bardzo wa¿ne. Pra-

ce pog³êbiarskie wykonuje przedsiêbiorstwo Dragmor, w czêœci pañstwowe.

Skarb Pañstwa posiada ponad 20% udzia³ów. Nowy w³aœciciel sprzedaje

urz¹dzenia pog³êbiaj¹ce, doprowadza przedsiêbiorstwo do upadku. Bêd¹

wchodziæ konkurenci z Niemiec, u których us³ugi za pog³êbianie toru wodne-

go bêd¹ o wiele dro¿sze, myœlê, ¿e oko³o 30–40%. Czy starczy nam œrodków

przyznanych w bud¿ecie na utrzymanie toru wodnego? Na pewno nie.

Skarb Pañstwa w ogóle siê nie interesuje sytuacj¹ Dragmoru, a powi-

nien. Ma swoich przedstawicieli w radach nadzorczych. Niestety okazuje

siê, ¿e pog³êbiarki sprzedawane s¹ do Rosji, do Litwy, wydzier¿awiane s¹

prywatnym osobom, natomiast nie ma zapewnienia d³ugofalowego utrzy-

mania toru na poziomie, który zosta³ zapewniony w bud¿ecie pañstwa

i skierowany do urzêdów morskich na pog³êbianie. To te¿ jest bardzo po-

wa¿ny problem i uwa¿am, ¿e powinno siê tym zaj¹æ odpowiednie minister-

stwo – znowu jest pytanie: które? A mo¿e NIK sprawdzi³aby, jak to siê
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dzieje, ¿e maj¹tek pañstwowy jest wyprowadzany z przedsiêbiorstwa. Jako

region zostajemy bez mo¿liwoœci pog³êbiania torów.

Myœlê, ¿e tutaj du¿a jest rola samorz¹dów. Zrobiliœmy ogromny b³¹d po-

przez uw³aszczenie w granicach portów przedsiêbiorstw, jeszcze wtedy

pañstwowych, które teraz siê prywatyzuj¹.

Oczywiœcie prywatna w³asnoœæ jest nienaruszalna. Zosta³ pominiêty in-

teres pañstwa i interes publiczny. Ostatecznie chodzi o interesy gmin, któ-

re ¿yj¹ z tego faktu, ¿e na terenach portowych funkcjonuj¹ grona przedsiê-

biorstw uk³adu portowego, które korzystaj¹ z infrastruktury.

To jest ogromne zagro¿enie i uwa¿am, ¿e polityka gospodarki terenami

jest bardzo istotna i ona warunkuje rozwój polskich portów.

Julian Ko³toñski
Zarz¹d Morskiego Portu Elbl¹g Sp. z o.o.

Elbl¹g le¿y w województwie warmiñsko-mazurskim, chocia¿ w sposób

naturalny ci¹¿y do aglomeracji gdañskiej. Rzut oka na mapê wystarczy, ¿e-

by siê zorientowaæ, ¿e le¿ymy w doœæ korzystnym uk³adzie geograficznym.

Mamy 40 kilometrów do granicy z Rosj¹, do Kaliningradu jest niewiele po-

nad 70 mil. Po³o¿enie geograficzne Elbl¹ga chcemy wykorzystaæ miêdzy

innymi do rozwoju portu.

Miasto dostrzeg³o, ¿e zatrudnienie w porcie jest jedn¹ z szans zmniejszenia

bezrobocia i uaktywnienia gospodarki. Jesteœmy spó³k¹ jednoosobow¹ skarbu

gminy. Z tego powodu jesteœmy w dobrej sytuacji, poniewa¿ sam zarz¹d jako

taki absolutnie nie pozwoli³by sobie na portowe inwestycje infrastrukturalne.

To miasto inwestuje w port, to miasto wyk³ada œrodki niezbêdne do uzyskania

dotacji unijnych. Takim przyk³adem jest w³aœnie Elbl¹g, gdzie miasto zaanga-

¿owa³o sporo milionów z³otych, uzyska³o dotacjê i w tej chwili realizuje du¿e

inwestycje. Niezale¿nie od tego wspiera nas równie¿ Ministerstwo Infrastruk-

tury. Anga¿ujemy równie¿ bardzo skromne w³asne œrodki. Wszystko po to, ¿e-

by realizuj¹c ogóln¹ politykê, jak równie¿ interes ekonomiczny, uruchomiæ

¿eglugê bliskiego zasiêgu, tego najbli¿szego, w³aœnie w ramach Zalewu Wiœla-

nego. Chcemy wykorzystaæ dobr¹ wspó³pracê, jaka istnieje od lat miêdzy mia-

stem i regionem a obwodem kaliningradzkim i z tego czerpaæ okreœlone

korzyœci. Jednak¿e dostrzegamy pewne bariery. Otó¿ dzisiaj buduj¹c, rozbu-

dowuj¹c infrastrukturê zgodnie z za³o¿on¹ strategi¹ rozwoju portu, ujêt¹ oczy-

wiœcie w strategii miasta i województwa zgodnie ze sztuk¹, zdajemy sobie

sprawê, ¿e zdolnoœci techniczne tej infrastruktury wykraczaj¹ daleko poza
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dzieñ dzisiejszy – tak zreszt¹ siê buduje port – i ¿eby zosta³y w przysz³oœci spo-

¿ytkowane w sposób w³aœciwy, musimy usun¹æ dwie przeszkody, których sa-

mi po prostu nie przeskoczymy.

Od dawna doskwiera nam sprawa tak zwanej trzeciej bandery. Przez

Cieœninê Ba³tyjsk¹ do Kaliningradu wchodz¹ wszystkie statki, jest to port

miêdzynarodowy. Natomiast po przejœciu przez Cieœninê Ba³tyjsk¹ do El-

bl¹ga mog¹ p³yn¹æ statki tylko bandery rosyjskiej i polskiej. Jest to ewene-

ment w œwiecie nie maj¹cy ¿adnego przypadku. Niestety to trwa, mimo

naszych wniosków problem nie zosta³ za³atwiony. Jest to kuriozalna spra-

wa, dlatego ¿e jest to wynik powojennych uzgodnieñ miêdzy Zwi¹zkiem

Radzieckim a PRL, ratyfikowanych w 1961 r. przez Sejm. Stan ten trwa do

dziœ. Mimo dobrej wspó³pracy z Obwodem, niestety ¿aden statek innej

bandery do Elbl¹ga na zalew wp³yn¹æ nie mo¿e.

Drug¹ spraw¹ jest tworzenie warunków rozwoju Elbl¹ga oraz innych

portów Zalewu Wiœlanego. Naturalnym skutkiem bêdzie bezpoœredni do-

stêp z Zalewu do Zatoki Gdañskiej. To jest wielokrotnie powtarzany temat

wykonania kana³u ¿eglownego przez mierzejê, to jest te 1800 metrów, któ-

re trzeba przekopaæ w celu po³¹czenia Zalewu z Zatok¹.

Jeszcze jedna sprawa odnoœnie do projektu ustawy. Otó¿ uczestniczymy

czynnie w opracowaniu nowego projektu. Przeczyta³em zg³oszony ostatnio

projekt korekty i dostrzeg³em tam bardzo niebezpieczne posuniêcie dla

portów komunalnych, takich jak Elbl¹g. Byliœmy pierwszym skomunalizo-

wanym portem w kraju. W projekcie pojawi³ siê niebezpieczny akapit, mó-

wi¹cy o obsadzie zarz¹du w tych ma³ych portach przez ministerstwo.

Nale¿a³oby zostawiæ to tak, jak jest do tej pory.

Senator Czes³awa Christowa

Myœlê, ¿e w sytuacji ma³ych portów ogromn¹ rolê mo¿e odegraæ ustawa

o partnerstwie publicznoprawnym. Jest to temat do d³u¿szej dyskusji.

Ustawa o partnerstwie publicznoprawnym mo¿e byæ Ÿród³em wielu œrod-

ków finansowych na budowê publicznej, ogólnodostêpnej infrastruktury

portów.
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Wojciech Grzymkowski
Zarz¹d Portu Morskiego Ko³obrzeg Sp. z o.o.

Na pocz¹tku 2005 r. w porcie w Ko³obrzegu zaistnia³a próba zmiany gra-

nic portu. Nie nale¿y dopuœciæ do tego, aby Ministerstwo Obrony Narodo-

wej wymusza³o takie zmiany. Ponadto w porcie w Ko³obrzegu dwukrotnie

wyst¹pi³y akty przejmowania kapita³owego terenów portowych. Do firmy

norweskiej trafi³a czêœæ terenów portowych. Obecnie istnieje zagro¿enie,

¿e druga czêœæ terenów trafi do Duñczyków. Jest to bardzo trudny i pal¹cy

temat, którym nikt nie chce siê zaj¹æ.

Senator Czes³awa Christowa

Przedstawione sytuacje by³y ju¿ wczeœniej przedmiotem krytycznej ana-

lizy i negatywnej oceny Najwy¿szej Izby Kontroli w 2002 r. Nadal nie zosta³y

do koñca za³atwione zalecenia pokontrolne. Trzeba rzeczywiœcie do tych

problemów wróciæ, zgodnie z zaleceniami NIK. Powinno to zrobiæ Minister-

stwo Skarbu Pañstwa i Ministerstwo Infrastruktury.

Tadeusz Stryjewski
Port Handlowy Œwinoujœcie

Zarz¹dy portów nigdy nie bêd¹ mia³y doœæ pieniêdzy, ¿eby ze swoich

funduszy kontrolowaæ obrót nieruchomoœciami. Funkcjonowanie portu to

element ca³ej polityki gospodarczej kraju. Bez wspomo¿enia bud¿etu, bez

wspomo¿enia przez Uniê nie jest mo¿liwa budowa infrastruktury portowej.

Ustawa o portach i przystaniach morskich, która istnieje ju¿ 8 lat, nie jest

realizowana. Jeœli ktokolwiek chwali tê ustawê, to mo¿e boi siê nowej, która

go przera¿a jeszcze bardziej, ale to nie zmienia faktu, ¿e obowi¹zuj¹ca ustawa

powinna powstaæ w nowym kszta³cie dopasowanym do nowych realiów.

Senator Czes³awa Christowa

Zdania na temat ustawy o portach i przystaniach morskich s¹ podzielo-

ne. Pan prezes Zarz¹du Morskiego Portu Gdynia wyrazi³ zupe³nie inne

zdanie. Obecnie obowi¹zuj¹ca ustawa pozwoli³a portom rozwijaæ siê i bu-

dowaæ infrastrukturê. Wylansowa³a gospodarzy portu, którymi s¹ zarz¹dy
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morskich portów, stworzy³a warunki gminom morskim. Ustawa da³a mo¿-

liwoœæ gminom morskim poczucia siê w pe³ni gospodarzem portów. Na

przyk³ad w strukturze kapita³owej spó³ki zarz¹dzaj¹cej portami o podstawo-

wym znaczeniu dla gospodarki narodowej gmina Szczecin i gmina Œwino-

ujœcie mog³y posiadaæ po 24,5% akcji. 51% akcji przypada Skarbowi Pañstwa

bêd¹cemu w³aœcicielem terenów i infrastruktury oraz suprastruktury por-

towej. Czy te warunki i szanse zosta³y przez gminy wykorzystane? Nie zosta-

³y. Ustawa tworzy ramy prawne. Mo¿liwoœci prawne wykorzystuj¹ zarz¹dy,

ludzie, którzy nie zawsze s¹ przygotowani do skutecznego zarz¹dzania. Czê-

sto nie znaj¹ mo¿liwoœci zawartych w ustawach i systemie prawnym. Nie s¹

uzasadnione zarzuty gminy Œwinoujœcie, wed³ug których Zarz¹d Morskich

Portów Szczecin i Œwinoujœcie S.A. nie przeznacza na inwestycje œrodków

finansowych uzyskiwanych z dzier¿awy terenów i obiektów infrastruktury

i suprastruktury portów. Zarz¹d wydaje na infrastrukturê w Œwinoujœciu wiê-

cej ni¿ otrzymuje z przedsiêbiorstw portowych dzia³aj¹cych w Œwinoujœciu

w formie op³at dzier¿awnych za tereny portowe, infrastrukturê i suprastruk-

turê portow¹. Do tego dochodz¹ pieni¹dze uzyskiwane z bud¿etu pañstwa

(tor wodny, oznakowanie, system sterowania statków, itp.). Gmina nie ³o¿y

na rozwój portu w Œwinoujœciu. I nie bêdzie w stanie ³o¿yæ. Musi przewa¿yæ

racjonalne myœlenie o przysz³oœci portów ujœcia Odry.

Mamy ogromn¹ szansê korzystaæ z funduszy UE przeznaczonych na

budowê infrastruktury portowej, lecz czy mamy przygotowane projekty

i wnioski? Bazy prze³adunkowo-sk³adowe w Œwinoujœciu powsta³y dziêki

bud¿etowi pañstwa. Inwestycje, realizowane obecnie, powstaj¹ dziêki fun-

duszom Zarz¹du Morskich Portów Szczecin i Œwinoujœcie, jako organizacji

publicznej non profit. Gminy na pewno nie wybuduj¹ infrastruktury porto-

wej, poniewa¿ ich fundusze nie wystarczaj¹ na pokrycie kosztów funkcjono-

wania s³u¿by zdrowia, szkó³ i innych wa¿nych i potrzebnych organizacji.

Ustawowe funkcje zarz¹dów morskich portów s¹ realizowane. O tym

kiedy projekt ustawy, bêd¹cy w fazie uzgodnieñ rz¹dowych, trafi do parla-

mentu, zdecyduje rz¹d. Jest to problem natury merytorycznej i politycznej.

Dariusz Rutkowski
Prezes Zarz¹du Morskich Portów Szczecin i Œwinoujœcie S.A.

Pañstwo pozwol¹, ¿e przedstawiê wnioski i uwagi zg³oszone przez

ZMPSiŒ do Narodowego Planu Rozwoju i Strategii Rozwoju Transportu

na lata 2007–2013.
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Po zapoznaniu siê z projektami NPR i SRT, jednoczeœnie uwzglêdnia-

j¹c charakter i umiejscowienie portów w Szczecinie i Œwinoujœciu, stan in-

frastruktury transportowej i jej znaczenie dla portów Szczecina i Œwinoujœcia

uwa¿amy, ¿e dokumenty nie s¹ ze sob¹ spójne. Nieuwzglêdnienie w tych

projektach dzia³añ i inwestycji w obszarach istotnych dla portów uniemo¿-

liwiaj¹ wykorzystanie gospodarczego i spo³ecznego potencja³u regionu.

Strategia Rozwoju Transportu zak³ada, ¿e g³ównym elementem jej rea-

lizacji bêdzie Program Operacyjny Transport na lata 2007–2013, co nie

znalaz³o odzwierciedlenia w projekcie NPR. Projekt NPR nie dostrzega

rangi gospodarki morskiej, poniewa¿ nie znalaz³a siê ona w ¿adnym uk³a-

dzie: kierunków, przedsiêwziêæ i dzia³añ oraz priorytetów strategicznych.

¯aden z konsultowanych dokumentów nie podejmuje tematu weryfi-

kacji korytarzy transportowych i nadania odrzañskiemu szlakowi transpor-

towemu statusu paneuropejskiego korytarza transportowego, co w konsek-

wencji skutkuje ograniczaniem niezbêdnych inwestycji infrastruktural-

nych w bardzo wa¿nym dla Polski korytarzu transportowym.

W naszej ocenie uk³ad po³¹czeñ prowadz¹cych do Zespo³u Portów

Szczecin i Œwinoujœcie jest bardzo dogodny. Jednak¿e stan infrastruktury

po³¹czeñ jest, z pewnymi wyj¹tkami, niedostateczny. Niedostateczna te¿

jest ¿eglownoœæ Odry, szczególnie na jej œrodkowym i górnym odcinku. Z³y

stan infrastruktury powoduje zmniejszenie atrakcyjnoœci portów w Szcze-

cinie i Œwinoujœciu, a tym samym ca³ego regionu. Lista koniecznych inwe-

stycji i modernizacji jest mo¿liwa do zrealizowania wy³¹cznie wspólnym

wysi³kiem rz¹du i regionu, o co postulujemy.

Zg³aszany zakres wniosków, jak i ich umiejscowienie ukszta³towa³ siê

w toku dyskusji i konsultacji przeprowadzonych przez ZMPSiŒ S..A. w 2004

i 2005 roku nad projektami NPR i SRT na lata 2007–2013.

Wniosek nr 1:

dotyczy „Uk³adu kierunków dzia³añ Narodowego Planu Rozwoju na la-

ta 2007 – 2013”

kierunek 5: „tworzenie nowoczesnej sieci transportowej”.

Wnosimy o podjêcie dzia³añ zmierzaj¹cych do nadania statusu paneuro-

pejskiego korytarza transportowego odrzañskiemu szlakowi transportowe-

mu, który obecnie spe³nia wszystkie wymagane kryteria:

� posiada infrastrukturê liniow¹ i punktow¹ wszystkich ga³êzi transportu:

morskiego, rzecznego, kolejowego, samochodowego i lotniczego,

� po³¹czenia korytarza odrzañskiego maj¹ charakter miêdzynarodowy:

stanowi¹ najkrótsze po³¹czenie krajów skandynawskich z Europ¹ Œrod-
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kow¹ i Po³udniow¹. W porównaniu z portami wybrze¿a wschodniego

droga morska jest krótsza – ze Szwecji o 240 Mm, z portów Morza

Pó³nocnego o 280 Mm, a droga l¹dowa do po³udniowej granicy jest krót-

sza o 240 km od planowanej autostrady A1,

� wzd³u¿ korytarza regiony posiadaj¹ rozbudowany potencja³ gospodarczo

– produkcyjny. W paœmie naturalnego ci¹¿enia do korytarza zamieszkuje

1/3 ludnoœci Polski wytwarza siê 30% produkcji krajowej. Obejmuje ono

wa¿ne aglomeracje: Szczecin, Poznañ, Wroc³aw oraz konurbacjê Œl¹ska.

Po niemieckiej stronie po³o¿one s¹ oœrodki przemys³owe: Schwedt,

Frankfurt n. Odr¹, Eisenhuttenstadt, Cottbus oraz aglomeracja berliñska,

� porty w Szczecinie i Œwinoujœciu s¹ g³ównymi portami tranzytowymi;

tradycyjnie obs³uguj¹ ponad 80% ³adunków tranzytowych prze³adowy-

wanych w polskich portach morskich, nie uwzglêdniaj¹c eksportu rosyj-

skiej ropy przez port w Gdañsku. W 2003 r. w Szczecinie i Œwinoujœciu

prze³adowano ok. 3 mln ton ³adunków tranzytowych, z czego drobnica

przewo¿ona transportem drogowym stanowi³a oko³o 1,7 mln ton,

� przewidywany intensywny wzrost potoków ³adunkowych: Komisja Eu-

ropejska zak³ada trzykrotny wzrost obrotów handlu zagranicznego w re-

gionie ba³tyckim w najbli¿szych 15 latach.

Wykreowaniem paneuropejskiego korytarza transportowego Odry za-

interesowane s¹ pañstwa, które tradycyjnie korzystaj¹ z tego szlaku trans-

portowego: Szwecja, Czechy, S³owacja. Zaowocowa³o to podpisaniem

w kwietniu 2004r. umowy miêdzynarodowej – „Miêdzyregionalnego Po-

rozumienia na rzecz utworzenia CETC (Central European Transport

Corridor)” przez marsza³ków województw nadodrzañskich ze strony pol-

skiej oraz przewodnicz¹cego rady regionu Hradec Kralowe w Czechach,

prezydenta regionu Bratislawa na S³owacji oraz przewodnicz¹cego za-

rz¹du regionu Skania w Szwecji.

Status korytarza transportowego jest sygna³em dla inwestorów o tym, ¿e

szlak transportowy bêdzie siê rozwija³ i stanowi¹ca go infrastruktura bêdzie

osi¹ga³a parametry Unii Europejskiej, co skutecznie pobudzi rozwój go-

spodarczy regionów po³o¿onych wzd³u¿ Odry.

Bez budowy wysokiej klasy po³¹czeñ komunikacyjnych z po³udniow¹

granic¹ pañstwa istnieje realne zagro¿enie skierowania tranzytu obs³ugiwa-

nego dotychczas przez porty w Szczecinie i Œwinoujœciu przez porty nie-

mieckie i niemiecki system transportowy. W ¿adnym wypadku nie nale¿y

liczyæ, ¿e utracone ³adunki przejmie autostrada A-1 i porty w Gdañsku

i w Gdyni. Ju¿ obecnie Czesi kieruj¹ czêœæ ³adunków przez drogê E-55:

Praga–Drezno–Berlin–Rostock. Zarówno Niemcy, jak i Czesi konsekwen-
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tnie modernizuj¹ po³¹czenia z portami niemieckimi. Port w Hamburgu ju¿

sta³ siê g³ównym portem kontenerowym nie tylko dla Czech i S³owacji, ale

tak¿e dla Polski. Intensywnie rozwija po³¹czenia promowe ze Szwecj¹ port

w Rostocku, przejmuj¹c coraz wiêcej ³adunków tranzytowych z Czech

i Austrii.

Wniosek nr 2:

dotyczy „Uk³adu kierunków dzia³añ Narodowego Planu Rozwoju na la-

ta 2007–2013”

W ramach kierunku 5: „tworzenie nowoczesnej sieci transportowej”

Postulujemy uwzglêdnienie infrastruktury transportu morskiego przez

uzupe³nienie zapisu do postaci: „Modernizacja i rozbudowa transportu

drog¹ wodn¹. Budowa i modernizacja infrastruktury dostêpu od strony

przedpola i zaplecza w portach morskich”. Proponowany zapis pozwoli na

uwypuklenie roli portów morskich jako istotnych ogniw ³añcucha transpor-

towego, skupiaj¹cych wszystkie ga³êzie transportu. Dla portów w Szczeci-

nie i Œwinoujœciu ma to szczególne znaczenie ze wzglêdu na koniecznoœæ

utrzymania odpowiednich parametrów toru wodnego Zatoka Pomorska –

Œwinoujœcie – Szczecin.

Wniosek nr 3:

dotyczy uk³adu programów operacyjnych w ramach NPR 2007–2013

Proponujemy dodanie do programu horyzontalnego „infrastruktura te-

chniczna”: PO infrastruktura portów morskich.

W ramach programu horyzontalnego infrastruktura techniczna przewi-

dziano trzy programy operacyjne:

� PO Infrastruktura drogowa,

� PO Infrastruktura kolejowa,

� PO Sieci energetyczne.

Brak Programu Operacyjnego Transport spowodowa³, ¿e w NPR po-

³o¿ono nacisk wy³¹cznie na wymienion¹ infrastrukturê liniow¹, pomija-

j¹c znaczenie transportu morskiego i ¿eglugi œródl¹dowej, których ranga

w polityce gospodarczej Unii Europejskiej jest znaczna, co powinno

prze³o¿yæ siê na dostrze¿enie ich znaczenia równie¿ w krajowych progra-

mach. W³¹czenie do programu horyzontalnego „infrastruktura technicz-

na” PO Infrastruktura portów morskich pozwoli na zapewnienie œrodków

finansowych na szeroko rozumian¹ infrastrukturê w portach o podsta-

wowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, które s¹ elementem pub-

licznej infrastruktury transportowej na sieci TEN-T. Chodzi zarówno
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o infrastrukturê hydrotechniczn¹ w portach i zapewniaj¹c¹ dostêp do

portów, jak i drogow¹, kolejow¹, energetyczn¹, wodno–œciekow¹, tele-

techniczn¹.

Maj¹tek trwa³y g³ównych polskich portów morskich jest zdekapitalizo-

wany w 70% i bez programowego wsparcia grozi im, ¿e nie tylko nie bêd¹

w stanie przej¹æ potoków ³adunkowych z „z l¹du na morze” – w ramach

programów unijnych, ale nie bêd¹ w stanie skutecznie konkurowaæ z no-

woczesnymi portami Unii Europejskiej.

Nastêpne wnioski dotyczyæ bêd¹ Strategii i Rozwoju Transportu na lata

2007–2013.

Wniosek nr 4.

dotyczy czêœci Porty morskie (str. 18):

Wnioskujemy o dodanie zapisu w brzmieniu:

„Intensywne kontynuowanie prac nad zapewnieniem sprawnego dostê-

pu œródl¹dowego (rzecznego) do portów morskich”.

Poprawienie transportu wodnego jest jednym z celów realizacji „Progra-

mu dla Odry 2006”. Osi¹gniêcie g³ównych celów Programu dla Odry 2006

powinno siê odbyæ poprzez realizacjê inwestycji okreœlonych w „Progra-

mie dla Odry 2006”. W tym zakresie uznajemy za w³aœciwe priorytety okre-

œlone w wy¿ej wymienionym studium.

Poprawa warunków nawigacyjnych na Odrzañskiej Drodze Wodnej stwo-

rzy szansê wzrostu przewozu ³adunków w komunikacji miêdzynarodowej to-

warów masowych, takich jak: wêgiel, ruda, kruszywa, cement, nawozy,

³adunków ponadgabarytowych oraz przewozów kontenerowych. Umo¿liwi

efektywne wykorzystanie po³¹czenia Odry z zachodnioeuropejskim syste-

mem dróg wodnych przez kana³ Odra–Szprewa i kana³ Odra–Hawela. Sta-

nowiæ bêdzie równie¿ podstawê do miêdzynarodowej wzajemnoœci w ko-

rzystaniu z dróg wodnych.

Konieczna jest naszym zdaniem modernizacja Odrzañskiego Systemu

Wodnego zmierzaj¹ca do dostosowania Odrzañskiej Drogi Wodnej do para-

metrów III klasy ¿eglownoœci, a tak¿e wczeœniejszego osi¹gniêcia wy¿szych

parametrów odcinku Odry le¿¹cym na wspólnym Polsko-Niemieckim szla-

ku ¿eglugowym.

Dla osi¹gniêcia tych celów konieczne jest dokonanie nastêpuj¹cych

przedsiêwziêæ (kolejnoœæ wg priorytetów):

� dokoñczenie budowy stopnia wodnego Malczyce oraz w przysz³oœci ewen-

tualna budowa stopnia Lubi¹¿ jako ostatniego stopnia kaskady Odry;
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� zakoñczenie modernizacji i przebudowy na Odrze jazów Chróœcice, Ujœ-

cie Nysy i Lipki;

� odtworzenie i modernizacja regulacji szlaku ¿eglugowego na Odrze

swobodnie p³yn¹cej;

� wykonanie kapitalnych remontów i modernizacji:

– œluz na Kanale Gliwickim,

– d³ugich œluz poci¹gowych na odcinku skanalizowanym Odry.

Realizacja przedstawionego zakresu Programu pozwoli uzyskaæ odbu-

dowan¹ i zmodernizowan¹ drogê wodn¹ o zró¿nicowanej zabudowie po-

szczególnych odcinków, ale umo¿liwiaj¹c¹ stabiln¹ ¿eglugê i przewozy, na

ca³ej d³ugoœci Odry, wed³ug Studium Wykonalnoœci Programu dla Odry

2006 rzêdu 16–20 mln ton ³adunków rocznie w stosunku do obecnych

9 mln ton rocznie.

Wniosek nr 5.

dotyczy Tabeli: Wa¿niejsze inwestycje drogowe i kolejowe przewidzia-

ne do realizacji w latach 2007–2013

W czêœci – Autostrady i drogi ekspresowe:

Wnioskujemy o nadanie budowie drogi ekspresowej S3 ze Szczecina do

Lubawki (granica pañstwa) priorytetu umo¿liwiaj¹cego uruchomienie tej

drogi (po œladzie autostrady) przed rokiem 2013, jako konkurencyjnego

uk³adu transportowego, w relacji po³udnikowej, zw³aszcza do dróg po³o¿o-

nych na zachód od S3.

Za³¹cznik E do projektu SRT pokazuje prognozowane potoki ruchu na

g³ównych polskich drogach na lata 2004, 2010, 2015 i 2020. Analizuj¹c ruch

w relacjach z portami morskimi nale¿y zauwa¿yæ systematyczny i znaczny

wzrost ruchu na projektowanych drogach S-3 i A-1.

Prognozy przewiduj¹, ¿e wzrost ruchu na tych drogach bêdzie:

1. Sta³y w rozpatrywanych przedzia³ach czasowych,

2. Charakteryzuj¹cy siê porównywaln¹ dla obu szlaków dynamik¹ wzrostu

(z uwzglêdnieniem ró¿nic pocz¹tkowych i nak³adaniem siê ruchu lokal-

nego).

Cytowana prognoza zak³ada (na przysz³ej drodze ekspresowej S-3,

g³ównym ci¹gu komunikacyjnym do portów w Szczecinie i Œwinouj-

œciu) zwiêkszenie ruchu do poziomu powoduj¹cego przekroczenie pro-

gu tzw. op³acalnoœci budowy autostrady, a jeszcze szybciej dla drogi

ekspresowej – przed rokiem 2015. W tym czasie na wielu odcinkach tej

drogi prognozowany SDR wyniesie ok. 16–24 tys. pojazdów na dobê,

a na niektórych odcinkach ponad 32 tys. pojazdów na dobê. Prognozy te
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nie uwzglêdniaj¹ przeniesienia ruchu z dróg naszych zachodnich s¹sia-

dów wynikaj¹cy ze zwiêkszenia kosztów przewozu ³adunków autostra-

dami w Niemczech, co mo¿e dodatkowo obci¹¿yæ ruch na drogach

zachodniej Polski.

Atrakcyjnoœæ po³¹czenia komunikacyjnego okreœlona jest czterema kry-

teriami: ³¹cznymi kosztami transportu, wymaganym czasem przewozu to-

warów, ³atwoœci¹ procedur celnych i granicznych oraz bezpieczeñstwem

przewozu. W ka¿dej z tych dziedzin upatrujemy szansê polepszenia kon-

kurencyjnoœci zw³aszcza wzglêdem konkurencji zagranicznej, ale tylko

niektóre zale¿¹ od portów lub regionów.

Uzasadniamy nasz wniosek nastêpuj¹co:

1. Prognozowany du¿y ruch towarowy i osobowy projektowan¹ drog¹ eks-

presow¹ S-3,

2. Brak alternatywnego po³¹czenia po³udnikowego dla zaplecza portów

w Szczecinie i Œwinoujœciu,

3. Zwiêkszenie ruchu na tym kierunku w wyniku wprowadzenia op³at dro-

gowych na niemieckich autostradach,

4. Postulowany przez NPR i SRT wzrost konkurencyjnoœci regionów,

w tym poprzez u³atwienia w transporcie.

Argumenty powy¿sze uzasadniaj¹, naszym zdaniem, zainteresowanie

portów Szczecina i Œwinoujœcia jak najdogodniejszym dostêpem ze stro-

ny zaplecza. Zw³aszcza uzasadniaj¹ koniecznoœæ wybudowania drogi eks-

presowej S3 do granicy pañstwa (Lubawka) w czasie krótszym ni¿ do

2013 roku.

Wniosek nr 6.

dotyczy Tabeli: Wa¿niejsze inwestycje drogowe i kolejowe przewidzia-

ne do realizacji w latach 2007–2013

W czêœci – Autostrady i drogi ekspresowe:

Wnioskujemy o wybudowanie (po œladzie planowanego przebiegu auto-

strady A3) odcinka drogi ekspresowej S3 od A4 do Lubawki (granica pañ-

stwa) w parametrach pe³nej drogi ekspresowej.

W ostatnich latach prze³adunki w portach ujœcia Odry oscylowa³y w gra-

nicach 20 mln ton rocznie, w tym ³adunki tranzytowe oko³o 3 mln ton. G³ó-

wnymi partnerami tranzytuj¹cymi przez nasze porty s¹: Czechy, S³owacja,

Niemcy, Austria, Wêgry i Rumunia.

Prze³adunki towarów przy nabrze¿ach ZMPSiŒ realizowane z pañstw

skandynawskich (Finlandia, Norwegia, Szwecja) siêgaj¹ 4 mln ton. £adun-

ki te przewo¿one s¹ w kierunku po³udniowym.
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Uzasadniamy nasz wniosek nastêpuj¹co:

1. Du¿y udzia³ masy towarowej przewo¿onej z po³udnia kraju, po³udnia

Europy oraz Skandynawii do i z portów Szczecina i Œwinoujœcia,

2. Budowa autostrady z Pragi do Drezna zwiêkszy pozycjê konkurencyjn¹

portu w Rostocku dla ³adunków przewo¿onych transportem drogowym

z Czech, Wêgier i Rumunii,

3. Brak wpisania w projekcie SRT planów budowy S-3 na tym odcinku.

Argumenty powy¿sze uzasadniaj¹ koniecznoœæ wybudowania drogi eks-

presowej S-3 na pe³nym odcinku, to jest od Lubawki do Szczecina.

Wniosek nr 7.

dotyczy Tabeli: Wa¿niejsze inwestycje drogowe i kolejowe przewidzia-

ne do realizacji w latach 2007–2013

W czêœci – Linie kolejowe

Wnioskujemy o zmianê zakresu przebudowy linii E-59 poprzez rozsze-

rzenie planowanej przebudowy do Œwinoujœcia.

Zmiana polega na zmianie zapisu z:

„E 59: W miarê posiadanych œrodków kontynuowana bêdzie przebudo-

wa tej linii na odcinku od Szczecina do Poznania.”

Na zapis: „E 59: Kontynuowana bêdzie przebudowa tej linii na odcinku

od Œwinoujœcia przez Szczecin do Poznania.”

G³ówne linie kolejowe obs³uguj¹ce Szczecin i Œwinoujœcie (Za³¹cznik G

do SRT) to:

1. Kierunek pó³nocny Szczecin – Œwinoujœcie, linie E-59 i CE-59,

2. Kierunek po³udniowo-wschodni Szczecin – Poznañ, linia E-59,

3. Kierunek po³udniowy Szczecin – Wroc³aw, linia CE-59.

W obowi¹zuj¹cym rozk³adzie jazdy na linii kolejowej E-59 (Szczecin-

–Œwinoujœcie) ³¹cznie kursuje 67 poci¹gów dziennie, z czego 45 to poci¹gi

towarowe. W zakresie przewozu ³adunków linia Szczecin–Œwinoujœcie jest

przed³u¿eniem istniej¹cych linii z po³udnia kraju. Przewo¿one ³adunki po-

chodz¹ z g³êbi kraju lub z za po³udniowej granicy. Ograniczenia prêdkoœci

przejazdu zbêdnie wyd³u¿aj¹ czas przejazdu towarów pomniejszaj¹c atrak-

cyjnoœæ portu w Œwinoujœciu tak dla ³adunków z po³udnia, jak i z pó³nocy

(Finlandia, Norwegia, Szwecja).

Na tym odcinku nie mo¿na zast¹piæ linii E-59 transportem drogowym.

Spowodowane to jest rodzajem przewo¿onych ³adunków.

Uzasadniamy nasz wniosek nastêpuj¹co:

1. Z³y stan techniczny omawianej linii kolejowej,
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2. Du¿y udzia³ towarów masowych przewo¿ony z po³udnia kraju, po³udnia

Europy do i z portów Szczecina i Œwinoujœcia,

3. Du¿a iloœæ ³adunków prze³adowywanych ze Skandynawii (3,9 mld ton

w 2004 r.),

4. Brak okreœlenia terminu zakoñczenia modernizacji tego odcinka.

Argumenty powy¿sze uzasadniaj¹ koniecznoœæ wykonania moderniza-

cji linii kolejowej E-59 na odcinku Szczecin–Œwinoujœcie przed 2013 ro-

kiem.

Wniosek nr 8.

dotyczy Tabeli: Wa¿niejsze inwestycje drogowe i kolejowe przewidzia-

ne do realizacji w latach 2007–2013

W czêœci – Linie kolejowe

Wnioskujemy o dodanie nowego zadania dla CE-59 w brzmieniu:

„CE-59”: Modernizowana bêdzie przebudowa tej linii na odcinku od Œwi-

noujœcia przez Szczecin do Wroc³awia.”

W obowi¹zuj¹cym rozk³adzie jazdy na linii kolejowej E-59 (Szczecin

–Poznañ) ³¹cznie kursuj¹ 223 poci¹gi dziennie, z czego 127 to poci¹gi

towarowe. Na linii CE-59 (Szczecin–Wroc³aw) ³¹cznie kursuje 218

poci¹gów dziennie, z czego 125 to poci¹gi towarowe. Na linii Poznañ-

–Wroc³aw wystêpuje jeszcze wiêkszy ruch poci¹gów (Za³¹cznik G do

SRT).

Stan techniczny linii E-59 (Szczecin–Poznañ) jest lepszy ni¿ linii

CE-59, na której permanentnie wystêpuj¹ ograniczenia prêdkoœci nawet

do 30km/h. Ponadto badaj¹c punktualnoœæ oraz czas przejazdu ze Szcze-

cina do Wroc³awia stwierdza siê zdecydowane ró¿nice na niekorzyœæ linii

CE-59. Uniemo¿liwia to zwiêkszenie liczby poci¹gów kursuj¹cych w ci¹gu

doby na tej linii. Alternatywna do CE-59 linia E-59 obecnie te¿ nie ma

mo¿liwoœci zwiêkszenia przewozu towarów z uwagi na liczbê poci¹gów

kursuj¹cych po tej linii oraz niedostateczny stan techniczny na linii Po-

znañ – Wroc³aw. Kolejnym ograniczeniem w wykorzystaniu E-59 do

przewozu ³adunków w kierunku Wroc³awia jest obci¹¿ony wêze³ kolejo-

wy w Poznaniu.

Uzasadniamy nasz wniosek nastêpuj¹co:

1. Brak mo¿liwoœci zwiêkszenia przewozu ³adunków na liniach E-59

i CE-59,

2. Z³y stan techniczny linii CE-59,

3. Brak okreœlenia terminu zakoñczenia modernizacji tego odcinka,

4. Porównywalna liczba poci¹gów obs³ugiwanych przez obie linie,
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5. Rosn¹ca konkurencja portu w Rostocku wynikaj¹ca z trwaj¹cej moder-

nizacji niemieckich linii kolejowych biegn¹cych wzd³u¿ granicy z Pol-

sk¹.

Argumenty powy¿sze uzasadniaj¹ koniecznoœæ wykonania modernizacji

linii kolejowej CE-59 na odcinku Szczecin–Wroc³aw przed 2013 rokiem.

Senator Czes³awa Christowa

Dziêkujê bardzo za szczegó³owe przedstawienie wniosków.



Panel II

Transport morski





Leszek Plewiñski
Akademia Morska w Szczecinie

Na koniec grudnia 2003 r. mieliœmy sto szesnaœcie statków o tona¿u po-

wy¿ej 2 miliony 350 tysiêcy DWT, wœród nich dwadzieœcia trzy mia³y po-

wy¿ej 26 lat, trzydzieœci jeden by³o w wieku 21 do 25 lat, dwadzieœcia jeden

statków mia³o wiek od 16 do 20 lat, odpowiednio w grupie wiekowej od 11

do 15 lat by³o dwadzieœcia jeden statków, tylko dziewiêæ statków mieliœmy

na koniec 2003 r. w wieku od 6 do 10 lat i tylko jedenaœcie statków by³o

w wieku poni¿ej 5 lat.

Dzisiaj mamy oko³o stu dwudziestu piêciu statków. Ich œredni wiek

przekroczy³ ju¿ niestety 19 lat. Oczywiœcie mówimy o ca³ej flocie, ale ma-

my œwiadomoœæ, ¿e ¿egluga liniowa i promowa stanowi¹ tutaj oko³o 25%.

Struktura wiekowa statków jest podobna. Inwestycje tona¿owe s¹ podej-

mowane, lecz w niewielkim zakresie. W zwi¹zku z tym podstawowym prio-

rytetem, jaki powinien byæ lansowany, je¿eli chodzi o utrzymanie stanu

rozwoju naszej ¿eglugi liniowej i promowej, jest zaspokojenie najpilniej-

szych potrzeb dotycz¹cych inwestycji w zakresie promów morskich, jedno-

stek ro-ro, drobnicowców uniwersalnych i wreszcie wymiany zu¿ytych

masowców. Nie mo¿emy, mówi¹c o ¿egludze liniowej i promowej zapomi-

naæ o reszcie floty. Wystêpuje rosn¹ce zapotrzebowanie na tona¿. Jest dob-

ra sytuacja na rynku. Wymienione inwestycje priorytetowe s¹ zgodne

z potrzebami rynku. Dotycz¹ równie¿ obronnoœci pañstwa i wspó³pracy

z NATO. Nie jest tajemnic¹, ¿e czêœæ z tych statków mo¿e byæ wykorzysty-

wana i w tej chwili jest wykorzystywana jako realizacja zamówieñ NATO

na przewozy, g³ównie uzbrojenia.

Drugi problem to problem bandery. Z wymienionych stu dwudziestu

piêciu statków w morskiej flocie transportowej o polskiej przynale¿noœci

jest tylko kilka statków pod polsk¹ bander¹. Oczywiœcie znamy wszyscy

przyczyny tego stanu rzeczy. Ze wzglêdów ekonomicznych statki te prze-

sz³y pod obce bandery, aby próbowaæ sprostaæ konkurencji.
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W tym gronie powinniœmy zastanowiæ siê przede wszystkimi nad takimi

dzia³aniami, które doprowadz¹ do przywrócenia polskiej bandery, mo¿e

nie na statkach, które tê banderê zmieni³y, ale na tych statkach, które bêd¹

wprowadzane do eksploatacji (nowy tona¿ i tona¿ pozyskiwany z rynku).

Trzeci problem to konkurencyjnoœæ naszej floty. Skoro wiek statków

przekroczy³ 19 lat, to znaczy, ¿e niewiele jest statków, które spe³niaj¹ wy-

magania rynku w pe³nym zakresie. W zwi¹zku z tym trudno jest mówiæ

o bezpieczeñstwie i uczciwej konkurencyjnoœci. Wszyscy mamy œwiado-

moœæ wzrostu wymagañ w stosunku do statków. Wymogi konwencji miê-

dzynarodowych, kodeksów, rezolucji sprawiaj¹, ¿e armatorzy ponosz¹

coraz wy¿sze koszty, ju¿ nie tylko, je¿eli chodzi o budowê statków, ale tak-

¿e zwi¹zane z modernizacj¹ statków istniej¹cych. Na przyk³ad porozumie-

nie sztokholmskie, w odniesieniu do ¿eglugi promowej, wymusza pewne

konieczne zmiany na statkach istniej¹cych. W innym przypadku statki te

nie bêd¹ akceptowane przez rynek. Unia Europejska, podejmuj¹c ró¿nego

typu dzia³ania, np. wdra¿aj¹c drugi rejestr statków, wprowadzaj¹c podatek

tona¿owy, doprowadzi³a do tego, ¿e w latach 1997–2001 œredni wiek stat-

ków piêtnastki pañstw UE zmala³ z 23 do 17 lat. Dzia³ania wymagaj¹ czasu,

ale przynosz¹ rezultaty. Nad tym problemem powinniœmy siê zastanowiæ.

Nastêpny problem, to brak œwiadomoœci morskiej w Polsce. Podstawo-

we przyczyny z³ego stanu gospodarki morskiej wynikaj¹ z braku œwiado-

moœci morskiej spo³eczeñstwa. Je¿eli nie mamy zrozumienia w rz¹dzie, nie

mówiê w tej chwili o Ministerstwie Infrastruktury, bo niezale¿nie od tego,

¿e jest z nami pan minister Górski, to uwa¿am, ¿e ministerstwo podejmuje

wiele inicjatyw. Ju¿ w latach dziewiêædziesi¹tych przez wiele lat trwa³a

dyskusja na temat wdro¿enia drugiego rejestru statków w Polsce. Przecie¿

to by³a inicjatywa Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej. Jednak

inicjatywa ta upad³a w uzgodnieniach miêdzyresortowych. Obecnie poda-

tek tona¿owy nie dlatego nie zosta³ wdro¿ony od 1 stycznia 2005 r., tak jak

deklarowa³ pan minister Górski, ¿e Ministerstwo Infrastruktury tego nie

chcia³o. Sta³o siê tak wy³¹cznie dlatego, ¿e uzgodnienie miêdzyresortowe,

a g³ównie stanowisko Ministerstwa Finansów, jest negatywne i trudno

przebiæ siê z ustawami tak wa¿nymi dla gospodarki narodowej i morskiej.

Wracaj¹c do œwiadomoœci morskiej spo³eczeñstwa. Czy doczekamy siê ta-

kiego czasu, ¿e bêd¹ istnia³y grupy nacisku nie tylko w rz¹dzie, ale g³ównie

w Sejmie i w Senacie, wspieraj¹ce inicjatywy dotycz¹ce nie tylko ¿eglugi

promowej i liniowej, lecz ca³ej tematyki morskiej. Czy kiedyœ bêdzie kli-

mat odpowiedni do tego, ¿eby sprawy morskie znalaz³y szersze odbicie

w uregulowaniach prawnych. Uregulowania prawne to jest g³ówna szansa
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rozwoju przedsiêbiorstw morskich. Je¿eli uregulowania prawne bêd¹ w³a-

œciwe, to i wsparcie Unii Europejskiej tak¿e bêdzie wiêksze. Nast¹pi mo¿-

liwoœæ podejmowania inicjatyw, a nasze spotkania nie przekszta³c¹ siê

w ja³owe dyskusje. Œwiadomoœæ morska spo³eczeñstwa jest bardzo wa¿na.

Polskie mass media nie podejmuj¹ tematyki morskiej. Gospodarka morska,

konkretnie problemy ¿eglugi i portów, nie znajduj¹ szerszego odbicia w spo³e-

czeñstwie. Ministerstwo Infrastruktury, a konkretnie Departament Transportu

Morskiego, na dzia³ania promocyjne ma do dyspozycji 100 tysiêcy z³. O morzu

mówimy tylko w czasie trwania Dni Morza. Na tym koñczy siê kreowanie

œwiadomoœci morskiej.

Otwieram dyskusjê, proszê pañstwa.

Bardzo proszê o krótkie wypowiedzi zakoñczone wnioskami.

S³awomir Ba³azy
Prezes ¯eglugi Polskiej S.A.

W okresie, kiedy Polska mia³a wkroczyæ na drogê gospodarki rynkowej,

zapomniano o istotnych elementach: sk¹d pañstwo mo¿e czerpaæ zyski.

Chcia³bym zwróciæ uwagê na kluczowe elementy, które gospodarkê mor-

sk¹ doprowadzi³y do kryzysu, mianowicie: podatek od ponadnormatyw-

nych wynagrodzeñ, popiwek, c³o, które by³o nak³adane na statki

budowane w stoczniach zagranicznych i sprowadzane do kraju, aby zosta³y

zarejestrowane pod polsk¹ bander¹, c³a na komponenty, które by³y u¿ywa-

ne do budowy tych statków, równie¿ w stoczniach polskich. Co wiêcej, pa-

liwa, które by³y dostarczane na statki bia³o-czerwonej bandery, równie¿

by³y obci¹¿ane c³ami w polskich portach.

Jakby tego by³o ma³o, zmiany w polskim prawodawstwie podatkowym

zaowocowa³y czterdziestoprocentowym podatkiem przy sprzeda¿y stat-

ków, równie¿ praw maj¹tkowych, co praktycznie uniemo¿liwi³o i stanowi³o

nieop³acaln¹ wrêcz sprzeda¿ statków, poniewa¿ pieni¹dze, które pozosta-

wa³y po takiej transakcji, by³y niewystarczaj¹ce nawet na prost¹ odbudowê

tona¿u. Na to na³o¿y³y siê jeszcze elementy zwi¹zane z wynagrodzeniami

marynarzy, to znaczy ob³o¿enie podatkiem dochodowym czêœci istotnej

b¹dŸ najwa¿niejszej p³acy marynarskiej, jakim by³ dodatek dewizowy.

Wszystko to spowodowa³o, ¿e statki i dzia³alnoœæ armatorska by³a wypy-

chana poza œrodowisko fiskalne Polski.

Tu mamy nastêpny wykres, który obrazuje, jak kszta³towa³ siê spadek

tona¿u i spadek tona¿u pod bia³o-czerwon¹ bander¹. W roku 1990 dwieœcie
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czterdzieœci siedem statków by³o w posiadaniu polskich armatorów. Wszy-

stkie podnosi³y bia³o-czerwon¹ banderê. Ju¿ w 1995 r. na sto szeœædzie-

si¹t siedem statków polskich armatorów sto trzydzieœci dwa podnosi³y

bia³o-czerwon¹ banderê. Trzy lata póŸniej na sto czterdzieœci osiem stat-

ków polsk¹ banderê podnosi³y szeœædziesi¹t trzy statki, a w 2000 r. ze stu

dwudziestu oœmiu – tylko czterdzieœci jeden podnosi bia³o-czerwon¹ ban-

derê.

Prawd¹ jest to, co podaje G³ówny Urz¹d Statystyczny, mianowicie, na

koniec 2003 r. na sto szesnaœcie statków, bêd¹cych w posiadaniu polskich

armatorów tylko dwadzieœcia dziewiêæ podnosi bia³o-czerwon¹ banderê.

Nale¿y wzi¹æ pod uwagê, ¿e G³ówny Urz¹d Statystyczny podaje dane

wszystkich jednostek p³ywaj¹cych, do których zalicza równie¿ bunkierki,

statki pomocnicze, z wyj¹tkiem oczywiœcie dwóch statków Euroafrici: Ino-

wroc³awia i Miko³aja Kopernika. O ile nam wiadomo, tam zosta³ zastosowa-

ny trochê inny sposób zatrudniania marynarzy, który trudno uznaæ za sta³y

b¹dŸ te¿ modelowy.

Generalnie mo¿na powiedzieæ, ¿e to, co poprzednio i obecnie hamuje

rozwój polskiej gospodarki morskiej, skoncentrowane jest w trzech sfe-

rach. W sferze fiskalnej, w sferze zatrudnienia (sposoby zatrudnienia i sys-

tem p³acy kadry marynarskiej) oraz w trzeciej sferze dotycz¹cej warunków

obs³ugi technicznej statków. Tu mam na myœli szeroko pojête problemy

zwi¹zane z administracj¹ morsk¹ i instytucjami klasyfikacyjnymi.

Wœród tych warunków fiskalnych w sferze dzia³alnoœci finansowej przed-

siêbiorstwa ograniczeniem istniej¹cym do dzisiaj jest podatek dochodowy

od osób prawnych. Negatywnie wp³ywa³y równie¿ wy¿sze ceny zakupu stat-

ków w stoczniach krajowych b¹dŸ w stoczniach zagranicznych. Jedne by³y

obci¹¿ane podatkiem VAT wysokoœci 22%, inne z kolei, w przypadku budo-

wy statków w stoczniach zagranicznych, c³em, które waha³o siê w zale¿noœci

od kraju budowy od 3 do 30%.

Jeœli chodzi o sferê fiskaln¹, od strony formalnoprawnej, mo¿ny wy-

mieniæ dwie kategorie, które moim zdaniem mia³y decyduj¹ce znaczenie

i maj¹ dalej, niestety, to jest problem hipoteki i problem elastycznej

amortyzacji.

Otó¿ w polskim prawie istnieje hipoteka, która zak³ada pierwszeñstwo

takich organów, jak: ZUS, urzêdy skarbowe, a wiêc hipoteka, która jest nie-

atrakcyjna dla tych, którzy s¹ najwa¿niejsi w przypadku procesów odnowy

tona¿u i pozyskiwania finansowania, a mianowicie banków. W zwi¹zku

z tym problem polskiej hipoteki, pomimo tych zmian, które na przestrzeni

ostatnich lat zosta³y dokonane, w dalszym ci¹gu jest praktycznie taki sam.
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Bank nie ma pierwszeñstwa egzekucji zaspokojenia siê w przypadku pol-

skiej hipoteki.

Elastyczna amortyzacja daje mo¿liwoœci generowania wp³ywów wte-

dy, kiedy przychodowoœæ armatorów w zwi¹zku z okreœlon¹, dobr¹ sytua-

cj¹ na rynku jest ku temu sprzyjaj¹ca. Nasi konkurenci stosowali elastycz-

n¹ amortyzacjê, podczas gdy polscy armatorzy byli pozbawieni tej mo¿li-

woœci.

Nastêpn¹ sfer¹ jest sfera zatrudnienia i pracy. Marynarze na polskich

statkach, pod polsk¹ barier¹ otrzymywali wynagrodzenia z³otówkowe i de-

wizowe. Czêœci¹ dewizow¹ by³ dodatek dewizowy, który zosta³ ob³o¿ony

podatkiem. W sytuacji, kiedy jeszcze tego podatku dochodowego nie by³o,

pensja marynarza zatrudnionego na polskim statku i marynarza zatrudnio-

nego na statku obcej bandery by³a zbli¿ona.

W momencie obci¹¿enia dodatku dewizowego podatkiem dochodo-

wym wynagrodzenie sta³o siê nieatrakcyjne. Co wiêcej same za³ogi oddzia-

³ywa³y na kierownictwo firm, aby zatrudniaæ ich na korzystniejszych p³aco-

wo warunkach. Dosz³o nawet do tego, ¿e ostatni statek grupy P¯M – „Zie-

mia GnieŸnieñska” zosta³ przeflagowany na wyraŸne ¿yczenie za³ogi.

Polskie zbiorowe uk³ady pracy nak³ada³y na armatorów koniecznoœæ

p³acenia wynagrodzeñ za okres, kiedy marynarz praktycznie nie by³ pro-

duktywny, a wiêc znajdowa³ siê poza swoim miejscem pracy, czyli poza

burt¹ statku. To by³y znaczne obci¹¿enia, które w sytuacjach kryzysowych

na rynku doprowadza³y niejednokrotnie do zapaœci finansowej firmy, po-

niewa¿ koszty p³acowe s¹ jedne z wy¿szych

W zwi¹zku z tym, mo¿na wykazaæ te negatywy, które równie¿ wp³ywaj¹

na niekorzystn¹ sytuacjê polskiej bandery. Koszt utrzymania rezerwy,

koszt sk³adek na ubezpieczenia spo³eczne, czego nasza konkurencja ani

w latach siedemdziesi¹tych, ani w latach osiemdziesi¹tych nie mia³a. Po-

datki odprowadzane na Pañstwowy Fundusz Rehabilitacji Osób Nie-

pe³nosprawnych s¹ elementem wrêcz kuriozalnym w przypadku doty-

cz¹cym przedsiêbiorstw armatorskich, gdzie konwencje morskie nakazuj¹

zatrudnianie ludzi w pe³ni sprawnych fizycznie, zdrowotnie, a w zwi¹zku

z tym ¿adna osoba niepe³nosprawna nie znalaz³aby tu zatrudnienia. Oczy-

wiœcie na l¹dzie, jak najbardziej, ale w tym momencie przedsiêbiorstwo by-

³o obci¹¿ane sk³adkami za wszystkich pracowników firmy, bez rozró¿niania

sfery l¹dowej czy morskiej.

Polskie przepisy nakazuj¹ utrzymywanie Zak³adowego Funduszu Œwiad-

czeñ Socjalnych. Powstaj¹ dodatkowe koszty z tytu³u wyp³at nagród jubi-

leuszowych. W innych systemach stosuje siê ró¿nego rodzaju bonusy,
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niekoniecznie zwi¹zane z d³ugoœci¹ okresu zatrudnienia pracownika w fir-

mie. No i wspomniane po stronie pracownika niedogodnoœci zwi¹zane

z ob³o¿eniem podatku dewizowego, jak równie¿ obligatoryjna sk³adka na

ZUS i ubezpieczenia spo³eczne.

Trzecia sfera, która w dalszym ci¹gu jest kluczowa w sensie negatywów,

jakie dotykaj¹ polskiej bandery. S¹ to warunki obs³ugi technicznej stat-

ków, w tym naszego klasyfikatora Polskiego Rejestru Statków, który do nie

dawna by³ jedynym klasyfikatorem uprawnionym do dopuszczania stat-

ków pod polsk¹ bander¹ do ruchu miêdzynarodowego.

Dzia³ania konkurencji, a mo¿e obni¿enie standardów, doprowadzi³o do

tego, ¿e ten¿e klasyfikator zosta³ wykluczony z elitarnego klubu AJACS,

utraci³ swoj¹ pozycjê rzetelnego klasyfikatora, co równie¿ dotknê³o pol-

skich armatorów, którzy do tej pory – podnosz¹c polsk¹ banderê – byli

zmuszeni do korzystania z us³ug tego¿ klasyfikatora. Armatorzy nie narze-

kali na PRS. W momencie, kiedy PRS utraci³ swoj¹ pozycjê, armatorzy zo-

stali zmuszeni do ponoszenia wy¿szych kosztów albo prowadzenia tak

zwanej podwójnej klasy lub przeniesienia siê do innego towarzystwa. Wejœcie

Polski do Unii Europejskiej zmusi³o administracjê morsk¹, aby akcepto-

wa³a równie¿ rejestry obcych klasyfikatorów.

Procesów, które dotknê³y polskich armatorów znacznie wczeœniej, bo

w latach siedemdziesi¹tych i osiemdziesi¹tych, doœwiadcza³y równie¿ fir-

my naszych konkurentów, którzy za akceptacj¹ œrodowisk morskich swoich

krajów wnosili swoje statki do tak zwanych wygodnych bander, upatruj¹c

w tym mo¿liwoœæ wzmocnienia swojej pozycji ekonomicznej. Od paru lat

obserwujemy proces powrotu statków z krajów Unii Europejskiej pod ban-

dery narodowe, co znajduje siê równie¿ w wytycznych Unii Europejskiej

i Komisji Europejskiej. Dzieje siê tak, poniewa¿ kraje Unii Europejskiej

zastosowa³y rozwi¹zania zbli¿one, b¹dŸ takie same, jakie do tej pory istnia-

³y w rejestrach tak zwanych barier wygodnych. Na marginesie nale¿y

stwierdziæ, ¿e czasami nawet okreœlano bandery wygodne, jako bandery ta-

nie. Przyk³adem, który temu mitowi przeczy, jest bandera liberyjska, która

ma bardzo dobre notowania.

Pañstwa Unii Europejskiej zareagowa³y na wyflagowywanie swoich kra-

jów powoduj¹c zmiany w prawodawstwie, uznaj¹c na przyk³ad za krytycz-

ny czynnik niskiej konkurencyjnoœci ze statkami pod banderami wygo-

dnymi. Poniewa¿ problem konkurencyjnoœci floty Unii Europejskiej zosta³

okreœlony, ¿e ma charakter strukturalny, powodowa³o to, ¿e Komisja Euro-

pejska dopuœci³a do stosowania przez pañstwa Wspólnoty instrumentów

maj¹cych wyrównywaæ konkurencyjnoœæ flot narodowych.
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I wracamy tutaj do ca³ego katalogu, którego myœmy nie mieli, a który

powinniœmy mieæ. Straciliœmy kilkanaœcie lat. Przyœpieszona amortyzacja

inwestycji okrêtowych, prawo rezerwowania nieopodatkowanych zysków

ze sprzeda¿y statków pod warunkiem zainwestowania ich w nowy tona¿,

zastêpowanie zwyk³ego podatku dochodowego zrycza³towanym podat-

kiem tona¿owym, liczonym i p³atnym od pojemnoœci netto statku oraz

okresu jego eksploatacji, zaniechanie poboru lub czêœci zaliczek na poda-

tek dochodowy od dochodów marynarzy zatrudnionych na statkach Unii

Europejskiej, pozostawienie ich u armatorów, dop³aty do szkoleñ, inwesto-

wanie w know how itd. Te instrumenty by³y i s¹ stosowane przez nasz¹ kon-

kurencjê.

Ponadto, w sferze zatrudnienia w krajach Unii Europejskiej zaniechano

poborów od armatorów w ró¿nych pañstwach, ca³oœci lub czêœci sk³adek

ubezpieczeñ spo³ecznych marynarzy, b¹dŸ te¿ zwracaj¹c armatorowi te ob-

ci¹¿enia, b¹dŸ to wspólnie z pañstwem i organizacjami tworzono biura po-

œrednictwa pracy dla marynarzy. Ponadto takimi instrumentami pomocowy-

mi, czy dopuszczalnymi, by³o i jest refundowanie kosztów szkoleñ maryna-

rzy, jak równie¿ kosztów repatriacji.

W sferze inwestycyjnej wykorzystywane s¹ dop³aty do nowo budowa-

nych statków oraz dop³aty do nak³adów na bezpieczeñstwo ¿eglugi i ochro-

nê œrodowiska.

Rozwi¹zania stosowane w pañstwach Unii Europejskiej s¹ opisane i po-

winny byæ od dawna wprowadzone do polskiego systemu prawnego i eko-

nomicznego, odnosz¹cego siê do ¿eglugi. Nie tylko dlatego, ¿e Polska do

Unii przyst¹pi³a, ale przede wszystkim, aby szybko zniwelowaæ zapóŸnie-

nia spowodowane brakiem konsekwentnej i d³ugofalowej polityki mor-

skiej pañstwa.

W zwi¹zku z tym 1 maja 2004 r. polscy armatorzy powinni byli wejœæ do

Unii Europejskiej silni dziêki przyjaznym rozwi¹zaniom fiskalnym i praw-

nym, polegaj¹cymi w szczególnoœci na: wprowadzeniu ustawy o podatku

tona¿owym dla armatorów ¿eglugi towarowej i pasa¿erskiej, który w³aœnie

zast¹pi³by podatek dochodowy od osób prawnych i wyp³aty z zysku. Ten

podatek w naszym przypadku powinien byæ nawet tak skonstruowany, aby

by³ konkurencyjny w stosunku do rozwi¹zañ, jakie stosuj¹ inne pañstwa

Unii Europejskiej, powinien byæ po prostu elementem komercyjnym,

atrakcyjnym równie¿ dlatego, aby inni armatorzy – ci unijni –przychodzili

do Polski.

Nastêpnym istotnym zagadnieniem jest zmiana ustawy, b¹dŸ wprowa-

dzenie nowej, o pracy na morskich statkach handlowych i pasa¿erskich
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w kierunku liberalizacji modelu zatrudnienia marynarzy, pozwalaj¹cej na

stosowanie zatrudnienia w systemie kontraktowym oraz umo¿liwienie do-

konywania regulacji w uk³adach zbiorowych pracy. Istotnym problemem,

który dyskutowany jest na forum europejskich zwi¹zków armatorów, jest

opracowanie modelu zabezpieczenia opieki zdrowotnej i emerytalnej ma-

rynarzy. Nale¿a³oby rozwa¿yæ utworzenie urzêdu do spraw poœrednictwa

pracy dla marynarzy, który przej¹³by na siebie rolê p³atnika ubezpieczenia

emerytalnego, rentowego, chorobowego, wypadkowego i zdrowotnego, fi-

nansowanego, zarówno przez pracownika, jak i armatora oraz bud¿et pañ-

stwa.

Kolejnym postulatem by³oby pozostawienie u armatora, jako p³atnika,

zaliczek b¹dŸ ich czêœci, na podatek dochodowy od osób fizycznych, to jest

od czêœci podatków p³aconych przez marynarzy.

Kluczowym elementem umo¿liwiaj¹cym rozwój polskiej floty jest do-

stosowanie regulacji dotycz¹cych hipoteki morskiej w myœl prawa angiel-

skiego.

S¹ to postulaty, które bezwzglêdnie nale¿y zrealizowaæ. Chyba ¿e na-

prawdê nie zale¿y nam na bia³o-czerwonej banderze. Jeœli nam nie zale¿y.

mo¿emy siê oprzeæ o rozwi¹zania maltañskie, cypryjskie. To te¿ s¹ kraje

Unii Europejskiej, jednak w takim uk³adzie nie musielibyœmy siê spoty-

kaæ w parlamencie Rzeczypospolitej. Mówi¹c o banderze polskiej i o roz-

woju floty, mówmy o instrumentach, które powinny byæ ustanowione

w polskim systemie finansowym i w polskim systemie prawnym. Nieza-

le¿nie od tego, czy bêdzie to rozwój floty dalekomorskiej, trampowej, li-

niowej bliskiego i œredniego zasiêgu lub promowej, generalny problem

jest ten sam. Czy bêdziemy inwestowaæ w promy, panamaksy, czy w ro-

rowce, to jest to rzecz drugorzêdna i zwi¹zana przede wszystkim z zapo-

trzebowaniem rynku.

Leszek Plewiñski
Akademia Morska w Szczecinie

Dziêkujê bardzo, Panie Prezesie.

Szukamy pieniêdzy na statki. W zwi¹zku z tym apelujê do pañstwa, ¿e-

byœmy siê tym problemem zajêli, sk¹d te pieni¹dze wzi¹æ? Niemcy i inne

pañstwa Unii Europejskiej podejmuj¹ programy, tworz¹ fundusze. W tych

krajach wolne zawody, lekarze, adwokaci sk³adaj¹ siê na budowê statku

i go buduj¹.
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Pawe³ Porzycki
Prezes Euroafrica Linie ¯eglugowe Sp. z o.o.

Spotkaliœmy siê, ¿eby podyskutowaæ. Patrz¹c na obecnych tutaj, nie ma-

my przeciwwagi do naszej dyskusji. Reprezentujemy œrodowisko ¿eglugo-

we i te tematy s¹ nam znane. Na sali obecni s¹ ci, którzy reprezentuj¹ doœæ

jednolity pogl¹d odnoœnie do problematyki zwi¹zanej z ¿eglug¹. Oczywiœ-

cie doceniamy dzia³ania pana ministra i resortu, ale to co widaæ, nasza

wspólna skutecznoœæ w tworzeniu nowych podstaw prawnych do rozwoju

¿eglugi pozostawia du¿o do ¿yczenia.

Materia³, który zosta³ zaprezentowany przez pana prezesa Ba³azego,

w zasadzie w pe³ni oddaje oczekiwania armatorów i mo¿na powiedzieæ,

a chyba bêdê wyrazicielem opinii wszystkich armatorów, je¿eli powiem, ¿e

nic dodaæ, nic uj¹æ. W zasadzie ten materia³ mo¿e byæ w takiej wersji zapre-

zentowany jako zbiór wniosków p³yn¹cych z dzisiejszej konferencji.

Odnosz¹c siê do wypowiedzi pana prezesa pragnê dodaæ kilka s³ów. Pan

prezes zechcia³ wspomnieæ o dwóch statkach Euroafriki, zarejestrowanych

pod polsk¹ bander¹. Otó¿ przyjête przez nas rozwi¹zania s¹ rozwi¹zaniami

stworzonymi na próbê. Jestem œwiadomy tego, ¿e one nie s¹ trwa³e. W na-

szym otoczeniu prawnym trudno mówiæ o rozwi¹zaniach d³ugofalowych.

Czy one s¹ modelowe, czy nie, tego tak¿e nie jestem pewny. Mo¿e siê oka-

zaæ, zwa¿ywszy na doœæ du¿¹ iloœæ materia³u, któr¹ poœwiêci³ pan sferze od-

dzia³ywania organizacji i pracowników, ¿e akurat to rozwi¹zanie bêdzie

rozwi¹zaniem modelowym tak d³ugo, jak bêdziemy mieli takie, a nie inne

rozwi¹zania w sferze obowi¹zuj¹cego nas ustawodawstwa.

Sugerowa³bym unikania zapisów takich jak „raj podatkowy”, poniewa¿

wiele osób ma b³êdne rozumienie tego pojêcia. Uk³ady zbiorowe zawiera-

ne s¹ wed³ug prawa pañstwa, które jest cz³onkiem Unii Europejskiej.

Trudno mi nazywaæ to „rajem podatkowym”, po prostu jest to jedno z roz-

wi¹zañ, które stosujemy jako polscy armatorzy.

Pod wszystkimi wnioskami przedstawicieli PZM w pe³ni siê podpisuje-

my. Szkoda, ¿e ten materia³ nie powsta³ jako materia³ ca³ego œrodowiska

¿eglugowego. Mia³by, byæ mo¿e, zupe³nie inne pole ra¿enia, ni¿ w przy-

padku gdy jest sformu³owany przez jedno przedsiêbiorstwo. Mo¿e jest to

sprawa do nadrobienia.
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Jerzy Hajduk
Akademia Morska w Szczecinie

Przedstawiciel grupy P¯M bra³ udzia³ w opracowywaniu strategii. Nie

widzê tutaj jakiegoœ rozdŸwiêku. Dlatego to, co dzisiaj pan minister powie-

dzia³, by³o w zasadzie esencj¹. Z tego, co chyba wszyscy zrozumieliœmy po

wyst¹pieniu pana prezesa, tak naprawdê nie ma koordynacji miêdzy mini-

sterstwami, w tym znaczeniu, ¿e po prostu z jednej strony jest fiskalizm,

z drugiej strony s¹ problemy zwi¹zane z w³asnoœci¹ itd. Pan minister propo-

nowa³ nastêpn¹ czêœæ opracowania polityki morskiej pañstwa, polityki,

która, niezale¿nie od rz¹du, bêdzie rzeczywiœcie postrzega³a morze jako

dobrodziejstwo dla ca³ego spo³eczeñstwa i napêdza³a inwestycje zwi¹zane

z gospodark¹ morsk¹, napêdza³a gospodarkê narodow¹.

Nastêpna sprawa to Narodowy Plan Rozwoju na lata 2007–2013, w któ-

rym gospodarka morska potraktowana jest marginalnie, szcz¹tkowo. Nale-

¿a³oby wprowadziæ zmiany, tym bardziej ¿e NPR znajduje siê na etapie

spo³ecznych konsultacji.

¯eby nie byæ go³os³ownym, tutaj na przyk³ad s¹ bardzo enigmatyczne

zapisy dotycz¹ce naszej gospodarki morskiej. Istnieje dos³ownie jeden

o promocji lub popieraniu transportu wodnego. Je¿eli nie bêdziemy zmie-

niaæ zapisów w NPR, a tylko bêdziemy mówiæ, co trzeba by zrobiæ, nasz

g³os zawiœnie w pró¿ni. Proœba o politykê morsk¹ pañstwa wyp³ynê³a ze

sta³ej podkomisji morskiej w Sejmie. Pos³owie oczekuj¹, ¿e taki dokument

powstanie. Chodzi o to, ¿eby nie tylko ludzie ¿yj¹cy w sferze nadmorskiej

rozumieli i byli œwiadomi faktu, ¿e gospodarska morska napêdza ca³¹ go-

spodarkê narodow¹. Wa¿ne jest, aby politycy równie¿ promowali gospodar-

kê morsk¹. Trzeba naciskaæ i tworzyæ lobbing polityczny, który na ca³ym

œwiecie jest stosowany. Zmierzajmy tak¿e w tym kierunku.

Leszek Plewiñski
Akademia Morska w Szczecinie

Myœlê, proszê pañstwa, ¿e w tym momencie nasuwa siê jeden wniosek.

Uwa¿am, je¿eli pañstwo siê ze mn¹ zgodz¹, ¿e Ministerstwo Infrastruktury

powinno w pe³ni odpowiadaæ za sprawy portów morskich, ¿eglugi morskiej

i administracji morskiej i œródl¹dowej, tak jak jest to zapisane w ustawie

o dzia³ach gospodarki narodowej. Pe³na odpowiedzialnoœæ powinna ³¹czyæ

siê z pe³nym zakresem prerogatyw dotycz¹cych w³asnoœci. Je¿eli Minister-
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stwo Skarbu jest w³aœcicielem, a Ministerstwo Infrastruktury tylko wspie-

raj¹cym, to wydaje siê, ¿e ten stan nie jest normalny.

S¹dzê, ¿e taki wniosek powinien z naszych dzisiejszych obrad wyp³y-

n¹æ. Chcia³bym, ¿ebyœcie siê pañstwo ten temat wypowiedzieli.

Piotr Waszczenko
Prezes Unity Line Sp. z o.o.

Istnieje wola budowy gospodarki morskiej. Pan minister godzinê temu

powiedzia³ o koniecznoœci budowy strategii. Mam od razu takie pytanie:

a kto bêdzie p³aci³ za tê strategiê? Przedsiêbiorstwa czy rz¹d? Ka¿da strate-

gia pañstwowa i ka¿de umocowanie w ramach pañstwa gospodarki bêdzie

przecie¿ musia³o kosztowaæ, bo albo przedsiêbiorca bêdzie siê musia³ po-

wstrzymywaæ od pewnych dzia³añ, albo wykonywaæ dzia³ania, które s¹

zgodne z t¹ strategi¹, niekoniecznie akurat najzyskowniejsz¹ w danym

momencie. Przywrócenie bandery polskiej daje szansê utrzymania loka-

lizacji miejsc zarz¹du przedsiêbiorstw ¿eglugowych w Polsce, aby w ogóle

by³o mo¿liwe realizowanie jakiejkolwiek strategii.

Na dzieñ dzisiejszy sytuacja w gospodarce ¿eglugowej wygl¹da tak, ¿e

mamy de facto przedsiêbiorstwa pañstwowe i jedno ma³e przedsiêbiorstwo

prywatne Euroafrica. Jedynie to przedsiêbiorstwo jest w stanie stworzyæ ja-

k¹kolwiek formê nacisku, posiadaj¹c interes w uprawianiu ¿eglugi. Nato-

miast w innych przedsiêbiorstwach wygl¹da to w ten sposób, ¿e tak

naprawdê zainteresowani s¹ pracownicy, a zarz¹dy tych przedsiêbiorstw s¹

jedynie zarz¹dami powierzonego im maj¹tku pañstwowego, który w mo-

mencie kryzysu jest przez pañstwo porzucany, natomiast w monecie hossy,

jak ma to miejsce dzisiaj, s¹ próby, jak pan Marzec tutaj nam t³umaczy, sto-

sowania nowoczesnych instrumentów kapita³owych, finansowych, prze-

kszta³ceñ itd., itd. Dotychczasowe osi¹gniêcia Ministerstwa Skarbu Pañstwa

wygl¹daj¹ nastêpuj¹co: Transocean – upad³oœæ, Odra – likwidacja, Gryf –

upad³oœæ, Dalmor – zosta³ jeden statek, P¯B – osiemdziesi¹t trzy, ze stu dwu-

dziestu, Polskie Linie Oceaniczne s¹ uratowane. Od 2 czy 3 lat prowadz¹ dzia-

³alnoœæ w celu odrodzenia siê.

Zdecydowanie popieram wniosek pana kapitana, mianowicie odebranie

nadzoru w³aœcicielskiego ludziom, którzy siê na tym nie znaj¹, czyli Mini-

sterstwu Skarbu Pañstwa i przeniesienie go do Ministerstwa Infrastruktury.
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S³awomir Ba³azy
Prezes ¯eglugi Polskiej S.A.

Wracaj¹c w³aœnie do kwestii tak zwanego nadzoru w³aœcicielskiego.

Otó¿ przypominam sobie, poniewa¿ ju¿ od kilkunastu lat jestem zaanga¿o-

wany w tê sferê naprawcz¹ polskiej gospodarki morskiej, pocz¹tek lat dzie-

wiêædziesi¹tych, kiedy w ministerstwie transportu i gospodarki morskiej,

istnia³ departament przekszta³ceñ w³asnoœciowych. Muszê powiedzieæ, ¿e

by³ to wspania³y okres pracy z ministerstwem, w jednym miejscu, w jed-

nym czasie i w jednym budynku. Mia³o miejsce zrozumienie istoty funk-

cjonowania tej dziedziny gospodarki. W zwi¹zku z tym, jako kolejny g³os

w tej dyskusji, popieram takie rozwi¹zania, aby w ministerstwie, w resorcie

znajdowa³y siê departamenty, b¹dŸ poddepartamenty, które zajmowa³yby

siê nadzorem w³aœcicielskim, maj¹c na wzglêdzie merytorykê dzia³ania da-

nego podmiotu gospodarczego.

Piotr Waszczenko
Prezes Unity Line Sp. z o.o.

Pragnê uzupe³niæ pogl¹d dotycz¹cy zmian w zakresie nadzoru w³aœci-

cielskiego i umiejscowienia organu, który mia³by podejmowaæ decyzje do-

tycz¹ce ¿eglugi i œrodowiska morskiego. Jak wynika ze wspomnianego, ju¿

cytowanego raportu NIK, obecnym dzia³aniom by³ych decydentów, czy je-

szcze obecnych i zasz³ych, zarzuca siê zaniechanie i braki jakichkolwiek ru-

chów i decyzji oraz rozwi¹zañ. Powiem ostrzej. Jest to dzia³anie destrukcyj-

ne, poniewa¿ zaniechanie w tej dziedzinie i w tych czasach jest destrukcj¹,

a nie tylko zaniechaniem.

Pawe³ Porzycki
Prezes Euroafrica Linie ¯eglugowe Sp. z o.o.

Z tego wszystkiego, co zosta³o do tej pory powiedziane, wynika doœæ jas-

no, ¿e bariery rozwoju ¿eglugi le¿¹ tylko i wy³¹cznie w sferze ustawodaw-

czej. Nie widzê innych barier, które uniemo¿liwiaj¹ rozwój polskim przed-

siêbiorstwom ¿eglugowym. W zwi¹zku z tym, przyznacie pañstwo, jest to

sytuacja zdumiewaj¹ca. Pañstwa, w których funkcjonuj¹ prywatne przed-

siêbiorstwa armatorskie, maj¹ uregulowany system ustawodawczy. Nato-
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miast w naszym kraju, w którym wiêkszoœæ floty pozostaje w rêkach Skarbu

Pañstwa, nie ma oprzyrz¹dowania prawnego.

Jest jakaœ sprzecznoœæ, której nie rozumiem. W zwi¹zku z tym formu³ujê

zdecydowany wniosek z tej konferencji, ¿eby w trybie pilnym pracowaæ

nad stworzeniem instrumentów systemowych. To w zasadzie wyczerpuje

ca³y temat.

Piotr Waszczenko
Prezes Unity Line Sp. z o.o.

Konieczne jest stworzenie instrumentów systemowych. Jeœli siê nie

przeszkadza przedsiêbiorstwom, s¹ wyniki. Przedsiêbiorstwa ¿eglugi pro-

mowej i liniowej doskonale sobie daj¹ radê, co widaæ po przypadkach, jakie

mia³y miejsce w ci¹gu ostatnich kilku miesiêcy, mianowicie dwa nowe pro-

my na linii, nastêpne plany Polskiej ¯eglugi Ba³tyckiej oraz innych opera-

torów promowych. Rynek jest bardzo dobry i trzeba to wykorzystaæ. Je¿eli

nie bêdzie pomocy ze strony w³aœcicieli tej du¿ej floty oraz ze strony usta-

wodawców, prosimy chocia¿by nie przeszkadzaæ.

Jan Warcho³
Prezes Polskiej ¯eglugi Ba³tyckiej S.A.

Reprezentujê jednoosobow¹ spó³kê skarbu pañstwa, niedu¿e przedsiê-

biorstwo ¿eglugowe. Absolutnie zgadzamy siê, jako firma, ze wszystkimi

mówi¹cymi o tym, ¿e trzeba pokonaæ bariery fiskalne, systemowe, koszty

pracy, zabezpieczenia socjalne, bariery infrastrukturalne. Mam na myœli

drogi i oczywiœcie bariery makro polityczne.

Nale¿y skoncentrowaæ siê na trzech aspektach: tona¿u, banderze i kon-

kurencyjnoœci. Ze wzglêdu na to, ¿e my od 4 lat jesteœmy w ci¹g³ym proce-

sie, lubiê mówiæ o perspektywie czasowej, ale niestety ¿yjê dniem dzisiej-

szym i tym, co siê dzieje w perspektywie roku. Niestety ca³y czas trwa wal-

ka o to, jak siê utrzymaæ na tym rynku. Rynek promowy podzieli³ siê

miêdzy czterech operatorów. Brakuje na tej sali jednego najwiêkszego, po-

siadaj¹cego trzydzieœci procent rynku, który jest miêdzy Polsk¹ a Skandy-

nawi¹. Od 4 lat bywam na ró¿nych komisjach trójstronnych. Prawie roz-

prawiliœmy siê z podatkiem tona¿owym, ale niestety nie do koñca uda³o

siê. S¹ jeszcze dwie ustawy, które trzeba pokonaæ, s¹ tak¿e inne dotycz¹ce
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barier fiskalnych. To nam zajmie kilka lat. Chcia³bym siê skoncentrowaæ

na podsumowaniu tego, co mamy dzisiaj. Nie jest tak zupe³nie Ÿle. Wzrasta

nasz udzia³ na ba³tyckim rynku przewozów. Aktualnie miêdzy Polsk¹

a Skandynawi¹ wozi siê dwieœcie jeden tysiêcy lor, prawie milion pasa¿e-

rów i dwieœcie tysiêcy samochodów osobowych. Dziesiêæ lat temu przewo-

zów tych by³o o po³owê mniej.

W ci¹gu 4 lat zrobiliœmy piêæ ruchów tona¿owych, sprzedaj¹c to co stare

i nieu¿yteczne. Dzisiaj dwa statki: „Scandinavia” i „Wawel”, stanowi¹

mniej wiêcej tyle, ile w najlepszym okresie stanowi³a ca³a flota P¯B. Dwa

statki daj¹ dzisiaj potencja³, jaki kiedyœ, w najlepszym okresie P¯B, da-

wa³y wszystkie statki z wyj¹tkiem ma³ej floty trampowej. Na rynku

polsko-skandynawskim dzieje siê dobrze. Rynek wzrasta powoli. Potrzeb-

ne bêd¹ drogi, bo bêdzie wymiana towarowa. Przewóz lor roœnie nam co ro-

ku oko³o 18%. W 2003 r. dostawiliœmy Kahleberga, zaspokajaj¹c potrzeby

linii. Tam zawsze by³y nadwy¿ki. PóŸniej by³ ruch ze Skandynawi¹. Nato-

miast ku naszej ogromnej satysfakcji, chocia¿ jest to konkurencja, ¯egluga

Polska dostawi³a prom „Gryf”. Jest to bardzo dobre poci¹gniêcie, chocia¿

musimy siê zmierzyæ z konkurencj¹. Powoli wymieniamy doœwiadczenia

miêdzy sob¹ i wydaje mi siê, ¿e zaczêliœmy siê rozumieæ. Zale¿y nam na

wspó³pracy, a nie na wyniszczaj¹cej polsko-polskiej konkurencji. My, nie

czekaj¹c d³ugo, w³o¿yliœmy na tê liniê prom „Wawel”.

Elementem strategii jest wymiana tona¿u, dopasowanie do linii, poro-

zumienie z bankami. Nasze statki kupiliœmy dziêki wspó³pracy z bankami,

wk³adaj¹c swoje wypracowane nadwy¿ki inwestycyjne. Jeœli chodzi o ban-

derê, no to jest daleka droga. Istnieje potrzeba, aby poprzez zmiany usta-

wowe doprowadziæ do sytuacji op³acalnoœci.

Oprócz tych ustaw trzeba bêdzie mieæ jeszcze w kasie pañstwa pewne

œrodki, które bêd¹ wspiera³y armatorów. To mo¿e byæ trudne. Holendrom

tak szybko siê to nie uda³o. Ci, którzy przeszli pod bandery narodowe, nie

wracali od razu, lecz stopniowo pod obc¹ bander¹ nie rejestrowano nowych

statków.

Sprawa konkurencyjnoœci, no to jest sprawa kosztów i dawania klientom

najlepszego serwisu. Rok 2004 by³ dla P¯B bardzo dobry. Nast¹pi³ du¿y

wzrost w ca³ym torcie promowym. Natomiast rok 2005 bêdzie trudniejszy

dlatego, ¿e dzia³a konkurencja. Myœlê, ¿e bêdziemy siê dosyæ skutecznie

broniæ.
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Pawe³ Brzezicki
Dyrektor Polskiej ¯eglugi Morskiej w Szczecinie

Mam jedno zdanie i tu chcia³bym, ¿eby mnie koledzy z ¯eglugi Promo-

wej poparli, à propos tego 1% udzia³u w ba³tyckim przewozie ³adunków.

Zwróci³em uwagê panu wiceprezesowi Najwy¿szej Izby Kontroli, ¿e ten

1% statystyczny udzia³u, to s¹ ³adunki brutto wyra¿one w tonach, to nie jest

praca przewozowa. Przedstawiony wynik jest krzywdz¹cy i nieprawdziwy.

Trudno porównaæ prom, który p³ywa 10 mil morskich i przewozi ³adunki

miêdzy Szwecj¹ a Finlandi¹, z prac¹ przewozow¹, któr¹ my wykonujemy

na Ba³tyku wo¿¹c na odleg³oœæ oko³o 300 mil morskich.

Piotr Waszczenko
Prezes Unity Line Sp. z o.o.

W tym roku wspomog³y nas Niemcy, wprowadzaj¹c op³aty drogowe.

Dziêki temu czêœæ ³adunków zosta³a skierowana do portu Œwinoujœcie i da-

lej w kierunku do Szwecji. Ale to rozwi¹zanie potrwa rok nie d³u¿ej. Oni

z powrotem uciekn¹, a za nimi uciekn¹ inni. Ze wzglêdu na z³y stan infra-

struktury prosimy Ministerstwo Infrastruktury o drogê S3 od Œwinoujœcia

do po³udniowej granicy RP.

Pawe³ Porzycki
Prezes Euroafrica Linie ¯eglugowe Sp. z o.o.

Od wielu lat przeœladuje nas wielkoœæ udzia³u w rynku ba³tyckim okreœ-

lona na poziomie 1%. Nie wiem, który z ekspertów wymyœli³ ten 1%, bo ja

nigdy w ¿yciu nie doszuka³em siê w ¿adnej statystyce, aby udzia³ polskich

operatorów wynosi³ 1%. Otó¿, to wynika z jakieœ nieprzemyœlanej kalkula-

cji kogoœ, kto nie bardzo rozumie, w jaki sposób funkcjonuje rynek promo-

wy. Zachêcam do popatrzenia na ten 1% nie tylko w kategoriach pracy

przewozowej, ale równie¿ w kategoriach prostej segmentacji rynku. Je¿eli

my do jednego worka przewozów promowych na Ba³tyku wrzucamy ruch

miêdzy duñskimi wyspami, gdzie co weekend córka jedzie do teœciowej,

¿eby siê z ni¹ spotkaæ, to jest jakieœ jedno wielkie nieporozumienie. Cha-

rakter przewozów wykonywanych przez polskich przewoŸników jest zde-

cydowanie odmienny. W zwi¹zku z tym proponujê zobaczyæ, jakie s¹

przewozy w relacjach miêdzynarodowych, w tym segmencie rynku, w któ-
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rym pracuj¹ nasze promy i dopiero spróbowaæ oszacowaæ, jaki jest udzia³

polskich przewoŸników. Zapewniam, ¿e nie bêdzie to 1%.

Zofia B¹czyñska-Jelonek
Redaktor

Niedawno ze spotkania z w³adzami portów Ystad przywioz³am dane sta-

tystyczne ilustruj¹ce znaczenie portu Ystad dla regularnej ¿eglugi promo-

wej. Dyrektor portu w Ystad, omawiaj¹c plany inwestycyjne zwi¹zane

z tym portem, zwróci³ uwagê na zmianê uk³adu transportowego, jaki po-

wstaje w pó³nocnej i zachodniej Europie. Chodzi o budowê sta³ego przejœ-

cia miêdzy Dani¹ a Szwecj¹ na Ma³ym Be³cie, które ju¿ ma zatwierdzone

finanse na przedsiêwziêcia inwestycyjne. Wszystkie inwestycje objête za-

twierdzonymi planami rz¹dowymi, prowadzone w Niemczech oraz w Skan-

dynawii, s¹ przygotowane pod tym kierunkiem.

Istnieje Narodowy Plan Rozwoju Infrastruktury Niemieckiej, zatwier-

dzony przez gabinet Schredera w 2003 r. W planie tym olbrzymie nak³ady s¹

przeznaczone na wzmocnienie kolei do Rostocku i Stralsundu. Szwedzi syg-

nalizuj¹, ¿e w granicach najbli¿szych 10 lat, przewozy na linii Ystad – Szcze-

cin, a tak¿e Rønne – Gdynia mog¹ wzrosn¹æ nawet o 60%, czyli o oko³o

10% rocznie. Szwedzi prowadz¹ inwestycjê uwzglêdniaj¹c ten trend, roz-

budowuj¹ port, przygotowuj¹ badania analityczne pod k¹tem wykorzysta-

nia portu, bez naruszania ekologicznych wymogów.

Zarówno Szwedzi, jak i Niemcy dzia³aj¹ strategicznie. Natomiast my

mamy problemem z drog¹ numer S3. O kolejne pó³ roku zosta³o przesuniê-

te rozpoczêcie jej budowy. Z powodu niechlujstwa, jakie wykazuje Gene-

ralna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad, która nie skonsultowa³a projek-

tów technicznych z programami ochrony œrodowiska, a szczególnie z pro-

gramem „Natura”2000. Mo¿e jesieni¹, a nie na wiosnê 2006 wjad¹

pierwsze koparki. Czy zostan¹ okreœlone ekonomiczne skutki zaniedbañ

i kto bêdzie za nie poci¹gniêty do odpowiedzialnoœci?

Alfred Naskrêt
Dyrektor Szko³y Morskiej w Gdyni

W tytule konferencji s¹ s³owa „Strategia rozwoju gospodarki morskiej”.

Nale¿y Polakom uœwiadomiæ fakt, ¿e mamy morze. Jest chyba w tej chwili

moment, w którym zmusi siê nasze media do mówienia o morzu, o tym, ¿e
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morze bogaci. U nas o morzu mówi siê Ÿle, przy okazji, ¿e komuœ nie zap³aco-

no odszkodowania, ¿e uton¹³ statek. A ile ludzi ¿yje z morza? Holendrzy

przekuli posiadanie morza w sukces. Dlaczego my tego nie mo¿emy zrobiæ?

Leszek Plewiñski
Akademia Morska w Szczecinie

Jedno miejsce na statku generuje powstanie dziesiêciu miejsc pracy na

l¹dzie. Ten fakt nie jest u nas brany pod uwagê. O stoczniach produkcyj-

nych mówi³o siê, ¿e jedna stocznia produkcyjna ma oko³o tysi¹ca koope-

rantów. A ci kooperanci s¹ rozsiani na terenie kraju, a byæ mo¿e w krajach

s¹siednich, w których równie¿ powstaj¹ elementy i wyposa¿enie dla stat-

ków. To tak¿e jest gospodarka morska. Mówimy w tej chwili o ¿egludze.

To jest ko³o napêdowe ca³ej gospodarki. Dlaczego o tym, niestety, siê nie

mówi? Kultura i wiedza morska polskiego spo³eczeñstwa s¹ na niskim po-

ziomie. Celowo mówiê o œwiadomoœci morskiej spo³eczeñstwa. Brak œwia-

domoœci morskiej przek³ada siê na dzia³ania rz¹du i brak wsparcia w Sejmie

i w Senacie inicjatyw, które s¹ podejmowane w œrodowisku morskim.

Alfred Naskrêt
Dyrektor Szko³y Morskiej w Gdyni

W roku 2004 odby³a siê konferencja w Grecji, w której uczestniczy³ mi-

nister Marek Pol, bêd¹cy wówczas naszym zwierzchnikiem. Tematem

konferencji by³y dyrektywa i wytyczne Unii, dotycz¹ce podniesienia rangi

zawodu marynarza. Z materia³ów konferencyjnych wynika, ¿e bêdzie bra-

kowa³o oko³o czterdziestu tysiêcy oficerów floty handlowej. Jest szansa,

a¿eby naœwietliæ tê sprawê. Jest okazja zrobiæ z tego dobry biznes.

Pawe³ Brzezicki
Dyrektor Polskiej ¯eglugi Morskiej

Odnoœnie do mentalnoœci morskiej i dobrego stosunku do morza. Po-

dzielam opiniê o generowaniu miejsc pracy. S¹ obliczenia, które mówi¹ nie

o dziesiêciu, lecz trzydziestu miejscach pracy powstaj¹cych poza statkiem.

Natomiast z ubolewaniem stwierdzam, ¿e miejsce pracy marynarza kosztu-
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je oko³o miliona dolarów. Za to, wed³ug niektórych, mo¿na kupiæ du¿o ta-

czek i ³opat. Taka mentalnoœæ panuje, niestety.

Wracaj¹c do sprawy bandery. Jest dyrektywa Unii, która mówi o for-

mach pomocy pañstwa dla ¿eglugi bez ograniczania ¿adnej formy zakazem,

nakazem, niedopuszczeniem b¹dŸ dopuszczeniem. Je¿eli chodzi o ¿eglu-

gê, pomoc w tym zakresie jest traktowana zupe³nie swobodnie, do uznania

rz¹du danego pañstwa. Równie¿ formy pomocy publicznej s¹ mo¿liwe

w ¿egludze, w odró¿nieniu chocia¿by od przemys³u ciê¿kiego lub stoczni.

Tylko od rz¹du bêdzie zale¿a³o, czy wykorzysta te mo¿liwoœci.

Natomiast z czym maj¹ do czynienia dzisiaj kraje Unii? Kraje Unii po-

stawi³y na powrót statków pod banderê narodow¹. W latach siedemdzie-

si¹tych nast¹pi³a zmiana pokoleniowa w przedsiêbiorstwach morskich za-

granic¹. Wiêkszoœæ miejsc zarz¹du przenios³a siê najpierw na Cypr lub na

Daleki Wschód, poniewa¿ tam jest biznes. W du¿ych przedsiêbiorstwach

armatorskich, które by³y w Norwegii, w Holandii, Danii, nast¹pi³a zmiana

zarz¹dów, w których pracuj¹ ludzie ró¿nych ras, nast¹pi³a tak¿e zmiana

punktu widzenia ¿eglugi, jako takiej.

U nas nie nast¹pi³ jeszcze pierwszy ruch, ale jesteœmy blisko niego.

Zmiana miejsca zarz¹du na tzw. „raj podatkowy”, gdzie osiada³y zarz¹dy.

By³y to oczywiœcie firmy prywatne. Nast¹pi³a zmiana oœrodka interesów

¿yciowych na Daleki Wschód, gdzie ¿egluga wykazuje trend rosn¹cy, a nie

malej¹cy. W perspektywie kilkunastu lat zjawisko to mo¿e nast¹piæ tak¿e

u nas.

Leszek Plewiñski
Akademia Morska w Szczecinie

O wiele wczeœniej, nawet przed wejœciem Polski do Unii podejmowaliœ-

my inicjatywy dotycz¹ce zmian ustaw w ramach mo¿liwoœci, jakie daje

Unia. Przyk³adem jest program zwiêkszenia miêdzynarodowej konkuren-

cyjnoœci polskiego transportu morskiego. By³a to inicjatywa Rady Minist-

rów z 20 lutego 1996 r. Niestety, niewiele z tego programu uda³o siê

wdro¿yæ. To jest problem. Mówimy tutaj o ró¿nych aktach prawnych, które

teoretycznie powinny siê pojawiæ. Natomiast wykonanie tych zapisów

w praktyce kojarzy siê wprost lub poœrednio ze œrodkami finansowymi, któ-

re trzeba znaleŸæ. Tych œrodków ci¹gle nie ma. Brak kapita³u ogranicza roz-

wój ¿eglugi oraz ogranicza mo¿liwoœci kredytowania inwestycji tona¿o-

wych na korzystnych dla armatorów warunkach.
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Z dzisiejszych obrad wynika, ¿e pomaga siê raczej przemys³owi stocz-

niowemu. Tak naprawdê, nowe uregulowania, które dotycz¹ pomocy dla

tego przemys³u, w ¿aden sposób nie dotycz¹ polskich armatorów. Jak wie-

my, ¿aden z naszych armatorów nie ma w tej chwili nawet jednego kontrak-

tu na budowê statku w polskich stoczniach. Czyli to jest raczej wspieranie

tych, którzy u nas statki buduj¹, armatorów niemieckich i innych.

Henryk Œniegocki
Akademia Morska w Gdyni

Muszê powiedzieæ, ¿e odby³em kilka takich spotkañ. To jest chyba

pierwsze, gdzie powia³o optymizmem. Rano pad³o pytanie: czy dalej bêd¹

gorzkie ¿ale, czy bêdzie troszkê dalej? Mamy rzeczy, które zosta³y zanie-

dbane, nie pojawi³y siê akty prawne, które powinny siê pojawiæ, nie napra-

wiono tych, które by³y do naprawy. Drugi problem to strategia. Nale¿y

stworzyæ na przysz³oœæ takie narzêdzia, takie mechanizmy, które pozwol¹

firmom rozwijaæ siê. W przedsiêbiorstwach prowadzone s¹ badania rynku,

przewo¿ony tona¿ zwiêksza siê a jednoczeœnie statki s¹ coraz starsze, na od-

tworzenie nie ma œrodków finansowych, poniewa¿ nie ma mechanizmów,

które wspomagaj¹ firmy. Muszê powiedzieæ, ¿e nasza uczelnia ma kontak-

ty z wieloma armatorami z Unii Europejskiej, i nie tylko. Wszyscy wiedz¹,

¿e w nastêpnych latach bêdzie boom. Do tego stopnia, ¿e nasi studenci s¹

wrêcz rozchwytywani przez armatorów. Armatorzy wiedz¹, ¿e bêd¹ potrze-

bowali okreœlonej liczby oficerów i zabiegaj¹ o kontakt z uczelni¹.

Ale ci armatorzy wykorzystuj¹c ró¿ne mechanizmy, które panuj¹ w ich

krajach zape³nili portfel zamówieñ na Dalekim Wschodzie i w Polsce tak-

¿e. Ile statków w tej chwili polskie stocznie buduj¹ dla polskich armato-

rów? ¯adnych, bo nie mamy mechanizmów, nie mamy strategii.

Myœlê, ¿e pierwsz¹ rzecz¹ jest naprawienie tego co z³e. Nale¿y zastano-

wiæ siê, jak wspomóc stocznie i armatorów, ¿eby budowali w polskich sto-

czniach polskie statki.

Piotr Waszczenko
Prezes Unity Line Sp. z o.o.

À propos wspomagania polskich armatorów i ustawy o 6% dla stoczni,

która jest nastêpnym golem. Projekt ustawy zosta³ przes³any do zaopinio-

wana zwi¹zkowi armatorów polskich przedsiêbiorców morskich. Wnieœliœ-
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my poprawki i z du¿¹ uwag¹ i trosk¹ by³y dopisane „masowce i promy”. To

zosta³o z ustawy skreœlone.

Pawe³ Brzezicki
Dyrektor Polskiej ¯eglugi Morskiej

My nie pójdziemy do polskiej stoczni budowaæ statki z trzech powodów.

Po pierwsze, stocznie nas nie chc¹, buduj¹ co innego. Po drugie, jako

przedsiêbiorstwo pañstwowe nie jesteœmy w stanie zaakceptowaæ gwaran-

cji pañstwowej. Po trzecie, ¿aden minister skarbu czy minister finansów

nie da dofinansowania firmie armatorskiej z Cypru, Bahama, poniewa¿ sta-

tek nie ma polskiej bandery, nie ma przedsiêbiorstwa w Polsce.

Jerzy Kubicki
Akademia Morska w Gdyni

Temat dzisiejszego naszego spotkania, to s¹ „bariery i strategia”. S³owo

„bariery” rozumiem, ale co to jest strategia, przede wszystkim okres strate-

giczny.

Co pod tym pojêciem rozumiemy?

Dla Sejmu i Senatu strategia jest to okres od wyborów do wyborów, dla

prezesów strategia obejmuje czas od powo³ania do odwo³ania. Teraz pró-

bujmy na to popatrzeæ pod k¹tem pewnego horyzontu czasowego, który

okreœlamy pojêciem „planowania strategicznego”. To jest co najmniej kil-

kanaœcie lat naprzód, a czêsto ponad 20 lat. Trzeba mieæ wizjê tego, co

w sensie planowania strategicznego bêdzie zagadnieniem planowanym

w tym horyzoncie czasowym, czyli sformu³owanie celu.

Pan minister Górski w swoim wyst¹pieniu wyraŸnie stwierdzi³, ¿e cel

strategiczny jest sformu³owany do 2015 r.

Teraz chyba powinniœmy podpowiedzieæ panu ministrowi odnoœnie do

sformu³owania metod, narzêdzi, ca³ego „instrumentarium” umo¿liwiaj¹ce-

go realizacjê tego celu. Podzieli³em sobie te dwa zadania, w³aœnie na okreœ-

lenie barier i na sformu³owanie strategii. Barier mamy mnóstwo.

Grupa barier gospodarczych, politycznych, regulacyjnych, infrastruktu-

ralnych, nastêpnie bariery kapita³owe i bariery konkurencyjne.

W tym momencie mo¿na przytoczyæ przypowieœæ dotycz¹c¹ jednego

z genera³ów Napoleona w kampanii rosyjskiej, który mia³ przygotowaæ
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plan strategiczny kampanii. Przygotowa³ go i zg³osi³ siê do Napoleona. Na-

poleonowi plan bardzo siê podoba³ i powiedzia³:

Generale, realizujmy to! Co panu do tego bêdzie potrzeba?

Genera³ mówi: Trzech rzeczy.

Po pierwsze, pieniêdzy.

Po drugie, pieniêdzy.

Po trzecie, pieniêdzy.

Prosta sprawa, Panie Ministrze, znajdujemy siê teraz w podobnej sytua-

cji. Historia lubi siê powtarzaæ.

Przypomnijmy okres miêdzywojnia. Mieliœmy wykszta³cone, doœwiad-

czone kadry, nie mieliœmy pieniêdzy, ale ¿egluga morska rozwija³a siê.

W jaki sposób? Poprzez podjêcie wspó³pracy z kapita³em zagranicznym.

By³ podniesiony problem prywatyzacji. Nasze ekipy rz¹dz¹cych z po-

cz¹tku lat dziewiêædziesi¹tych wprowadzi³y prywatyzacjê jako remedium

na wszelkie bóle gospodarcze i bóle transformacyjne. Natomiast kraje Unii

Europejskiej dzisiaj wyraŸnie dowodz¹, ¿e w ich krajach mog¹ funkcjono-

waæ przedsiêbiorstwa ¿eglugowe sektora publicznego i ró¿nego rodzaju

spó³ki prawa handlowego, które mog¹ byæ tworzone ³¹cznie ze spó³kami

ponadnarodowymi. Jest du¿o rozwi¹zañ mo¿liwych do podjêcia i wypra-

cowania. Jeœli chodzi o tê strategiê, to powinniœmy przede wszystkim

zwróciæ uwagê na to, w jaki sposób mo¿emy zachowaæ ¿eglugê i stworzyæ

warunki jej rozwoju. Zachowaæ, to znaczy przezwyciê¿yæ bariery. Stwo-

rzyæ warunki rozwoju, to wykorzystaæ wszystkie mo¿liwoœci, jakie kryje

nasza gospodarka, jak równie¿ wykorzystaæ œrodki unijne, które bêd¹ do

nas te¿ kierowane.

Panie Prezesie, programy Marco Polo i Galileo s¹ przyk³adem tego, jak

nauczyæ siê korzystaæ z funduszy. Dla mnie istotne jest dope³nienie do

sformu³owañ tu u¿ytych przez pana ministra: zachowanie i rozwój.

Zachowanie i rozwój ¿eglugi liniowej w zasiêgu oceanicznym i ¿eglugi

trampowej. Euroafrica przez ca³y czas argumentuje, ¿e oba wybrze¿a Afry-

ki zupe³nie dobrze siê maj¹ i warto dzia³aæ w kierunku zachowania tego

rynku. Strategiczn¹ szans¹ dla naszej ¿eglugi jest szerokie w³¹czenie siê

w programy rozwoju ¿eglugi bliskiego zasiêgu, w tym zasiêgu ba³tyckiego

w ramach Euroregionu Ba³tyk, czyli w rozwój zarówno ¿eglugi trampowej,

liniowej, jak i promowej o zasiêgu ba³tyckim, o zasiêgu europejskim.

Strategicznym celem jest podjêcie dzia³añ na rzecz autostrad morskich.

Powo³anie autostrady to nie jest porozumienie dwóch podmiotów z ró¿-

nych krajów. Utworzenie autostrady opiera siê na porozumieniach miêdzy-

pañstwowych. Autostrady morskie to w³aœciwy kierunek dzia³añ.
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Kolejny obszar strategiczny, Panie Ministrze, to wdro¿enie zasad strate-

gii „Zrównowa¿onego rozwoju systemu transportowego”. U nas transport

drogowy rozwin¹³ siê w sposób niekontrolowany, co w konsekwencji daje

nam powód do tego, ¿eby odnieœæ siê do unijnego has³a „From road to the

see”, jako kierunku, który mo¿e byæ przydatny dla przezwyciê¿enia barier.

Nastêpny kierunek to wdra¿anie zasad promocji ¿eglugi bliskiego zasiêgu.

W Departamencie Transportu Morskiego jest opracowany program pro-

mocji ¿eglugi bliskiego zasiêgu. Jednak od opracowania programu do jego

wdro¿enia – daleka droga.

Leszek Plewiñski
Akademia Morska w Szczecinie

Tak. Mam œwiadomoœæ, ¿e pan profesor zwraca³ siê do pana ministra, ale

nie obci¹¿a wszystkim pana ministra. Ministerstwo powinno podejmowaæ

kierunkowe strategiczne decyzje, natomiast wiele z tych spraw, o których

pan profesor mówi³, dotyczy poszczególnych przedsiêbiorstw. Przecie¿

przedsiêbiorstwa wypracowuj¹ w³asn¹ strategiê. To te¿ musimy wzi¹æ pod

uwagê. Ministerstwo wszystkiego za nas nie za³atwi.

Piotr Waszczenko
Prezes Unity Line Sp. z o.o.

Jeszcze raz zwracam uwagê na podstawowy fakt. Mo¿na wykonaæ ka¿d¹

konstrukcjê ka¿dego planu, pod warunkiem, ¿e ma siê narzêdzia i dach nad

g³ow¹. Przyje¿d¿amy tu co jakiœ czas nie po to, ¿eby swoje ¿ale uzewnê-

trzniæ, ale ¿eby pomóc sobie i decydentom. W zwi¹zku z tym po raz kolejny

powtarzam, ¿e dla nas najwa¿niejsze jest sporz¹dzenie instrumentarium.

I jeszcze raz mówiê: hipoteka, ustawa o podatku tona¿owym, i to pilnie,

ustawa o pracy na morskich statkach, i to pilnie. I nie fetyszyzujmy omni-

potencji Unii Europejskiej i dyrektyw, poniewa¿ one naprawdê intensy-

wnoœæ stosowania narzêdzi pomocowych pozostawiaj¹ pañstwom cz³onkow-

skim. Projekty Marco Polo, Galileo s¹ œwietne, ale proszê zauwa¿yæ, gdzie

one powsta³y. One powsta³y w krajach, które maj¹ instrumentarium. Po-

wtarzam: hipotekê, ustawê o podatku tona¿owym, ustawê o pracy na mor-

skich statkach i inne rozwi¹zania, których my nie mamy. Nasze minister-

stwo, w³aœciwie nasz departament, który zajmuje siê sprawami ¿eglugi si³¹
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rzeczy w takiej strukturze, w jakiej pracuje ministerstwo i rz¹d, ma zbyt

ma³¹ si³ê przebicia. I my powinniœmy pomóc, aby ta si³a przebicia by³a wiê-

ksza. Wtedy bêdziemy aktywnie partycypowaæ we wszystkich progra-

mach, jakie siê pojawi¹ w sferze ¿eglugi. To instrumentarium zapewni nam

pieni¹dze. Je¿eli ktoœ mówi o pieni¹dzach, to w Ministerstwie Finansów

i Ministerstwie Skarbu jest od razu nastawienie, ¿e ktoœ chce wzi¹æ znowu

pieni¹dze z bud¿etu. Nie, to jest dŸwignia. To jest dŸwignia, która pozwoli

na rozwój floty pod bia³o-czerwon¹ bander¹, pozwoli na konkurowanie, po-

zwoli na partycypacjê we wszystkim. Wtedy bêdziemy równoprawnym

cz³onkiem dla ka¿dego projektu proponowanego przez Uniê. To s¹ te ele-

menty. Te cztery elementy. Zróbmy je i to jak najszybciej.

W raporcie NIK jedynym przedsiêbiorstwem, wymienionym z gospo-

darki morskiej, które mia³o i ma strategiê, jest Polska ¯egluga Morska. Ho-

ryzonty czasu strategii: 1998–2000, 2000–2004, 2004–2007. Strategie te

realizowane przez przedsiêbiorstwo s¹ jako jedyne wymienione w raporcie

NIK.

Jan Warcho³
Prezes Polskiej ¯eglugi Ba³tyckiej S.A.

Musimy mieæ wspóln¹ reprezentacjê armatorów w Unii Europejskiej.

Trzeba tê sprawê za³atwiæ. Indywidualnie bêdzie ciê¿ko przebijaæ siê

w Unii Europejskiej.

Uzyskanie œrodków, które s³u¿y³yby do rozbudowy floty, nie jest ³atwe.

Przerobiliœmy scenariusz timecharterów. Dzisiaj timechartery statków spe-

cjalistycznych s¹ bardzo drogie. Jesteœmy chyba jedynym armatorem, op-

rócz dawnego PLO, który wydzier¿awia statki. Za charter statków specja-

listycznych, typu promy, ropaksy p³acimy dzisiaj horrendalne kwoty. Dzi-

siaj na rynku nie dostanie siê statku taniego.

Jeœli chodzi o pomoc publiczn¹, sprawa jest otwarta. Trzeba dyskutowaæ

na te tematy, stworzyæ narzêdzia pomocy publicznej, które by³yby dozwo-

lone w Unii Europejskiej. Jest to bardzo trudne i wymaga wiele pracy.
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Miros³aw Langowski
POL-LEVANT Linie ¯eglugowe Sp. z o.o.

Powinniœmy zdawaæ sobie sprawê, ¿e kapita³owo jesteœmy naprawdê

bardzo s³abi. Nasi konkurenci, na przyk³ad Grimaldi, który nie jest naj-

wiêkszym armatorem, inwestuj¹ 100, 200 milionów dolarów w budowê

statku.

Uwa¿am, ¿e bardzo wa¿nym elementem naszej strategii jest, aby Polska

przynajmniej walczy³a o swój handel zagraniczny, tak jak to robi¹ kraje

skandynawskie, mimo ¿e nale¿¹ do Unii. Na Ba³tyku statki armatorów

skandynawskich s¹ silne, dlatego ¿e maj¹ podpisane kontrakty na olbrzy-

mie iloœci przewozów, powiedzmy 12 milionów ton. Na przyk³ad jedna fir-

ma fiñska, proponuje fiñskiemu armatorowi przewozy towarów. W zwi¹zku

z tym fiñski armator buduje statki pod konkretne wymiary tego ³adunku.

Tym samym s¹ w uprzywilejowanej sytuacji. My nie mamy takiego kom-

fortu, niestety. Mimo ¿e p³ywamy na Morze Œródziemne, elementem

strategicznym dla Polski by³aby ¿egluga promowa. Uwa¿am, ¿e to jest

przysz³oœæ pod k¹tem naszych potrzeb. Powinniœmy znaæ swoje miejsce

w szeregu – jesteœmy bardzo malutcy. Sny o potêdze powinniœmy zapom-

nieæ. Pañstwo nam nie pomo¿e, bo to jest bardzo kapita³och³onna dzie-

dzina gospodarki. To s¹ miliony dolarów. Bud¿etu pañstwa po prostu na

to nie staæ. Generalnie nie staæ ¿adnego armatora obecnego tutaj. My so-

bie radzimy dlatego, ¿e pracujemy na niszowym rynku. Generalnie podej-

mowanie decyzji strategicznych nale¿y do w³aœciciela. Je¿eli zarz¹d firmy

przedstawi jakiœ bardzo rozs¹dny program, mo¿e on zostaæ przyjêty do re-

alizacji. Pamiêtajmy, ¿e jest to bardzo kapita³och³onna, ale te¿ dochodo-

wa dziedzina.

Wybieraj¹c przedstawicieli do w³adz, do Sejmu, do Senatu, powinniœmy

wybieraæ te¿ naszych przedstawicieli, tych, którzy bêd¹ lobbowaæ za ¿eglu-

g¹, którzy siê na niej znaj¹, którzy nie oczekuj¹ od nas konkretnych roz-

wi¹zañ, ¿eby póŸniej przedstawiaæ je dalej. To oni powinni do nas przycho-

dziæ, proponowaæ rozwi¹zania, konsultowaæ je z nami. Wspólnie opracowu-

j¹c jakiœ program mo¿emy iœæ zjednoczeni dalej. Nasza postawa w stosunku

do rz¹du nie mo¿e byæ roszczeniowa.
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Leszek Plewiñski
Akademia Morska w Szczecinie

Oczywiœcie zgadzam siê z panem w wielu sprawach, natomiast mamy

œwiadomoœæ, ¿e te inwestycje s¹ ryzykowne i kapita³och³onne. My nie

oczekujemy pieniêdzy od pañstwa. Wiele rozwi¹zañ, które stosuje Unia

i kraje unijne, mo¿na by u nas wdro¿yæ. Mówiê ci¹gle o funduszu pomocy,

który by³ tworzony u nas w latach powojennych i to nie by³y œrodki z bud¿-

etu pañstwa, a wspiera³y rozwój floty. Inicjatywy te s¹ ci¹gle otwarte.

Miros³aw Langowski
POL-LEVANT Linie ¯eglugowe Sp. z o.o.

Zawsze wychodzê z za³o¿enia, ¿e powinniœmy uczyæ siê od innych, a nie

budowaæ coœ zupe³nie nowego. Nale¿y siê uczyæ na cudzych b³êdach i do-

œwiadczeniach. S¹ ju¿ wypracowane metody, s¹ kraje, które maj¹ doœwiad-

czenie. Powinniœmy po prostu korzystaæ z tego uwzglêdniaj¹c nasze

polskie realia. To te¿ jest rola naszych przedstawicieli, ¿eby problem zba-

dali dog³êbnie, jak jest gdzie indziej. Dobre rozwi¹zania mo¿na powielaæ

i adaptowaæ.

Leszek Plewiñski
Akademia Morska w Szczecinie

Ma pan racjê. Mówi³em o grupach nacisku, których brakuje zarówno

w Sejmie, jak i w Senacie. To jest kwestia otwarta. Wkrótce bêd¹ wybory.

Mo¿e wiêcej tych, którzy znaj¹ siê na gospodarce morskiej zasi¹dzie w na-

szym parlamencie.

Pawe³ Brzezicki
Dyrektor Polskiej ¯eglugi Morskiej

Pragnê poruszyæ zagadnienie polityki gestii transportowej. Proszê pañ-

stwa, do roku 2002 zdo³aliœmy odbudowaæ polski rynek w naszych przewo-

zach do poziomu 20%. Nastêpnie Ministerstwu Skarbu Pañstwa spodoba³a

siê idea wprowadzenia zarz¹du komisarycznego w przedsiêbiorstwie. Jak
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siê to skoñczy³o dla PLO, powinien pan wiedzieæ. W zwi¹zku z tym zaczê-

to wp³ywaæ na zarz¹dy spó³ek, nad którymi Skarb Pañstwa ma kontrolê, ¿e-

by nie zleca³y ³adunków P¯M. W Ministerstwie Skarbu Pañstwa myœlano,

¿e jak nie zrobimy interesu z polskimi klientami, to upadniemy lub bêdzie-

my mieli straty. Tak wygl¹da polityka gestii transportowej w wykonaniu

Ministerstwa Skarbu Pañstwa. W zwi¹zku z czym jeszcze raz formu³ujê po-

stulat zabrania Ministerstwu Skarbu Pañstwa ¿eglugi, bo siê na niej nie zna

i j¹ niszczy.

Leszek Plewiñski
Akademia Morska w Szczecinie

Uwa¿am, ¿e powinniœmy przedstawiæ nastêpuj¹ce wnioski dotycz¹ce na-

szych obrad. Sprowadzaj¹ siê one do nastêpuj¹cych zapisów: Ministerstwo

Infrastruktury powinno wdro¿yæ strategiê rozwoju Polskiej Gospodarki Mor-

skiej i strategiê rozwoju transportu. Te strategie s¹ opracowywane i przygoto-

wane w tej chwili w konsultacjach spo³ecznych. To bêdzie wp³ywa³o na

sytuacjê na pewno ¿eglugi liniowej i promowej. Oczywiœcie te strategie do-

tycz¹ równie¿ programu pomocy publicznej w sferze ¿eglugi z ewentual-

nym wsparciem œrodków Unii Europejskiej. Mam tu na myœli zamówienia

i gwarancje rz¹dowe. Kredyty preferencyjne, które s¹ stosowane w Unii

Europejskiej, to s¹ równie¿ inwestycyjne fundusze celowe, kapita³y gwa-

rancyjne itd. Tych narzêdzi jest wiele. Czy bêd¹ stosowane w Polsce. Nie

wiadomo.

Nale¿y pilnie wprowadziæ ustawê o podatku tona¿owym. Jest to ustawa,

która zosta³a przygotowana przez Ministerstwo Infrastruktury, ale formal-

nie jeszcze nie obowi¹zuje. Uwa¿am, ¿e we wnioskach powinien byæ zapis,

aby znowu inicjatywa ta gdzieœ nie przepad³a.

Jest kolejna propozycja, ¿ebyœmy przedstawili wniosek dotycz¹cy me-

chanizmów umo¿liwiaj¹cych krajowym armatorom zakup statków w pol-

skich stoczniach. Oczywiœcie na korzystnych warunkach, przy równoleg³ym

wprowadzeniu nowoczesnego systemu finansowania takich zakupów. Ta-

kie systemy finansowania obowi¹zuj¹ w Unii Europejskiej.

Nale¿y wdro¿yæ kompleksowy system promocji ¿eglugi liniowej

i promowej. Na pewno takim filarem dzia³añ by³oby Ministerstwo Infra-

struktury, które wymaga wsparcia. By³ powo³any zespó³ do Spraw Gospo-

darki Morskiej przy prezesie Rady Ministrów, ale on jest chyba martwy.

Mo¿e by³by to inny organ, na wzór wdro¿onych w niektórych krajach.
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W Szwecji obowi¹zuje uregulowanie dotycz¹ce Urzêdu Popierania ¯eglu-

gi, w Irlandii – Urz¹d Rozwoju ¯eglugi. Ministerstwo przy wsparciu takie-

go niezale¿nego organu, niewa¿ne jakby siê nazywa³, mog³oby pomyœleæ

o rozwi¹zaniach dotychczas u nas nie stosowanych, a wiêc o funduszu roz-

woju ¿eglugi morskiej, funduszu rezerwowym, w zale¿noœci od tego, jak

byœmy go nazwali.

Jest opracowany Program Rozwoju ¯eglugi Morskiej i Turystyki, Stra-

tegia Rozwoju Turystyki, Rz¹dowy Program Wsparcia Rozwoju Turystyki,

Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego, Narodowy

Plan Rozwoju. Potrzebne jest wsparcie samorz¹dów, organów terytorial-

nych. Wiemy, jak to u nas wygl¹da, wiêc myœlê, ¿e trzeba by wprowadziæ

zapis i przedstawiæ jako wniosek, ¿e nowe po³¹czenia promowe czy rozwój

turystyki morskiej bêdzie mo¿liwy tylko przy realizacji istniej¹cych ju¿

programów, ale przy wspó³pracy z organami samorz¹du terytorialnego, po-

niewa¿ samo ministerstwo nie mo¿e byæ adresatem takiego punktu.

Oczywiœcie to, co zosta³o powiedziane, mianowicie zniesienie c³a i innych

obci¹¿eñ nak³adanych na statki kupowane za granic¹ przez polskich armato-

rów. Wniosek powtarzany przy ró¿nych okazjach, ale ci¹gle aktualny.

Warunkiem rozwoju ¿eglugi jest skomunikowanie portów morskich

w Szczecinie, Œwinoujœciu, Gdañsku i Gdyni oraz pozosta³ych portów. Ko-

nieczna jest budowa S3 i A1 oraz A3.

Kolejny punkt, kolejna propozycja dotyczy podzia³u œrodków na pozio-

mie kraju. Teraz powstaje polityka transportowa pañstwa. Uczestniczy³em

w tych pracach i tam siê ca³y czas mówi³o, ¿e mamy ratowaæ kolej. A kto bê-

dzie ratowa³ ¿eglugê? A wiêc w zwi¹zku z tym uwa¿am, ¿e powinien byæ za-

pis mówi¹cy, ¿e w zwi¹zku z potrzeb¹ modernizacji taboru i optymalizacj¹

przewozów – i to dotyczy wszystkich ga³êzi transportu, nie tylko transportu

morskiego, nie tylko ¿eglugi liniowej i promowej – konieczne jest powo³a-

nie jakiegoœ organu miêdzyresortowego, który by dzieli³ te dostêpne œrod-

ki, o ile one w ogóle bêd¹.

Na przyk³ad w Wielkiej Brytanii dzia³a Commission for Integrated

Transport. Jest to organ, który œrodki bêd¹ce do podzia³u dla transportu, ja-

ko dzia³u gospodarki narodowej, dzieli na poszczególne ga³êzie. Myœlê, ¿e

je¿eli panowie siê ze mn¹ zgodz¹, to taki wniosek te¿ mo¿emy podaæ. Pozo-

sta³e wnioski:

� Zwiêkszenie œrodków na promocjê gospodarki morskiej. Powiedzia³em,

¿e w 2005 r. by³o 100 000 z³. Tak nie mo¿e byæ.

� Nowe umocowanie Ministerstwa Infrastruktury w strukturze rz¹du RP

w odniesieniu do uprawnieñ i odpowiedzialnoœci za ¿eglugê, porty i ad-

105



ministracjê morsk¹. Z dopisaniem i zaznaczeniem „z przeniesienia

z Ministerstwa Skarbu Pañstwa do Infrastruktury”.

� Ustanowienie i wdro¿enie polityki morskiej pañstwa stosownie do po-

trzeb i rangi tego sektora w gospodarce RP. To jest ogólny zapis, ale roz-

s¹dny.

� Nowelizacja uregulowañ dotycz¹cych hipoteki morskiej w RP.

� Wdro¿enie dopuszczalnych przez Uniê Europejsk¹ œrodków pomocy

publicznej.

� Strategie, plany i programy rozwoju ¿eglugi liniowej i promowej, czy

w ogóle ¿eglugi, powinny byæ w Polsce opracowywane i realizowane

niezale¿nie od opcji politycznej sprawuj¹cej w³adzê. Konieczne jest za-

chowanie ci¹g³oœci w tym wzglêdzie. W opracowaniach nale¿y zapewniæ

aktywny udzia³ i braæ pod uwagê g³os œrodowiska i przedsiêbiorstw go-

spodarki morskiej.



Panel III

Stocznie produkcyjne

i remontowe





Andrzej Stachura
Prezes Stoczni Szczeciñskiej Nowej Sp. z o.o.

Szanowni Pañstwo!

Chcia³bym rozpocz¹æ moj¹ prezentacjê od tematów zwi¹zanych z histo-

ri¹, z okresem ostatnich piêtnastu lat, w których przemys³em stoczniowym

piêciokrotnie targaj¹ kryzysy.

Pierwszy kryzys rozpocz¹³ siê na pocz¹tku lat dziewiêædziesi¹tych. Sto-

cznia Szczeciñska im. Adolfa Warskiego posz³a na ugodê z wierzycielami.

Rok 1993. Stocznia Gdynia – bankowe postêpowanie ugodowe. 1995 – Sto-

cznia Gdañska – upad³oœæ. Lata 2001–2002, Stocznia Szczeciñska Porta

Holding. 2002–2003, Stocznia Gdynia. 2004–2005 – globalny kryzys œwia-

towy.

W tym okresie, zamykaj¹c kryzys prywatyzacji bez kapita³u, która siê

odby³a w jednej i drugiej stoczni, chcê przypomnieæ, ¿e kurs dolara wynosi³

4,2 z³. Stal przez dwadzieœcia lat kosztowa³a poni¿ej 300 dolarów za tonê.

Euro kosztowa³o poni¿ej 1 dolara. W takim kryzysie poprzednie zarz¹dy

bez skutku pisa³y o pomoc skarbu pañstwa, a skoñczy³o siê to wszystko

upad³oœci¹ w Stoczni Szczeciñskiej Porta Holding oraz specjaln¹ ustaw¹

w Gdyni o tak zwanych tysiêcznikach. Ten okres pokazuje, ¿e w tak kapi-

ta³och³onnym przemyœle, jakim jest przemys³ stoczniowy, prywatyzacja

bez kapita³u w jednym i w drugim przypadku skoñczy³a siê fiaskiem.

W zwi¹zku z tym doœwiadczeniem nale¿y za³o¿yæ, ¿e przy nastêpnej pry-

watyzacji do stoczni musi byæ wprowadzona osoba fizyczna lub prawna

z kapita³em. Nie ma mo¿liwoœci wejœcia w uk³ad realizacji i prowadzenia

struktury bran¿y okrêtowej bez kapita³u. Poprzednie dwie prywatyzacje

trafi³y na bardzo przyjazny grunt. Wszyscy pamiêtamy, ¿e dolar mia³ cen¹

krocz¹c¹, to znaczy z³otówka do dolara ci¹gle ros³a, cena stali by³a w uk³a-

dzie stabilnym, ceny kontraktowe ros³y. Prywatyzacja nastêpowa³a w sprzy-

jaj¹cych warunkach.
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Rozdaliœmy pañstwu materia³y. Na stronie 6 i 7 pokazujemy, co spotka-

³o stoczniê w uk³adzie kryzysu globalnego, który dotkn¹³ stocznie na prze-

³omie roku 2004–2005. S¹ to wykresy, które pokazuj¹, ¿e stocznie dotknê³o

piêæ kryzysów globalnych. Jeden – to jest spadek dolara do poziomu poni¿ej

3 z³. Drugi wzrost kursu euro, które w momencie tworzenia programu, wpi-

sania programu w restrukturyzacjê w dwóch przemys³ach by³o na poziomie

1 dolara. Dzisiaj euro kosztuje ok. 1,30 dolara. WIBOR, LIBOR, czyli koszt

pieni¹dza w uk³adzie rynku amerykañskiego dolara, wynosi³ 1,2. Dzisiaj

kosztuje ponad 2,6. LIBOR podro¿a³ o ponad 20%, poniewa¿ Rada Polityki

Pieniê¿nej podnios³a stopy procentowe, w zwi¹zku z tym koszt pieni¹dza

poszed³ w górê.

Najwa¿niejsz¹ rzecz¹ w tym kryzysie jest cena surowców podstawo-

wych, a przede wszystkim stali. W okresie 20 lat cena stali by³a stabilna i os-

cylowa³a poni¿ej 300 dolarów za tonê. Dzisiaj ta cena jest miêdzy 820 a 900

dolarów za tonê.

Na stronie 7, na wykresie, w momencie, w którym nast¹pi³a upad³oœæ,

Stocznia Szczeciñska znajduje siê na najni¿szym poziomie wykresu, czyli

na œwiecie przez kilkanaœcie lat nie by³o tak niskich cen kontraktowych.

W takim momencie powo³ano do ¿ycia Stoczniê Szczeciñsk¹ Nowa.

Nietrudno sobie wyobraziæ, jak g³êboki kryzys w przemyœle okrêto-

wym, w uk³adzie globalnym mia³ miejsce w latach 2004–2005. Gdyby nie

by³o interwencji skarbu pañstwa, w krajobrazie stoczni œwiatowych nie by-

³oby ani Stoczni Szczeciñskiej, ani Stoczni Gdyñskiej, ani Stoczni Gdañ-

skiej. Tylko dziêki interwencji pañstwa te firmy ¿yj¹ i mimo potêgowania

siê kryzysu w latach 2004–2005 funkcjonuj¹ i ci¹gle walcz¹ o istnienie.

W przemyœle stoczniowym nie ma jeszcze ustabilizowanej sytuacji.

Stocznia Szczeciñska zakoñczy³a program restrukturyzacji. Z danych

zawartych w tabelach mo¿na wyci¹gn¹æ wnioski, ¿e budujemy statki kró-

cej, szybciej, bez kar. W poprzednim okresie jeden zatrudniony przynosi³

firmie 60 tysiêcy dolarów, dzisiaj oko³o 100 tysiêcy. To s¹ znacz¹ce zmiany.

Po wprowadzeniu programu restrukturyzacji stocznia zatrudnia pracowni-

ków umys³owych o 40% mniej w stosunku do stanu poprzedniego, a reali-

zuje ten sam poziom sprzeda¿y. Mo¿na powiedzieæ, ¿e z jednej strony

program restrukturyzacji siê powiód³. Natomiast w momencie zakoñczenia

programów restrukturyzacji stocznie zosta³y dotkniête kryzysami global-

nymi, na które nie mia³y ¿adnego wp³ywu.

Niektórzy zarzucaj¹ stoczniom, dlaczego nie ubezpiecza³y kontraktów.

Otó¿ ubezpieczenie kontraktów na 2 miliardy dolarów wymaga posiadania

kapita³u na poziomie 400 milionów z³. Stocznia Szczeciñska otrzyma³a na
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pocz¹tku, w kapitale obrotowym, 90 mln z³, które prawie w 100% zosta³y

skonsumowane na dostêp do maj¹tku, na licencje, na to, ¿e upad³oœæ prze-

ci¹ga³a siê latami, a nie miesi¹cami. Tylko czynsz dzier¿awny, który stocz-

nia mia³a do p³acenia, wynosi³ w skali roku oko³o 30 milionów z³. Tyle

musieliœmy p³aciæ za dostêp do maj¹tku. A do tego musieliœmy p³aciæ jesz-

cze innym syndykom. W tej firmie pracowa³o oœmiu syndyków i czterech

likwidatorów.

W zwi¹zku z tym z jednej strony mamy program, który realizujemy z du-

¿ymi efektami, jeœli chodzi o sprawy ekonomiczne, a z drugiej strony mamy

kryzysy globalne, które dotykaj¹ dwóch stoczni. Gdynia jest w lepszej sy-

tuacji. H. Cegielski i Stocznia Gdañska rozpoczê³y proces zwi¹zany z wy-

d³u¿eniem okresu obowi¹zywania ustawy o tak zwanych tysiêcznikach.

W uzgodnieniu ze Stoczni¹ Gdynia i H. Cegielskim tak¿e wystêpujê

z wnioskiem o wyd³u¿enie okresu obowi¹zywania tej ustawy.

Przemys³ stoczniowy ma przeogromne szanse funkcjonowania w przy-

sz³oœci. Stocznie Szczeciñska i Gdyñska pracuj¹ z armatorami najwy¿szej

klasy. S¹ to armatorzy, którzy maj¹ wieloletni¹ tradycjê, jeœli chodzi o ship-

ping, armatorzy, którzy rozumiej¹ powagê sytuacji. Trzykrotne renegocja-

cje da³y tym stoczniom efekt ekonomiczny, jeœli chodzi o wzrost przycho-

dów ze sprzeda¿y, 200 milionów dolarów w jednej i drugiej firmie. Ci arma-

torzy mieli kontrakty prawomocne z gwarancjami wykonania. I gdyby

chcieli skorzystaæ z tych zapisów, œci¹gnêliby du¿o wiêksze pieni¹dze od

Agencji Rozwoju Przemys³u, która da³a od skarbu pañstwa, czyli od KUKE,

gwarancje wykonania. Niemniej armatorzy dop³acili kwoty powy¿ej 200

milionów dolarów do kontraktów prawomocnych. Niestety, g³êbokoœæ kry-

zysu jest taka, ¿e suma ta nie pokrywa w pe³ni nawet kosztów stali. Sytua-

cja pokazuje, jak g³êboko zosta³y zmienione warunki w uk³adzie otoczenia

i z jakimi problemami musz¹ siê zmierzaæ zarz¹dy stoczni dzisiaj, ¿eby

utrzymaæ funkcjonowanie tych firm.

Perspektywy s¹, poniewa¿ stocznie produkuj¹ statki o wysokiej techni-

ce przetworzenia, statki bardzo nowoczesne, statki, które zdobywaj¹ co ro-

ku tytu³y w swoich kategoriach jako produkty roku. Mamy produkt, jest

tam polska myœl techniczna, jest to produkt wysoko przetworzony, pro-

dukt, który ma zamówienia do roku 2009. Nawet dzisiaj z niektórymi arma-

torami mo¿na podpisaæ kontrakty, tymi którym zale¿y na naszych statkach.

W umowach mamy zagwarantowane dop³aty. Mamy zagwarantowany po-

ziom ceny stali. Jeœli cena stali pójdzie w górê, armator dop³aca, jeœli pój-

dzie w dó³ my oddajemy ró¿nicê od ceny. Mamy zahed¿owany dolar. Jeœli

dolar pójdzie w górê, to my zwracamy, a jeœli pójdzie w dó³, to nam siê do-
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p³aca. I mamy zahed¿owany parytet euro do dolara. Mo¿na powiedzieæ, ¿e

z punktu widzenia shippingu mamy kontrakt marzenie. To pokazuje, jak

dobre statki budujemy. Armatorzy chc¹ takie kontrakty ze stoczniami pod-

pisywaæ.

Gdyby mia³ byæ zrealizowany program ratowania Porty Holding na ba-

zie poprzedniego programu, stworzonego przez jej zarz¹d, to dzisiaj kurs

dolara powinien wynosiæ 4,75 z³. W tym programie by³y wprowadzone ta-

kie warunki brzegowe. Gdybyœmy chcieli oceniæ dziœ, czy by³yby szanse

ratowania, to powiem jednoznacznie – nie.

Dzisiaj wystêpujemy po pomoc skarbu pañstwa, gdy kurs dolara wynosi

3,54 z³. W programie za³o¿ono wnioski o upad³oœæ przy 4,20. Perspektywy

s¹. Stocznie maj¹ pe³en portfel zamówieñ. Stocznie ponosz¹ konsekwencjê

zjawisk, za które obecne zarz¹dy i te firmy nie ponosz¹ winy. To, ¿e dzisiaj

musimy siêgaæ po pomoc skarbu pañstwa, wynika z faktu, ¿e banki w po-

przednim okresie da³y pieni¹dze bez zabezpieczeñ i dzisiaj, z uwagi na

straty, które ponios³y w poprzednim okresie, ¿¹daj¹ niekiedy stuopiêædzie-

siêcioprocentowego zabezpieczenia tylko dlatego, ¿e te pieni¹dze bierze

stocznia.

¯aden dostawca, który pracuje na rzecz stoczni – mówiê o krajowym do-

stawcy – nie otrzyma finansowania w bankach, czyli w ramach finansowa-

nia, które zosta³o za³atwione i tak mozolnie skonstruowane przez zespó³,

w którym uczestniczy³ przedstawiciel ministra finansów, KUKE, pie-

ni¹dze s³u¿¹ wszystkim firmom, które pracuj¹ w procesie budowy statków.

Z tych pieniêdzy, z tych przedp³at zarz¹dy ryzykuj¹c daj¹ przedp³aty bez

zabezpieczeñ dla polskich dostawców tylko dlatego, ¿eby utrzymaæ pol-

skiego dostawcê przy ¿yciu, ¿eby móg³ normalnie funkcjonowaæ. Gdybyœ-

my za¿¹dali od dostawców gwarancji bankowych, tak jak ¿¹daj¹ od nas,

¿aden polski dostawca nie by³by w stanie spe³niæ tych warunków, bo mu-

sia³by zabezpieczyæ pieni¹dze pod gwarancje, któr¹ wystawia bank. I dzi-

siaj ci dostawcy maj¹ problem przeogromny. Celowo pañstwu wymieni³em

te wszystkie szeœæ kryzysów. We wszystkich szeœciu kryzysach dostawcy

uczestniczyli. Oni ponieœli gigantyczne straty. Maj¹ ogromne roszczenia

do syndyka, do uk³adu w Gdyni. To s¹ dzisiaj dla nich decyzje strategicz-

ne z punktu widzenia wielkoœci strat, które ponieœli w poprzednich kry-

zysach.

Patrzmy w przysz³oœæ, starajmy siê przezwyciê¿yæ kryzysy globalne, aby

bran¿a, która ma przeogromne szanse funkcjonowa³a. Na rynkach zewnê-

trznych Polska nie mo¿e chwaliæ siê zbyt wieloma tak wysoko przetworzo-

nymi produktami, jakimi s¹ statki.
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Senator Ewa Serocka

Chcia³am zadaæ parê pytañ wiceministrowi skarbu pañstwa, dotycz¹cych

nadzoru skarbu pañstwa nad przemys³em stoczniowym. Bo istnieje ci¹g-

³oœæ w³adzy i czy podoba siê to skarbowi pañstwa, czy nie odpowiada za to

co zrobi³.

60% udzia³u w przemyœle stoczniowym nale¿y do skarbu pañstwa. I jest

to wielki udzia³, bo maj¹tek jest równie¿ wielki. Jak skarb pañstwa sprawo-

wa³ nadzór, wiemy doskonale, bo tak to wygl¹da³o. Wiemy dobrze, ¿e prze-

mys³ stoczniowy ma znaczenie strategiczne, o czym dzisiaj mówiliœmy

i wielokrotnie o tym mówimy. Sprzyja rozwojowi zaawansowanych techno-

logii, w³aœciwie rozwojowi kraju. Przemys³ stoczniowy jest, obok hutnictwa,

górnictwa, jednym z najwa¿niejszych naszych narodowych przemys³ów

i o tym nikt nie powinien zapominaæ, powinniœmy o tym, bêd¹c przedstawi-

cielami w³aœnie tego regionu, przypominaæ wszystkim w Polsce.

Wiemy dobrze, ¿e poprzednio pracowa³o rzeczywiœcie szeœæ stoczni,

w tej chwili pracuj¹ cztery plus dwie prywatne. Ile ludzi pracowa³o w tym

przemyœle, wiemy o tym doskonale, bo w materia³ach jest to powiedziane.

W tej chwili pracuje o po³owê mniej. I istnieje obawa, ¿e je¿eli o tak wielki

rynek pracy nie bêdziemy dbaæ, to bêdziemy wygl¹dali bardzo Ÿle.

Chcia³abym jednak wróciæ do sprawy Stoczni Gdynia, do sprawy Stocz-

ni Gdañskiej, bo o tym w ogóle nie mówiliœmy. Stocznia Gdañska nazywa

siê dalej Stoczni¹ Gdañsk¹ Grupa Stoczni Gdynia. Zagro¿enie istnieje

ogromne, ¿e rzeczywiœcie, zagro¿enie, czy dobre, czy z³e, trudno mi w tej

chwili powiedzieæ, ale wygl¹da to w ten sposób, ¿e procesy o uniewa¿nie-

nie aktu notarialnego sprzeda¿y Stoczni Gdañskiej, dotycz¹cej ra¿¹cego

naruszenia prawa w zakresie sprzeda¿y, toczy³y siê piêæ lat. Tocz¹ siê piêæ

lat. Uda³o siê wreszcie wymusiæ na s¹dach, ¿e przyspieszy³y termin zagro-

¿eniem, ¿e zostan¹ ukarane kar¹ finansow¹ z tego tytu³u, ¿e piêæ lat nie by-

³y w stanie zrobiæ tego, co do nich nale¿a³o. 17 marca odbêdzie siê pierwsza

rozprawa dotycz¹ca sprawy, w pierwszej instancji oczywiœcie, sprawy wa¿-

noœci lub niewa¿noœci tego w³aœnie aktu sprzeda¿y.

Akt sprzeda¿y, nawet na oko ogl¹dany, wygl¹da fatalnie. Nadzór skarbu

pañstwa nad sprzeda¿¹ Stoczni Gdañskiej, która by³a wyceniona na war-

toœæ 3 miliardy 300 milionów z³, gdzie zajmowa³a 173 hektary miasta

Gdañska w najlepszym miejscu, gdzie obejmowa³a oko³o trzystu osiem-

dziesiêciu budynków, obiektów i to zosta³o sprzedane Stoczni Gdynia

czêœciowo Trójmiejskiej Korporacji Stoczniowej, która zosta³a za³o¿ona

parê dni wczeœniej przed sprzeda¿¹ i która spowodowa³a, ¿e ani syndyk, ani
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sêdzia, ani komisarz nie zbada³ wiarygodnoœci tych firm, które kupowa³y.

A o tej wiarygodnoœci chcia³abym za chwileczkê powiedzieæ.

I tutaj w³aœnie jest nadzór skarbu pañstwa, gdzie Stocznia Gdynia by³a

w o wiele gorszej sytuacji finansowej, o wiele bardziej by³a zastawiona. Ja

mam wszystkie zastawy Stoczni Gdynia, tak ¿e wiem dobrze, jak w tej

chwili wygl¹da jej sytuacja w formie zastawów. I ta stocznia, razem z firm¹

Evip Progress S.A., która zosta³a za³o¿ona przez parê osób, konkretnie trzy

osoby, wartoœæ kapita³u by³a 200 tysiêcy, a stocznia – dlatego te dwie kwoty

porównujê – 3 miliardy i 200 tysiêcy. Z tych 200 tysiêcy wycena to by³a

dzia³ka 1138 m w jakiejœ wsi, drugi udzia³ myœl techniczna, czyli know-how ,

wyceniona na 5 tysiêcy udzia³ów i 100 udzia³ów przez jakiegoœ cz³owieka

z Kanady. Przepraszam, ¿e o tym mówiê, jest to kompromitacja. I nadzór

skarbu pañstwa – tak to wygl¹da.

Po czym, po sprzeda¿y tej stoczni 73 hektary tego¿ w³aœnie gruntu

w Gdañsku, bardzo drogiego, na tereniach stoczniowych zosta³ przeniesio-

ny aportem tu¿ po, mimo ¿e w umowie by³o wyraŸnie zawarte sformu³owa-

nie, ¿e nie wolno przenosiæ gruntu, przez piêæ lat nie wolno nic robiæ

z gruntami przez piêæ lat, wrêcz odwrotnie, 250 milionów mia³o byæ zaan-

ga¿owanych w rozbudowê tej¿e Stoczni Gdañskiej, to zosta³y te grunty

w iloœci 73 hektary przeniesione aportem, czyli dane w prezencie spó³ce

Singergia, która trzêsie w tej chwili przemys³em stoczniowym. A proszê so-

bie wyobraziæ, ¿e ta spó³ka zosta³a za³o¿ona w Radomiu za kwotê 4 tysiêcy

z³. 4 tysiêcy. Spó³ka, która ma 4 tysi¹ce z³ otrzymuje 73 hektary miasta

Gdañska w prezencie. I ta spó³ka sprzeda³a te 73 hektary firmie amerykañ-

skiej za 56 milionów dolarów. Tak ¿e zestawienie tych kwot jest to przera-

¿aj¹cy brak nadzoru skarbu pañstwa nad tymi w³aœnie sprawami, o których

w tej chwili mówiê.

I dlatego chcia³am pañstwu powiedzieæ o zagro¿eniach, które istniej¹,

bo ten maj¹tek skarbu pañstwa w tej chwili w Stoczni Gdañskiej przedsta-

wia bardzo z³y stan. Po prostu jest to maj¹tek zdewastowany, maj¹tek za-

stawiony, maj¹tek w takiej formie, ¿e nawet je¿eli postanowienie s¹du

bêdzie uchylaj¹ce umowê sprzeda¿y Stoczni Gdañskiej na rzecz tych w³aœ-

nie firm, o których mówi³am, to bêdzie on w stanie wyj¹tkowo pogorszo-

nym, w stanie bardzo z³ym i w stanie zad³u¿onym. Ale wiadomo, ¿e je¿eli

nast¹pi uchylenie tej umowy i oczywiœcie wytoczenie procesu przeciwko,

to znaczy ukaranie tych osób, które dopuœci³y siê do tego, bo mówimy w tej

chwili tylko o syndyku i o notariuszu, a za chwilê powiem o sprawach in-

nych, ale króciutko, to w tym momencie nast¹pi ogromna rewolucja w spra-

wie przemys³u stoczniowego i ogromne zamieszanie nie spowodowane
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przez sam¹ stoczniê, ale spowodowane, niestety, brakiem, ca³kowitym bra-

kiem nadzoru. Bo osoby odpowiedzialne, które zosta³y w protokole NIK

wymienione po nazwisku i po imieniu, bo taki protokó³ istnieje, istnieje ró-

wnie¿ szereg pism poufnych, skierowanych do – ja wszystkie czyta³am,

wiêc wiem doskonale – skierowanych do reprezentantów skarbu pañstwa

o zagro¿eniach, które bêd¹ wystêpowa³y w przypadku takiego, a nie innego

aktu sprzeda¿y.

I to na to nie by³o reakcji skarbu pañstwa. St¹d do tej pory osoby odpo-

wiedzialne za zaniechanie, za z³e dzia³anie, za ca³kowicie zostawienie prze-

mys³u stoczniowego bez pomocy na przyk³adzie nawet Stoczni Gdañskiej,

która by³a najwiêksz¹ stoczni¹, produkuj¹c¹ najwiêcej statków, która mia³a

najwy¿szy potencja³ produkcyjny i najwiêksz¹ iloœæ zamówieñ, to chyba,

uwa¿am, jest ten moment, w którym moglibyœmy jednak wnioski przygo-

towaæ z naszego panelu w³aœnie w tym kierunku, ¿eby rozliczyæ te osoby,

które istniej¹, dzia³aj¹ do tej pory w polityce, nie bêdê wymieniaæ ich po

nazwisku, bo nie jest moj¹ rol¹, to ka¿dy ma prawo zajrzeæ do protoko³ów

NIK-u, s¹ w Internecie.

Wejœcie Polski do OECD wymaga szeregu dzia³añ ze strony skarbu pañ-

stwa. Powiem tylko, po pierwsze, o OECD, a po drugie, o takim programie,

który zosta³ opracowany ju¿ w 2002 r. przez Uniê Europejsk¹, przez Komi-

sjê Unii Europejskiej, nazywa siê „System LEADERSHIP 2015”. I ten

w³aœnie program, ta mapa drogowa projektu LEADERSHIP 2015 zawiera

d³ugofalow¹ wizjê przemys³u i siln¹ strategiê maj¹c¹ na celu rozwiniêcie

przemys³u stoczniowego jako alternatywy przeciwko azjatyckiemu prze-

mys³owi stoczniowemu, który, wiadomo o tym, jak wygl¹da, w jaki sposób

wchodzi na nasze rynki. Dlatego celowe wydaje mi siê przygotowanie

wnioskówna podstawie programu LEADERSHIP 2015. Uwa¿am, ¿e jest

on bardzo szczegó³owy i zbli¿ony do kierunku, w którym powinny iœæ nasze

zamierzenia.

Andrzej Czech
Wiceprezes Zarz¹du Stoczni Gdynia S.A.

Programy restrukturyzacyjne Stoczni Szczeciñskiej i Stoczni Gdynia

by³y pisane w ró¿nych okresach. Nasz by³ napisany i przygotowany w okre-

sie, kiedy dolar by³ na poziomie 4 z³, a cena tony stali by³a na poziomie

300–330 dolarów. Jesteœmy bliscy zakoñczenia naszego programu restruk-

turyzacji, który nie zakoñczy siê zak³adanym sukcesem, przy cenie dolara
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na poziomie 3 z³ i cenie stali na poziomie 800–900 dolarów. Co siê sta³o?

Otó¿ wartoœæ z³otówki wzros³a o 25%, a cena stali potroi³a siê w okresie re-

strukturyzacji. To jest wielka zmiana warunków zewnêtrznych, jakie ma³o

które przedsiêbiorstwo jest w stanie wytrzymaæ. W du¿ym stopniu poradzi-

liœmy sobie z tym zagadnieniem g³ównie poprzez renegocjacje kontraktów.

To jest du¿y, olbrzymi wysi³ek i to jest bezprecedensowa sprawa, jak¹ uda³o

nam siê osi¹gn¹æ. To by³y prawomocne kontrakty. Wszyscy kontrahenci

mogli siê zwróciæ do pañstwa, do ARP, do Ministerstwa Finansów i poprosiæ

o wyp³atê. Nie zrobili tego. Mamy doskona³e produkty, radzimy sobie orga-

nizacyjnie i przed nami jest przysz³oœæ. Natomiast pomoc jest potrzebna.

Co mówi¹ armatorzy? Przychodzimy do nich po raz trzeci i po raz czwar-

ty. Oni mówi¹: proszê pañstwa, dobrze, my wam znowu pomo¿emy, ale

gdzie jest wasz w³aœciciel? Nie mo¿ecie przenosiæ ca³ego ciê¿aru restruktu-

ryzacji przedsiêbiorstw na barki armatorów. Koszty musz¹ byæ poniesione

czêœciowo tak¿e przez w³aœciciela. Od w³aœciciela dostaliœmy, jako Stocznia

Gdynia, 80 milionów z³ na podwy¿szenie kapita³u. Nasze kapita³y s¹ ujem-

ne, stanowi¹ najwiêksz¹ przeszkodê w normalnym funkcjonowaniu nasze-

go przedsiêbiorstwa. My nie mamy ¿adnego kapita³u obrotowego. Mamy

finansowanie jedynie przedmiotowe.

Ponownie aktualizowaliœmy program restrukturyzacji i przeliczyliœmy

wszystko przy kursie dolara 3 z³, przy cenie stali oko³o 900 dolarów za tonê,

bior¹c pod uwagê szeœcioprocentow¹ subwencjê – zak³adam, ¿e ta ustawa

skutecznie zostanie wprowadzona – i pewne za³o¿enia dotycz¹ce podwy¿-

szenia kapita³u Stoczni Gdynia. Uzyskaliœmy wyniki pozytywne. Uzyska-

liœmy kapita³y dodatnie ju¿ w przysz³ym roku oraz pozytywne wyniki –

kilkadziesi¹t milionów z³ ka¿dego roku.

Co jest potrzebne, ¿eby zrealizowaæ nasz program?

Nasz program opiera siê na trzech za³o¿eniach.

Za³o¿enie pierwsze – wejœcie w ¿ycie dwóch ustaw: ustawy o subwen-

cjach oraz ustawy, której inicjatorami byliœmy tutaj ³¹cznie z senatorami

oraz pos³ami pomorskiego, dotycz¹cej przed³u¿enia okresu restrukturyza-

cji. Je¿eli to nie przejdzie to sytuacja bêdzie bardzo trudna, poniewa¿ nie

bêdziemy w stanie funkcjonowaæ. Zgodnie z Kodeksem spó³ek handlo-

wych bêdziemy musieli zrobiæ pewne zmiany.

Za³o¿enie drugie – musimy uzyskaæ operacyjnie dochody. Uruchomiliœ-

my kolejn¹ akcjê renegocjacji kontraktów. Po raz kolejny armatorzy s¹ z na-

mi, prosz¹c jednoczeœnie o przekazanie w³aœcicielowi informacji i wniosku

o pomoc. Wszystkie nasze kontrakty bêd¹, wiêkszoœæ z nich w tej chwili

ponownie, negocjowane pozytywnie.
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Za³o¿enie trzecie – potrzebujemy kapita³u. Jesteœmy zwi¹zani przepisa-

mi unijnymi oraz wszystkimi restrykcjami wynikaj¹cymi z tych przepisów.

Odwo³ujê siê tu do naszego programu restrukturyzacji. Jest w nim podwy¿-

szenie kapita³u o 300 milionów polskich z³otych, z czego wykorzystano 80

milionów. Ca³y czas jest miejsce na to, aby skarb pañstwa podniós³ kapita³

w naszej firmie.

To jest najprostsza i najszybsza metoda do tego, aby nasza firma stanê³a

na nogi i dalej funkcjonowa³a.

Andrzej Stachura
Prezes Stoczni Szczeciñskiej Nowej S.A.

Okazuje siê, ¿e tworzenie tysiêcy miejsc pracy w Polsce nie jest celem

spo³ecznym. Jesteœmy zdruzgotani. Zdruzgotani, ¿e ustawodawca nie prze-

widzia³ tego, ¿e w momencie, gdy dana bran¿a jest w g³êbokim kryzysie

i wystêpuje bezrobocie strukturalne, które u nas w województwie zachod-

niopomorskim dochodzi do 30%, tworzenie tysiêcy miejsc pracy jest nie

celem spo³ecznym. Jest to naprawdê rzecz, która wymaga g³êbokiej inter-

wencji w zakresie ustawodawstwa w Polsce. Bruksela nie roœci do tego

punktu ¿adnych uwag. I to jest trzecia ustawa, która wymaga korekty. Jeœli

pañstwo s¹ w stanie cokolwiek zmieniæ, bardzo o to prosimy.

Eugeniusz Skrzymowski
Wydzia³ Techniki Morskiej Politechniki Szczeciñskiej

Jestem emerytowanym profesorem, zwi¹zanym z przemys³em okrêto-

wym od 1946 r. Mam wiêc dosyæ dobr¹ znajomoœæ wszystkich procesów hi-

storycznych, ³¹cznie z upad³oœci¹ Stoczni Gdañskiej.

To co zosta³o powiedziane zarówno przez ministra Piechotê, przez pre-

zesa Stachurê, jak i przez pani¹ senator, zas³uguje na daleko id¹c¹ uwagê.

To s¹ problemy albo siêgaj¹ce wstecz, albo nawi¹zuj¹ce do istniej¹cych

rzeczywistych trudnoœci w funkcjonowaniu tego przemys³u i pilnowaniu,

¿eby on nie podzieli³ losu Stoczni Gdañskiej.

Chcia³bym zwróciæ uwagê, ¿e zebraliœmy siê dzisiaj po to, ¿eby powie-

dzieæ o strategii, o rozwoju polskiej gospodarki morskiej. W zwi¹zku z tym

stwierdzam, ¿e istniej¹ opracowania strategiczne dla przemys³u okrêtowe-

go, w które w³o¿ono sporo wysi³ku zarówno ze strony Agencji Rozwoju
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Przemys³u, jak i Ministerstwa Skarbu Pañstwa. Strategie te wobec dynami-

ki zmian na globalnym rynku okrêtowym, nie tylko okrêtowym, ale rów-

nie¿ stali i rynku walutowym s¹ ju¿ trochê przestarza³e.

Najbardziej nowy jest dokument opracowany przez Zespó³ Forum Okrê-

towego, który nazywa siê „Projekt strategii polskiego przemys³u okrêtowe-

go”. Nawi¹zuje równie¿ do znanego wszystkim od wielu, wielu lat programu

LEADERSHIP 2015. Byliœmy przy jego tworzeniu. Program ten wymaga

równie¿ pewnych przedsiêwziêæ na szczeblu rz¹dowym i na szczeblu naj-

wy¿szych w³adz pañstwa.

Jestem przekonany, ¿e pewne kryzysy, jakie siêgnê³y przemys³ okrêto-

wy, wynika³y z tego, ¿e takiej strategii na pocz¹tku procesu restrukturyza-

cji gospodarki nie by³o. Sytuacja w przemyœle okrêtowym jest specyficzna.

Nie da siê wyregulowaæ za pomoc¹ prostych narzêdzi stosowanych w sto-

sunku do innych sektorów gospodarki krajowej. Dzia³amy w sferze global-

nej i nie mo¿emy zrobiæ nic innego jak tylko opracowaæ tak¹ strategiê, która

bêdzie zbli¿a³a nas, a mo¿e bêdzie pokrywa³a siê ze strategi¹ globaln¹.

Ten dokument jest przygotowany z uwzglêdnieniem europejskich po-

gl¹dów na ten temat. W zwi¹zku z tym uwa¿am, ¿e zespó³, o którym mówi³

tutaj minister Piechota, zespó³ miêdzyresortowy, który dzia³a, powinien

byæ utrzymany w rz¹dzie nawet po zmianie rz¹du, po zmianie opcji polity-

cznej. Nie mo¿e byæ tak, aby z³o¿ony sektor zostawiony by³ tylko w jednym

resorcie. Sektor stoczni musi byæ sterowany miêdzyresortowo. I dlatego

uwa¿amy, ¿e trzeba ten zespó³ pozostawiæ w celu zachowania ci¹g³oœci op-

racowania strategii.

Je¿eli dzisiaj zabierzemy siê do tworzenia tej strategii, przekroczy ona

barierê wyborów i zmiany rz¹du. Ale zacznijmy i zachowajmy ci¹g³oœæ. Pa-

miêtam takie polityki morskie kraju, które by³y opracowywane w latach

1989–1990, po nich nastêpne. Przy ka¿dej zmianie rz¹du by³a nastêpna po-

lityka, inna polityka i w rezultacie ¿adnej polityki nie mamy. Wiêc postaraj-

my siê coœ zmieniæ.

Pozwolê sobie wrêczyæ pewne opracowanie, nie mówi¹c, ¿e ta strategia

jest jakimœ doskona³ym tworem. Ona mo¿e stanowiæ bazê do dyskusji zaró-

wno dla obecnej, jak i przysz³ej w³adzy. Niech¿e ta dyskusja siê zacznie,

niech siê coœ dzieje, bo naprawdê, inaczej bêdziemy mieli takich Stoczni

Gdañskich wiêcej.
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Andrzej Stachura
Prezes Stoczni Szczeciñskiej Nowej S.A.

Jeœli pañstwo pozwolicie, chcia³em tylko zasygnalizowaæ, jak kiedyœ by-

³o ³atwo pomagaæ sektorowi stoczniowemu. Jest rok 1993. Jeden bank,

Bank Handlowy dostaje dyspozycje rz¹dowe na wejœcie w ka¿d¹ firmê sto-

czniow¹ na poziomie 40% ekspozycji w³asnych kapita³ów. Jeden bank

wszed³ do Stoczni Gdynia, do Stoczni Gdañskiej i do Stoczni Szczeciñ-

skiej. Okaza³o siê, ¿e bank jest zagro¿ony, poniewa¿ Stocznia Gdynia wraz

ze Stoczni¹ Gdañsk¹ id¹ w kierunku upad³oœci. Zaczêto tworzyæ specjalne

programy w celu ratowania tych firm. W tym czasie by³y ca³kiem inne wa-

runki i relacje. Dzisiaj ¿aden bank nie wejdzie w uk³ady kredytowe maj¹c

po drodze GIM, który zabrania wchodzenia w uk³ady tak zwanych kredy-

tów trudnych, a szczególnie do bran¿y okrêtowej, która po ostatnich kryzy-

sach roku 2001–2002 wyrz¹dzi³a gigantyczne spustoszenie w bankach.

Oczywiœcie, potem ten deficyt spad³, poniewa¿ banki przejê³y zastawy

i dokoñczy³y budowê statków, a na koñcu skarb pañstwa pokry³ im dwu-

dziestosiedmioprocentowe rezerwy podatkowe, które by³y w uk³adzie ut-

worzonych rezerw. Generalnie prawie za wszystko zap³aci³ skarb pañstwa.

Czyli te ryzyka w bankach nie by³y ostatecznie tak du¿e jak wygl¹da³y

w pierwszym momencie. Po tej wpadce nie ma banku, który bez zabezpie-

czenia, czyli porêczeñ i gwarancji, chce daæ kredyt, mimo, ¿e my jako stocz-

nia mamy maj¹tek dziewiczy, nigdzie nie zastawiony. Pod ten maj¹tek

równie¿ nikt nie chce daæ kredytu.

Jan Ciechanowski
Prezes Zarz¹du LUBMOR Sp. z o.o.

Produkujemy wyroby, które te¿ s¹ staloch³onne. Oczywiœcie nie jest to

porównywalne ze stoczni¹. Bardzo nas interesuje mo¿liwy wzrost cen stali.

Prowadzone s¹ dyskusje, a prasa szeroko rozpisuje na temat sprzeda¿y Hu-

ty Czêstochowa, która jest g³ównym dostawc¹ stali dla stoczni.

Agencja Rozwoju Przemys³u ma siê zaj¹æ sprzeda¿¹, przynajmniej tak

informowa³a prasa. Prosi³bym o wyjaœnienie, na jakim etapie znajduje siê

proces sprzeda¿y Huty Czêstochowa Hindusom. Nale¿y siê spodziewaæ, ¿e

nast¹pi dalszy wzrost cen stali. Jeœli mo¿emy coœ zadzia³aæ, powinniœmy

podj¹æ decyzjê, aby proces sprzeda¿y przerwaæ. To powinno byæ niedopu-

szczalne. Sprzeda¿ spowoduje powstanie dalszych problemów w przemyœ-
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le okrêtowym i w przedsiêbiorstwach kooperacji wewnêtrznej. Ju¿ dzisiaj

prasa pisze, ¿e 70% produkcji stali jest w rêkach Hindusa. Jeœli sprzedamy

Czêstochowê, na pewno powstan¹ powa¿ne problemy dla ca³ego sektora

przemys³u okrêtowego. Jeœli mo¿emy temu zapobiec, róbmy to ju¿ dzisiaj.

Andrzej Czarnecki
Dyrektor techniczny H. Cegielski-Poznañ S.A.

Proszê pañstwa, „Cegielski” prze¿y³ te wszystkie negatywne zdarzenia.

Gdyby nie prze¿y³, stocznie polskie musia³yby kupowaæ silniki na Dale-

kim Wschodzie.

„Cegielski” prze¿y³ dziêki pomocy pañstwa, poniewa¿ zosta³ dokapitali-

zowany. Podda³ siê procesowi restrukturyzacji, który w zakresie g³ównych

za³o¿eñ zosta³ zrealizowany. S¹ pewne dzia³ania zwi¹zane z restrukturyzacj¹

zad³u¿enia z tytu³u podatku od nieruchomoœci i op³at za wieczyste u¿ytko-

wanie. Wspólnie z operatorem usi³ujemy to za³atwiæ. Natomiast w paŸdzier-

niku 2005 r. mo¿e okazaæ siê, ¿e „Cegielski” nie zrealizowa³ tego programu,

poniewa¿ zdarzenia, które dotknê³y zarówno jedn¹ jak i drug¹ stoczniê w za-

kresie cen materia³ów i kursu dolara, chyba jeszcze bardziej dotknê³y „Ce-

gielskiego”.

W œwiecie o wykonaniu statku nie decyduje dostawca silnika z Polski

i producent blach z Polski, w tej chwili decyduje producent wa³u korbowe-

go do silnika dwusuwowego. W œwiecie jest piêciu wytwórców wa³ów kor-

bowych, z czego trzech w Europie. Ich moc produkcyjna wynosi obecnie

oko³o piêciuset piêædziesiêciu wa³ów, zapotrzebowanie jest na szeœæset.

Wyst¹pi³y tak¿e bariery transportowe. W zwi¹zku z tym jest prawie nie-

mo¿liwe przewo¿enie elementów silników drog¹ l¹dow¹.

Wybudowaliœmy port na Warcie. Najwiêksze elementy têdy p³yn¹, ale

dalsze wykorzystywanie tego rozwi¹zania jest nie do przyjêcia. Stanowi

ono 10% kosztów, ponowny monta¿ i zabudowa noœników w stoczni to dal-

sze 10%.

W zwi¹zku z tym rozwa¿amy, wspólnie ze stoczniami, pomys³ budowy

montowni na Wybrze¿u. Miejsce zosta³o ju¿ wybrane. Stocznia Gdynia jest

przystosowana. Stocznia Szczeciñska Nowa te¿ w ten sposób montuje stat-

ki, czyli w ca³oœci montuje silniki na statku, zmniejsza to w znaczny sposób

koszty.

Oczywiœcie potrzebne s¹ pieni¹dze. W tej chwili jest moda w Polsce na

tworzenie platform ró¿nego rodzaju, platform na wyci¹ganie pieniêdzy
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z UE. Nie wiem, czy pañstwo s³yszeli, ¿e jest platforma wodoru, ochrony

œrodowiska, maszyn górniczych i tak dalej. Wszyscy na platformach twier-

dz¹, ¿e im siê dobrze powodzi. Proponujê rozwa¿enie utworzenia platfor-

my na bazie przemys³u stoczniowego. Platforma w rozumieniu europejskim

jest metod¹ wyci¹gania pieniêdzy z dotacji europejskiej.

Andrzej Stachura
Prezes Stoczni Szczeciñskiej Nowej S.A.

Pragnê pañstwu przedstawiæ skalê problemu dzisiaj. W Niemczech ka¿-

dej stoczni przekazano na modernizacjê po 300 milionów euro i w landach

wschodnich od podstaw stworzono nowe stocznie. Niemcy koñcz¹c ten

dziesiêcioletni okres, w którym mogli wchodziæ w uk³ad zwiêkszonych ilo-

œci zamówieñ, poniewa¿ obowi¹zywa³a ustawa o pomocy publicznej, maj¹

dzisiaj przygotowane moce produkcyjne pod znacznie wiêksze obszary.

W zwi¹zku z tym, jeœli my nie rozwi¹¿emy problemów, które dotykaj¹

polskie stocznie, oka¿e siê, ¿e polscy stoczniowcy bêd¹ pracowaæ w stocz-

niach niemieckich na rzecz tego maj¹tku i na rzecz tych krajów, które przy-

gotowa³y siê do boomu. Niemcy wiedz¹, ile kosztuje tworzenie miejsca

pracy. U nich dba siê o ka¿de miejsce pracy.

Natomiast w Polsce przy tworzeniu Stoczni Szczeciñskiej Nowej dla ty-

si¹ca stoczniowców, którzy nie znaleŸli miejsca pracy w stoczni, by³o prze-

kazane s³ynne 38 milionów z³. My dostaliœmy tylko i wy³¹cznie pieni¹dze

na zakup maj¹tku i to nie w pe³ni. Ten fakt pokazuje ca³¹ skalê problemu.

Senator Adam Biela

Nie mo¿emy siê opieraæ na jakimœ myœleniu ¿yczeniowym. To, ¿e nie-

mieckie stocznie maj¹ takie warunki, mo¿emy im tylko zazdroœciæ. Oni

nam przecie¿ nic nie dadz¹.

Owszem, jest czymœ wa¿nym, ¿eby ustawa o subwencjach i o przed³u¿e-

niu restrukturyzacji sta³a siê istniej¹cym prawem. Ale zdajemy sobie spra-

wê, ¿e to s¹ zabiegi o charakterze doraŸnym, ¿e to nam nie pozwoli sformu³o-

waæ ¿adnej strategii rozwoju. Przecie¿ to jest dzia³anie na przetrwanie. My

nie mo¿emy wiedzieæ, jak d³ugo takie subwencje mog¹ trwaæ.

Chcia³em pañstwa namówiæ, aby stworzyæ politykê rozwoju sektora sto-

czniowego ponad podzia³ami, stabiln¹ i maj¹c¹ perspektywy. Jeœli biznes

121



stoczniowy nie ma powi¹zania z bankami i ze stal¹, to nic z tego nie bêdzie,

to nie bêdzie ¿adnej perspektywy. Bêdzie dok³adnie tak, jak pan prezes

mówi, w niemieckich stoczniach bêd¹ pracowaæ nasi fachowcy.

Zastanówmy siê, co my jeszcze mamy. Oczywiœcie mamy czêstochow-

sk¹ hutê, która mo¿e byæ sprywatyzowana. Jeszcze na naszych oczach bê-

dzie sprywatyzowana. Prosi³bym, jeœli pañstwo takie systemowe myœlenie

widz¹, jako przes³ankê budowania strategii, ¿eby poprzeæ tych pos³ów i se-

natorów, którzy przeciwstawiaj¹ siê sprzedawaniu tej ostatniej huty.

Proszê pañstwa, w poprzedniej kadencji by³a te¿ taka grupa pos³ów,

która nie mia³a wsparcia. Po prostu stoczniom siê wydawa³o, ¿e niech so-

bie prywatyzuj¹, byle nie dotykali mojego terenu. I mamy to, co mamy,

rzeczywiœcie Hindus kupi³ hutê. Hindus jest m¹drzejszy, ni¿ my razem

wziêci, gdy¿ nie potrafiliœmy siê obroniæ. Przecie¿ jest oczywiste, ¿e musi

byæ stal. I by³o te¿ jasne, ¿e jej cena wzroœnie. Nikt nie przewidywa³ oczy-

wiœcie, ¿e a¿ o 200%, ale ka¿dy wiedzia³, ¿e wzroœnie i pozwolono na tê pry-

watyzacjê.

Wiêc jeœli jeszcze sprzedamy Hutê Czêstochowa to, tak jak powiedzia³

Jan Kochanowski, który zmar³ w Lublinie, Polak jest i przed szkod¹, i po

szkodzie g³upi. Chcia³bym namawiaæ, ¿eby jednym z postulatów by³a jakaœ

strategia systemowego wi¹zania przemys³u stoczniowego z dostawcami,

z przemys³em, który zaopatruje stocznie. Musi to byæ powi¹zane z hut¹.

Jak na razie Skarb Pañstwa jest jeszcze w³aœcicielem tej huty. A mo¿e prze-

staæ byæ i nie bêdzie ju¿ z kim rozmawiaæ.

Dalej jest pomys³, który ju¿ jest w lasce marsza³kowskiej, koncentracji

kapita³u, resztek polskiego kapita³u w postaci akcji, których w³aœcicielem

jest Skarb Pañstwa, PKO BP, PZU. Koncentracji w jeden podmiot. Mo¿e

to byæ konsorcjum albo jakaœ inna forma.

Proponowa³bym, abyœcie pañstwo poparli wysi³ki id¹ce w kierunku

koncentracji resztek polskiego kapita³u. Nie bêdzie ¿adnej rozmowy z ban-

kami i pañstwo dobrze o tym wiecie. Z ró¿nych powodów nie bêdzie roz-

mowy.

Znam szczegó³y dotycz¹ce negocjacji w sprawach kredytu szczeciñskie-

go z bankami. Tylko jeden bank PKO BP sta³ murem, ¿eby ten kredyt

przyznano. Zosta³ oczywiœcie przeg³osowany. I zawsze tak bêdzie, gdy¿ nie

jest w interesie pozosta³ych banków, ¿eby Szczecin funkcjonowa³ jako sto-

cznia. Wiadomo kogo oni maj¹ w pierwszym rzêdzie finansowaæ. Wiêc jeœli

my nie zadbamy o to, ¿eby skoncentrowaæ jeszcze resztki naszego istnie-

j¹cego kapita³u, to bêdzie koniec. Bardzo bym prosi³, ¿ebyœcie pañstwo to

uwzglêdnili. Zarówno zaplecze stalowe, jako mo¿liwoœæ systemowego po-

122



wi¹zania ze stoczniami, jak i pomys³ koncentracji polskiego kapita³u w po-

staci konsorcjum.

Stocznie mog³yby w okreœlonym stopniu wejœæ do konsorcjum. Sprawa

jest do przemyœlenia. I to rozwi¹zanie widzia³bym jako pomys³ w dyskusji

o strategii. W filozofii klasycznej jest taka zasada brzmi¹ca po ³acinie cum
fundamento in re, czyli podstawa w rzeczy. Jeœli nie bêdzie tej podstawy

w rzeczy w postaci dysponowania gwarancjami kredytowymi, kredytem,

podstawowym materia³em, jakim jest stal, to nic z tego nie bêdzie.

Anna Buza
Ministerstwo Gospodarki i Pracy

Nie nale¿y u¿ywaæ terminu „ustawa o subwencjach”. To nie jest ustawa

o subwencjach. Jest to mechanizm ochronny przed nieuczciw¹ konkuren-

cj¹ koreañsk¹. I tak¹ dop³atê stocznia mo¿e otrzymaæ tylko pod warun-

kiem, je¿eli udowodni, ¿e o ten kontrakt konkurowa³a stocznia koreañska.

Wiêc bardzo proszê nie u¿ywaæ terminu „ustawa o subwencjach”. Komisja

Europejska na to zwraca uwagê.

Andrzej Stachura
Prezes Stoczni Szczeciñskiej Nowej S.A.

W swoich postulatach my, jako bran¿a, mówimy ci¹gle o rachunku ci¹g-

nionym w uk³adzie realizacji ca³oœci zdarzeñ. Mówimy, ¿e w konsorcjum

musi byæ i huta, i „Cegielski”, który dzisiaj nie jest ujêty oraz wiele jeszcze

innych firm. Te koncepcje wynikaj¹ z ca³oœci zdarzeñ oraz wizji stworzenia

nowych modeli finansowych, na które jest przyzwolenie Brukseli.

Niestety, dzieje siê inaczej. Niektóre firmy s¹ zbywane, poniewa¿ ró¿ni

decydenci decyduj¹ o tych sprawach w Polsce. Nie zawsze zwyciê¿a inte-

res w rachunku ci¹gnionym, a wiêc ten, który daje perspektywê rozwoju

i zapewnia d³ugofalowe przychody. Zwyciê¿a interes na krótk¹ metê, bez

perspektyw. Tak by³o w uk³adzie hut. Hindus wiedzia³ dok³adnie, co ku-

puje i za co p³aci. Wiedzia³, ¿e w ci¹gu roku bêdzie mia³ stopê zwrotu zain-

westowanego kapita³u. Zrobi³ biznes ¿ycia. Nigdy nie sprzedaje siê huty

w okresie bessy. Wiadomo, ¿e za chwilê bêdzie hossa.
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Arkadiusz Krê¿el
Prezes Agencji Rozwoju Przemys³u S.A.

Ze wzglêdu na specyfikê sektora, wszystkie problemy zwi¹zane z kapi-

ta³och³onnoœci¹ realizowanych programów dzia³añ, które dotycz¹ wierzy-

cieli i w³aœcicieli, s¹ niezwykle trudnymi procesami negocjacyjnymi. To

nie jest tylko problem sektora. To nie jest tylko problem Stoczni Gdynia,

Stoczni Gdañskiej, Stoczni Szczeciñskiej Nowa. To jest równie¿ kwestia

postêpowania restrukturyzacyjnego, „Cegielskiego”, „Œremu”. To jest

kwestia równie¿ innych zak³adów typu Stalowa Wola i tak dalej.

Ustawa o tysiêcznikach mia³a pozytywny efekt. W gruncie rzeczy ogra-

niczy³a mo¿liwoœæ utraty ponad 70 tysiêcy miejsc pracy. W³aœciwie pozwo-

li³a, dziêki pañstwa inicjatywie i pañstwa uchwale, na ograniczenie utraty

prawie 70 tysiêcy miejsc pracy.

Dlaczego? Dlatego, ¿e bariera przejœcia przez 1 maja 2004 r., czyli barie-

ra wejœcia w system Unii Europejskiej, powodowa³a, ¿e w³aœciwie wszyst-

kie te podmioty musia³yby w jednym dniu og³osiæ proces upad³oœciowy,

bowiem ze wzglêdu na warunki ekonomiczne wszystkie uwarunkowania

do tego je sk³ania³y. Ten element os³onowy spowodowa³, ¿e mo¿emy w ja-

kiœ uporz¹dkowany sposób przeprowadziæ procesy restrukturyzacyjne,

które bêd¹ mia³y bardzo istotny wp³yw równie¿ na kszta³towanie siê nowej

struktury tych podmiotów i nowej formu³y ich funkcjonowania. W sumie

przek³ada siê to w bardzo istotny sposób na sektor stoczniowy, poniewa¿

wiêkszoœæ tych firm partycypuje w rozwoju tego sektora.

Z ponaddwuletnich doœwiadczeñ w realizacji procesów restrukturyzacji

wynikaj¹ trzy kwestie. Po pierwsze, kwestia dzia³añ krótkoterminowych,

umo¿liwiaj¹cych kontynuacjê wszystkich spraw. Wymienione trzy ustawy

determinuj¹ mo¿liwoœæ wykorzystania uk³adu os³onowego, który prowadzi

do stworzenia nowej struktury kapita³owej. To jest kwestia próby koncen-

tracji polskiego kapita³u.

Ca³a struktura gospodarcza w Unii Europejskiej i œwiecie jest strategi¹

globaln¹. Koncentracje kapita³u w sektorze stalowym nast¹pi³y w okresie

ostatnich szeœciu lat. Nikt nie myœla³ szeœæ lat temu o kwestii koncentracji

takiej skali, która polega na produkcji oko³o 55 milionów ton stali rocznie.

Na gigantyczn¹ skalê nast¹pi³a koncentracja kapita³u. Koncentracja wywo-

³uje pewien efekt pochodny w przemys³ach, które s¹ konsumentami.

Trzeba patrzeæ na ile struktury tworzone aktualnie, czy perspektywicznie

konsumuj¹ efekt doœwiadczeñ tych wszystkich globalnych strategii kon-

centracyjnych.
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Musimy myœleæ o wyprowadzeniu sektora stoczniowego na szersze fo-

rum I stworzeniu wiêkszych mo¿liwoœci.

Strategia krótkoterminowa bêdzie realizowana poprzez trzy ustawy:

ustawê o dopuszczalnych dop³atach szeœcioprocentowych, przed³u¿on¹

ustawê o tysiêcznikach oraz ustawê o 48-miesiêcznej mo¿liwoœci prowa-

dzenia postêpowania restrukturyzacyjnego.

Okres 24 miesiêcy prowadzenia restrukturyzacji jest zbyt krótki.

W zwi¹zku z tym ta nowa ustawa powinna determinowaæ mo¿liwoœæ os³o-

ny przedsiêbiorstw, wobec których prowadzone jest postêpowanie re-

strukturyzacyjne przed zagro¿eniem upad³oœci¹ po to, ¿eby one mog³y

przeprowadziæ pe³ny proces restrukturyzacji, którego celem jest stabili-

zacja finansowa i ekonomiczna.

Kwestia wieczystego u¿ytkowania zostanie w jakiœ sposób poprawiona,

poniewa¿ jest to ewidentna pomy³ka.

Nastêpna kwestia to strategia œrednioterminowa. Strategia œrednioter-

minowa musi wynikaæ, niestety, z pewnego zaburzenia w uk³adzie struktu-

ry europejskiej. To jest nie tylko problem polskiego przemys³u stoczniowe-

go. St¹d nasze konsultacje z Ministerstwem Gospodarki Niemiec, które

wynikaj¹ z pewnych zmian i rodz¹cych siê wspólnych problemów. Nie tyl-

ko my mamy problemy z t¹ ca³¹ sytuacj¹ i szukamy odpowiedzi, czy w ogó-

le Unia Europejska, jako pewnego rodzaju strategiczna struktura gospodar-

cza, ma politykê wobec tego sektora czy nie ma. Jestem doœæ ostro¿ny i kry-

tyczny. Strategia Lizboñska by³a tworzona jako pewnego rodzaju wirtualny

pomys³. Okaza³o siê, ¿e jest ona nierealna w sensie wykonawczym, ¿e ani

w Europie nie ma takich kapita³ów ani chêci inwestowania, przede wszyst-

kim w budowanie, w realizacjê tej strategii. Dzisiaj ju¿ nie mówi siê o Stra-

tegii Lizboñskiej. Strategia œrednioterminowa sektora stoczniowego bêdzie

wynika³a z przyjêcia pewnych ram rozwi¹zañ strategicznych na poziomie

Unii Europejskiej, które bêd¹ stymulowa³y mo¿liwoœci wsparcia tego sek-

tora.

Do czego to siê sprowadza? Naszym podstawowym problemem w Pol-

sce jest to, ¿e zostaliœmy zakwalifikowani jako pomoc publiczna pierwsze-

go stopnia, pomimo ¿e jesteœmy spó³k¹ akcyjn¹. Kwestia dyskryminacji

kapita³u pañstwowego i kapita³u prywatnego jest czymœ nienormalnym

w uk³adzie dzia³añ komercyjnych. Oznacza to, ¿e nawet w procesie przejœ-

ciowym w³aœciwie o wszystko musimy pytaæ Brukselê. To jest niezwykle

trudne i uci¹¿liwe, poniewa¿ przy realizacji takich procesów podejmuje siê

decyzje w czasie rzeczywistym, a nie w czasie, który wynika jak gdyby z je-

szcze jednego szczebla decydowania. I to jest pewien problem. Natomiast

125



rozwi¹zanie tego problemu wymaga bardzo silnego nacisku Parlamentu

Europejskiego i naszych pos³ów.

Patrz¹c na kwestie konfliktu miêdzy Uni¹ Europejsk¹ i producentami

koreañskimi mo¿na stwierdziæ, ¿e Unia przegra³a. W zwi¹zku z tym 6% do-

p³at ju¿ nie bêdzie. Ale jednoczeœnie napisane jest w tym orzeczeniu, ¿e

dzia³ania rz¹dowego banku koreañskiego by³y uzasadnione. Dlaczego na-

sze dzia³ania jako Agencji, czy dzia³ania KUKE s¹ traktowane jako pomoc

publiczna?

Mamy pewn¹ niespójnoœæ, wynikaj¹c¹ z interpretacji, co powoduje, ¿e

prowadzenie tych procesów czêsto jest niezwykle trudne.

W uk³adzie globalnym stocznie nie funkcjonuj¹ samodzielnie. W Niem-

czech Zachodnich dokonano pewnego wewnêtrznego zabiegu i po³¹czono

stocznie z koncernami stalowymi. Konsolidacja nie jest du¿ym przedsiê-

wziêciem, obejmuje tylko 2,6% produkcji œwiatowej. Perspektywiczne po-

wi¹zanie kapita³owe, na przyk³ad z któr¹œ z europejskich du¿ych grup ka-

pita³owych, mo¿e byæ elementem d³ugofalowej strategii stabilizacji sektora

stoczniowego.

Mieczys³aw Hann
Dziekan Wydzia³u Techniki Morskiej w Politechnice Szczeciñskiej

Mamy tak¹ sytuacjê, ¿e nasz rodzimy przemys³ okrêtowy jest zasilany

przez absolwentów dwóch uczelni: Politechniki Gdañskiej, uczelni z wiel-

k¹ tradycj¹, i Politechniki Szczeciñskiej, która rozwija siê od czasów powo-

jennych równie¿ dziêki wielkiemu wk³adowi pracy obecnego tu pana

profesora Skrzymowskiego, pierwszego dziekana wydzia³u, który obecnie

mam zaszczyt prowadziæ. To s¹ wydzia³y bardzo œciœle zwi¹zane z przemys-

³em okrêtowym. Dekoniunktura w przemyœle okrêtowym to tak¿e dekon-

iunktura tych wydzia³ów.

Wydzia³ Techniki Morskiej w Politechnice Szczeciñskiej uruchomi³

drugi kierunek studiów – transport. W Gdañsku planuje siê to samo przed-

siêwziêcie. Jesteœmy wyznawcami tezy, ¿e jeœli mówimy o strategii i rozwo-

ju, to dzia³alnoœæ wy¿szych uczelni jest dzia³alnoœci¹ stwarzaj¹c¹ potencja³

ludzki, który w przysz³oœci bêdzie tê strategiê realizowa³.

Gdyby zamar³o wraz ze stoczniami szkolnictwo wy¿sze okrêtowe, to

prawdopodobnie ten zgon by³by trwa³y i nie mielibyœmy co liczyæ na to, ¿e

w Polsce cokolwiek siê odrodzi nawet wtedy, kiedy stanie siê coœ bardzo

z³ego. I dlatego te dwa wydzia³y, a uwa¿am, ¿e mówiê w imieniu równie¿
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nieobecnego pana profesora Szantyra, dziekana Wydzia³u Oceanotechniki

i Okrêtownictwa Politechniki Gdañskiej, powinny siê znaleŸæ pod szcze-

góln¹ opiek¹ ministra w sytuacji, kiedy w obydwu politechnikach mamy do

czynienia z próbami zlikwidowania tych wydzia³ów. Próby wch³oniêcia wy-

dzia³ów okrêtowych przez inne wydzia³y mia³y miejsce i by³y to ca³kiem wy-

raŸne zamiary organizacyjne.

Wobec tego, proszê pañstwa, stawiam wniosek, aby po naszym spotka-

niu do wniosków do³¹czyæ równie¿ wniosek, w którym zwracamy siê do mi-

nistra szkolnictwa wy¿szego i sportu, a¿eby te dwa wydzia³y w ramach

strategii utrzymania przemys³u okrêtowego w Polsce znalaz³y siê pod

szczególn¹ opiek¹.

Druga sprawa zwi¹zana z tym, czym siê dzisiaj zajmujemy. Jest to

w moim pojêciu taki dosyæ zasadniczy brak w tym, co by³o przedstawione

na obradach plenarnych, mianowicie brakuje pokazania problemu œrodków

produkcji transportu wodnego, jakimi s¹ statki morskie i œródl¹dowe oraz

portów, jak równie¿ ¿eglugi na tle rozwoju transportu w Polsce.

Mam zaszczyt byæ cz³onkiem Komitetu Transportu Polskiej Akademii

Nauk, a nawet wiceprzewodnicz¹cym sekcji technicznych œrodków trans-

portu. A wiêc to jest to, o czym mówimy. O produkcji takich œrodków

mówimy, jeœli chodzi o stocznie. Inicjatywy Komitetu Transportu Pol-

skiej Akademii Nauk niestety trafiaj¹ w pró¿niê wtedy, kiedy chcemy po-

kazaæ, ¿e zarówno ¿egluga, jak porty, jak przemys³ okrêtowy s¹ œciœle

zwi¹zane z koncepcj¹ rozwoju systemu transportu w Polsce.

A có¿ my sobie fundujemy. Taki system jest opublikowany, dane doty-

cz¹ce rozwoju tej bran¿y s¹ znane, osi¹galne. A to siê sprowadza do zamie-

rzeñ, które krótko mo¿na sformu³owaæ tak, ¿e jest to d³ugotrwa³y rozwój

autostrad, który bêdzie wsysa³ do systemu transportowego w Polsce przede

wszystkim œrodki transportu ko³owego.

Chcemy zrobiæ coœ, co na Zachodzie dawno ju¿ siê zatyka. Ci, którym siê

nie spieszy, powinni korzystaæ z dróg wodnych, œródl¹dowych. Ci, którym

siê spieszy, powinni woziæ transportem kolejowym przy du¿ych prêdko-

œciach i zupe³nie innej technice ni¿ to siê w tej chwili planuje. Tak id¹ kraje

zachodnie.

No i wreszcie porty morskie, które s¹ miejscem kontaktu z transportem

zewnêtrznym. Uwa¿am, ¿e powinno siê okreœliæ d³ugofalow¹ koncepcjê,

w perspektywie dwudziestoletniej rozwoju systemu transportu w Polsce,

jako podstawy egzystencji wielu bran¿, w tym równie¿ bran¿y okrêtowej.
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Andrzej Stok³osa
Prezes Huty Stali Czêstochowa Sp. z o.o.

Od dwóch lat kierujê Hut¹ Stali Czêstochowa. Nasza spó³ka powsta³a

wtedy, kiedy Huta Czêstochowa przesta³a pracowaæ. Scenariusz bardzo

podobny jak u pana prezesa Andrzeja Stachury. Wydzier¿awiliœmy ca³y

maj¹tek i jesteœmy 50-tysiêcznikiem. Spó³ka ma kapita³u 50 tysiêcy z³.

Dzia³aliœmy w innej sytuacji, w innej fazie cyklu. U nas jest trochê lepsza

sytuacja ni¿ w stoczniach. Polski przemys³ stoczniowcy jest dla nas zna-

cz¹cym partnerem.

W 2004 r. zosta³a podwojona wielkoœæ sprzeda¿y zarówno dla Gdyni, jak

i dla Szczecina. U mnie funkcjonuje podwójny podzia³. S¹ tak zwane stocz-

nie du¿e, to jest Gdynia i Szczecin i pozosta³e stocznie, w tym rzeczne i re-

montowe. Ma to pewne znaczenie, o którym powiem na koñcu. Mniej

wiêcej 40% naszej sprzeda¿y krajowej to przemys³ stoczniowy. Wydaje mi

siê, ¿e przemys³owi stoczniowemu w zamian dajemy pewien standard

sprzeda¿y, którego nie otrzymuje od innych klientów, mianowicie szybki

czas realizacji zamówieñ. Jesteœmy jedyn¹ hut¹, która jest w stanie po³o¿yæ

miesiêczne cykle realizacji specyfikacji stoczniowych.

Przygotowuj¹c siê na to spotkanie zrobi³em analizê specyfikacji stoczni

w ostatnich piêtnastu latach. Mogê powiedzieæ zupe³nie spokojnie, ¿e szy-

jemy blachê dla stoczni tak jak krawiec. Oni nie dostaj¹ blachy, tylko rê-

kaw, mankiet. To jest dodatkowa wartoœæ dla stoczni – krótki czas realizacji

zamówieñ. Wydaje mi siê, ¿e nie wykorzystujemy wszystkich mo¿liwoœci,

które s¹ równie¿ w Czêstochowie. Moglibyœmy pewne elementy okrêtów

robiæ w Czêstochowie.

Ci¹gle wraca ten temat. Bardzo du¿¹ wartoœci¹ w naszych uk³adach

stoczniowo-hutniczych jest coœ, co byæ mo¿e u nas w kraju siê Ÿle kojarzy,

ale akurat tu siê sprawdza. Jest to bardzo dobra znajomoœæ ludzi wspó³pra-

cuj¹cych ze sob¹ od lat na poziomie in¿ynierskim i na poziomie handlo-

wym. Pozwala to bez wiêkszych problemów przekraczaæ kolejne kryzysy

personalne, które zazwyczaj maj¹ miejsce na poziomie zarz¹du. Ta zdrowa

struktura personalna funkcjonuje w dobry sposób. Od pewnego czasu ma-

my problemy zwi¹zane z cenami. Wznowiliœmy produkcjê i sprzeda¿ dla

stoczni w kwietniu 2003 r. Patrz¹c na dynamikê wzrostu cen, jest ona rze-

czywiœcie ogromna. Mo¿e nie taka, jak koledzy podaj¹, ale przyjmijmy, ¿e

jest powalaj¹ca.

Wzrost cen w przypadku polskiego hutnictwa elektrycznego, który

w przypadku huty opartej o proces elektryczny, ma w bardzo du¿ym stop-
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niu charakter zewnêtrzny. Nawet ceny z³omu s¹ ustalane w Niemczech,

ka¿dego dziesi¹tego dnia miesi¹ca. Rynek niemiecki decyduje o cenach

z³omu w obrocie europejskim. My, w Czêstochowie, jesteœmy wielkim fa-

nem stoczni i chcielibyœmy, ¿eby stocznie odnios³y sukces. Dlatego podpi-

sujemy siê pod propozycj¹ dotycz¹c¹ przed³u¿enia okresu trwania ustawy

o restrukturyzacji firm o szczególnym znaczeniu dla rynku pracy. Wydaje

mi siê, ¿e jest problem zwi¹zków przemys³u stoczniowego z hutnictwem.

Jesteœmy w stanie zaoferowaæ stoczniom nastêpuj¹ce relacje.

Du¿e stocznie kupuj¹ u nas blachê po cenach znacz¹co ni¿szych od cen,

po których sprzedajemy te blachy na rynku. Mówiê o cenach z³otowych,

znacz¹co ni¿szych. Stocznie tak zwane okrêtowe kupuj¹ trochê dro¿ej ni¿

stocznie du¿e, ale te¿ po znacz¹co ni¿szych cenach, które realizujemy na

rynku zarówno krajowym, jak i eksportowym.

Mo¿na z pewnym prawdopodobieñstwem stwierdziæ, ¿e utrzymanie

tych relacji w sytuacji potencjalnej zmiany w³aœcicielskiej, bêdzie trudne.

I taki dodatkowy element ryzyka trzeba wprowadziæ do rozwa¿añ. Huty

Czêstochowa nie sprzedaje Skarb Pañstwa, lecz sprzedaj¹ wierzyciele. Hu-

ta Czêstochowa w 2002 r. wielokrotnie zad³u¿y³a wszystkie swoje aktywa

i s¹ one przejête przez jej wierzycieli. Mówi siê czasami, ¿e Hutê Czêsto-

chowa sprzedaje Skarb Pañstwa lub Towarzystwo Finansowe Silesia. To

jest to pewien skrót myœlowy, hutê sprzedaj¹ wierzyciele. Wierzyciele to

banki, które finansowa³y hutê. Wierzycielami s¹ równie¿ dosyæ du¿e spó³ki

Skarbu Pañstwa typu PKP, PEGNIK, PSE. Jest to bardzo trudny problem.

W bardzo podobnej sytuacji jest przemys³ maszyn górniczych i prze-

mys³ konstrukcji budowlanych, który te¿ ma w zasadzie polskie Ÿród³a ka-

pita³owe. W najbli¿szym czasie tê decyzjê trzeba bêdzie podj¹æ. Jest to na

pewno decyzja bardzo trudna, ale wydaje mi siê, ¿e wykonalna z punktu

widzenia zrozumienia globalnych interesów pañstwa i ca³ego systemu go-

spodarczego.

Andrzej Stachura
Prezes Stoczni Szczeciñskiej Nowej S.A.

W krajach azjatyckich tam, gdzie podobno nie ma ¿adnych subwencji,

stal dla stoczni, tak zwany mix, kosztuje 600 dolarów za tonê. My dzisiaj

p³acimy oko³o 820 dolarów plus koszty transportu, plus to, co jeszcze jest

z blachy PW. Dochodzimy do ceny blisko 900 dolarów za tonê, co pan pre-

zes Andrzej Stok³osa mo¿e potwierdziæ.
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Marek Ró¿alski
Prezes Morskiej Stoczni Remontowej Œwinoujœcie

Poruszê sprawê podatku od wieczystego u¿ytkowania jako problem,

który móg³by chocia¿ w ma³ym stopniu za³atwiæ sprawê takich nieformal-

nych dop³at do przedsiêbiorców, którzy tworz¹ miejsca pracy. Sprawê wie-

czystego u¿ytkowania Skarb Pañstwa bêdzie musia³ rozwi¹zaæ. Przy uw³asz-

czaniu przedsiêbiorstw pañstwowych wprowadzono twór wieczystego u¿y-

tkowania. PóŸniej oczywiœcie to prawo wieczystego u¿ytkowania w wyniku

przejmowania przez ró¿ne inne osoby lub spó³ki po prostu zosta³o przejmo-

wane jako prawo nabyte. Natomiast przy obdarowywaniu przedsiêbiorstw

pañstwowych tym prawem wieczystego u¿ytkowania nie stawiamy ¿a-

dnych warunków.

W Morskiej Stoczni Remontowej w Œwinoujœciu ja jako pracodawca za-

trudniam 800 osób, a obok za œcian¹ jest wolny obszar celny i takie kurio-

zum zarz¹dzane przez norwesk¹ spó³kê, w którym pracuje 60 osób. Ja mam

700 metrów nabrze¿a, chcê kupiæ 75, oni maj¹ 2 tysi¹ce 200 i nie chc¹ mi

sprzedaæ. Nie chodzi tylko o to, ¿e my ¿¹damy, my naprawdê tworzymy

miejsca pracy i z tego tytu³u ponosimy bardzo du¿e koszty. Myœlê, ¿e to jest

korzystne dla pañstwa.

Stanis³aw Woyciechowski
Prezes Stoczni Gdañskiej

Oczywiœcie nie bêdê siê odnosi³ do historii Stoczni Gdañskiej, nie bêdê

mówi³ o problemach dnia codziennego, których jest ca³a masa, równie¿ nie

bêdê mówi³ o rzeczach doraŸnych, które s¹ nam potrzebne, czyli o usta-

wach. Chcia³bym siê skupiæ nad czymœ, co nas potem po³¹czy na sesji ogól-

nej, czyli o strategii i rozwoju polskiej gospodarki morskiej.

Pan minister Górski mówi³, ¿e powsta³ dokument pod tytu³em „Strate-

gia rozwoju polskiej gospodarki morskiej”. Mam pytanie, czy ktoœ tu z obe-

cnych mia³ dostêp, czy mia³ kontakt z tym dokumentem. Próbowa³em

odszukaæ, dobraæ siê do autorów i do samego dokumentu. Zosta³em skiero-

wany do pani dyrektor departamentu Ministerstwa Infrastruktury. Dowie-

dzia³em siê, ¿e nie zna³a i nie korzysta³a z dokumentu opracowanego

w ramach Forum Okrêtowego, jak równie¿ powiedzia³a, ¿e na tym etapie

dokument ten nie jest dostêpny.
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S³awomir Skrzypiñski
Forum Okrêtowe

Chcia³bym zwróciæ uwagê na skalê zmian w globalizacji, jaka siê doko-

nuje. Przemys³ okrêtowy jest przemys³em tradycyjnym, maj¹cym tysi¹c-

letnie tradycje. W Europie w tej chwili skala produkcji œrodków transportu

morskiego jest porównywalna ze skal¹ produkcji transportu powietrznego

i przemys³u kosmicznego.

W Europie produkcjê œrodków transportu realizuje kilkaset jednostek,

natomiast produkcjê œrodków transportu lotniczego realizuje kilkanaœcie.

Wydaje mi siê, ¿e perspektyw¹, która wymaga gruntownego przemyœlenia,

jest to, w jaki sposób procesy koncentracyjne, które s¹ w tej chwili nieu-

chronne, wymusz¹ na przemyœle okrêtowym okreœlone zachowania nie tyl-

ko produkcyjne, ale organizacyjne i techniczne. Mo¿emy zetkn¹æ siê

w perspektywie najbli¿szych kilku lub kilkunastu lat z sytuacj¹, która nas

ca³kowicie zaskoczy. Wspominany tutaj projekt LEADERSHIP 2015 ma

zapisane has³o kszta³towanie struktury organizacyjnej europejskiego prze-

mys³u okrêtowego, ale jest to rzeczywiœcie has³o. Wszystkie dyskusje dzi-

siaj prowadzone wskazuj¹ na to, ¿e ekonomiczn¹ przewagê maj¹ struktury

o koncentracji pionowej. No nie da siê tego ukryæ.

Europa próbuje w okreœlonych sektorach realizowaæ strategiê ekonomi-

czn¹ poprzez integracjê poziom¹. I ona siê w pewnych sytuacjach udaje.

WeŸmy pod uwagê to, ¿e stocznie, które produkuj¹ jednostki turystyczne

i pasa¿ery, maj¹ dostawy zewnêtrzne o wartoœci na poziomie 80% i znacznie

wiêksz¹ skalê podmiotów wspó³pracuj¹cych.

Ale czy mo¿na tego rodzaju zasadê zgeneralizowaæ, to ja ju¿ mam osobiœ-

cie w¹tpliwoœci. Jak równie¿ wskazuj¹c na to, ¿e tego rodzaju skuteczna

struktura organizacyjna realizowana jest w warunkach zupe³nie innej kul-

tury prawnej i kultury organizacyjnej.

Jan Ciechanowski
Prezes Zarz¹du LUBMOR Sp. z o.o.

Lubmor straci³ oko³o pó³tora miliona z³otych na kursach. Czy nie nale-

¿a³oby postulowaæ, ¿eby rz¹d zaj¹³ stanowisko i powiedzia³, jakie bêd¹ rela-

cje w danym roku kursu dolara. To nie mo¿e byæ tak rozregulowane. Jakiœ

plan rz¹dowy jest i w nim powinno byæ okreœlane, ¿ebyœmy wiedzieli, jak

mamy kontraktowaæ wyposa¿enia.

131



Andrzej Stachura
Prezes Stoczni Szczeciñskiej Nowej S.A.

Ten rok dla bran¿y okrêtowej bêdzie decyduj¹cy. Bêdzie to rok, który

zdecyduje, czy bêdziemy mieli bran¿ê okrêtow¹ w Polsce, czy nie. Jesteœ-

my na zakrêcie, gdzie nastêpuje wymiana ekipy rz¹dowej. W zwi¹zku

z tym nast¹pi tak zwany okres bezkrólewia, który bêdzie przez parê miesiê-

cy. Mo¿e siê zdarzyæ, ¿e niestety, mimo wielu dzisiaj podjêtych cennych

inicjatyw, z uwagi na dop³aty, po raz pierwszy w historii, mimo ¿e kiedyœ

mo¿na by³o daæ 14%, potem 9%, dzisiaj jest szansa na 6%, ale tylko do koñ-

ca marca tego roku, bo póŸniej ju¿ nie bêdzie takiej mo¿liwoœci. Mo¿e siê

okazaæ, ¿e w tym gronie, w gronie specjalistów stoczni nigdy ju¿ siê nie spo-

tkamy. Oby tak siê nie sta³o.

Senator Ewa Serocka

Po dzisiejszej dyskusji chcia³abym zadaæ pytanie panu prezesowi Krê¿-

lowi. Pan prezes przeszed³ w³aœciwie wszystkie, od pocz¹tku, przemiany

gospodarcze w naszym kraju, bo doœæ d³ugo jest pan prezesem Agencji

Rozwoju Przemys³u. Chcia³abym zadaæ pytanie, czy pan kiedykolwiek wo-

bec upadku przemys³u stoczniowego, bardzo z³ej kondycji oraz programów

europejskich i œwiatowych, które istniej¹, czy pan wnosi³ jakiekolwiek

projekty patrz¹c na to, co siê dzieje w strategii rozwoju przemys³u okrêto-

wego w Polsce. I czy takie projekty znalaz³y œwiat³o dzienne w Polsce,

w naszym przemyœle okrêtowym. Przeszed³ pan wszystkie w³aœciwie rz¹dy

od pocz¹tku, bêd¹c prezesem chyba ju¿ czternasty rok.

Arkadiusz Krê¿el
Prezes Agencji Rozwoju Przemys³u S.A.

W uk³adzie kreowania polityki przemys³owej czy gospodarczej by³y re-

sorty, Ministerstwo Przemys³u i Handlu kiedyœ, Ministerstwo Gospodarki.

Wielokrotnie by³y przygotowywane programy, przy których mia³em okazjê

pracowaæ, jeszcze pamiêtam z profesorem Bieliñskim, które by³y wyraŸnie

ukierunkowane na kwestie koncentracji kapita³u, kwestie prób budowania

strategii id¹cej w stronê du¿ych grup.

Podstawowym problemem by³y tak zwane regionalizmy. Przez dziesiêæ

lat nie mo¿na by³o pogodziæ interesu krakowskiego z interesem œl¹skim co
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do kwestii konsolidacji i zbudowania czegoœ, co by po³yka³o innych. Taka

jest niestety prawda. Lobbingi lokalne, czêsto te, które s¹ ukierunkowane

na pewne interesy regionalne, s¹ niekiedy barier¹ w budowaniu czegoœ, co

mo¿e mieæ progresywny charakter.

Wiem, na czym polega³y bariery pogodzenia interesu Huty Katowice

z Hut¹ Sendzimira, i dopiero jak te huty by³y na kolanach, to ca³y proces

konsolidacji, który by³ robiony równie¿ przez nas przez wykupienie d³ugu,

o stworzenie w ogóle mo¿liwoœci skonsolidowania tego, za 510 milionów z³,

ja pamiêtam. To by³y przecie¿ obligacje, które myœmy wypuœcili, ¿eby do-

prowadziæ do tego procesu. To by³y wtedy, je¿eli jak te podmioty dosz³y do

takiej œciany, ¿e ¿adne ju¿ ingerencje lobbingów regionalnych nie by³y

w stanie wp³yn¹æ na logikê konsolidacji, która budowa³a coœ du¿ego, co

wreszcie mia³o tê wartoœæ dodan¹ na takim poziomie, ¿e mo¿liwoœci, rów-

nie¿ finansowania zewnêtrznego otwiera³y now¹ drogê. I to jest niestety

casus kwestii koncentracji kapita³u i tej zasady, ¿e ma³e jest piêkne, du¿e

mo¿e wiêcej. Szczególnie w programach strategicznych.

Wielokrotnie mieliœmy okazjê przedstawiaæ swoje argumenty. Dotyczy-

³o to równie¿ sektora obronnego. I na to na³o¿one realizacje, które wynika³y

z ró¿nych lobbingów i ró¿nych interesów regionalnych, to mogê normalnie

dzisiaj powiedzieæ jako historyk tego procesu i dlaczego do tego nie dosz³o.

To tak niestety wygl¹da³o.

Faktycznie rzecz bior¹c, dopiero wtedy jak sytuacja jest tak drastyczna,

mo¿na doprowadzaæ do pewnych, ¿e tak powiem, dzia³añ, których wtedy

ju¿ nikt nie dyskutuje, bo ka¿dy jak ma jutro umrzeæ, to siê zgadza na ka¿d¹

terapiê. Tak jak niestety na szpitalnym OIOM. Tak niestety to wygl¹da.

I powiem szczerze, bardzo ¿a³ujê, ¿e pewne programy, równie¿ te, które

by³y przygotowane, pamiêtam pierwszy program analityczny. Pani naczel-

nik Buza te¿ jest historykiem, ¿e tak powiem w tym zakresie, a z 1993 r. Nie

mówiê dlatego, ¿e z pani¹ naczelnik Buz¹ od 1993 r. siê zajmowaliœmy tymi

tematami. W 1993 r. pierwszy program analityczny dotycz¹cy stoczni, pew-

ne jak gdyby przemyœlenia dotycz¹ce konsolidacji.

Proszê pañstwa, nie by³o mo¿liwoœci pogodzenia interesu Szczecina

z Gdyni¹ i z Gdañskiem. Nie by³o takiej mo¿liwoœci. Oœwiadczam to jako

cz³owiek ze Œl¹ska, mogê wiêc byæ jak gdyby sêdzi¹ w tej sprawie. Nie by-

³o mo¿liwoœci.

I póŸniejsze rozgrywki kapita³owe, te wszystkie prywatyzacje i tak dalej,

równie¿ kwestie przejêæ, to o czym mówi³ tutaj pan kolega Stachura na temat

tego, kto kogo chcia³ przejmowaæ, wynika³y niestety z pewnych uwarunko-

wañ regionalnych lobbingów, interesów, które siê tworz¹. Musimy sobie
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z tego zdawaæ sprawê, bo tak jest wszêdzie. To nie jest jakaœ specjalizacja

polska tych procesów restrukturyzacyjnych. Tak jest na ca³ym œwiecie.

Jest jedna sprawa konstytucyjna pañstwa, to jest kwestia konstytu-

cyjna stabilizacji gospodarki. Obowi¹zek dzia³añ w zakresie stabilizacji

gospodarki. To jest zadanie pañstwa i pañstwo interweniuje tylko wte-

dy i powinno interweniowaæ w warunkach gospodarki wolnorynkowej.

Je¿eli nie ma innych warunków czy innych mo¿liwoœci wolnorynkowych

zagospodarowania czy rewitalizacji miejsc pracy. I takie by³y podstawy

interweniowania w obszarze sektora stoczniowego, równie¿ sektora hut-

niczego, bo inaczej nie mo¿na by³o sobie z tym w ogóle poradziæ.

I my dzisiaj, nawet je¿eli oceniamy procesy prywatyzacyjne w sektorze

hutniczym na przyk³ad i mówimy, ¿e byliœmy g³upi, boœmy mo¿e sprzedali

za wczeœnie. To proszê pamiêtaæ, ¿e to by³a pierwsza w ogóle mo¿liwoœæ

dokonania tego procesu prywatyzacji.

Nale¿y zawsze pamiêtaæ o uwarunkowaniach regionalnych, które s¹ ba-

rier¹ w tego typu dzia³aniach.

To niestety ju¿ jest historia gospodarki czy historia, powiedzia³bym,

polskiej transformacji, historia pewnego dorobku. Oczywiœcie b³êdów, ale

tak¿e bardzo pozytywnych elementów. Bo tylko ten, co nic nie robi, b³ê-

dów nie pope³nia. Uwa¿am, ¿e i tak w skali ca³kowitych ocen procesów re-

strukturyzacyjnych, które w tej czêœci Europy siê dzia³y i realizowa³y,

zrobiliœmy ca³y program w okresie piêtnastu lat najtaniej, w sposób najbar-

dziej efektywny, a efekty dzisiaj mierzone nawet wskaŸnikami bezrobocia,

patrz¹c na najbardziej negatywny wskaŸnik, przy iloœci zaanga¿owanych

œrodków, wrêcz sytuuj¹ nas na poziomie najbardziej efektywnie zrealizo-

wanych programów restrukturyzacji.

Odwo³am siê jeszcze do jednej rzeczy, ¿eby pañstwo mieli œwiado-

moœæ, jak to w ogóle wygl¹da w ocenach zewnêtrznych, bo uczestniczê

w ró¿nych spotkaniach. Niemcy zrobili pewne podsumowanie dzia³añ

dotycz¹cych kosztów restrukturyzacji. To jest te s³awetne 2,3 biliona

euro na restrukturyzacjê landów wschodnich. I kwestii oceny pewnych

modeli dzia³añ interwencyjnych pañstwa w tej sferze. Muszê powie-

dzieæ, ¿e jestem naprawdê bardzo zadowolony z ocen polskich instru-

mentów interwencyjnych, mówiê o wszystkich uwarunkowaniach legisla-

cyjnych, czyli mówimy o ustawie o restrukturyzacji finansowej banków

i przedsiêbiorstw, tych wszystkich elementów, które by³y w tym okresie

realizowane. Mo¿na powiedzieæ, ¿e nas restrukturyzacja ca³ej gospodar-

ki kosztowa³a kilkanaœcie miliardów euro. Gdzie wiêc nam do 2,3 bilio-

na euro.
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Dlatego œmiem twierdziæ, ¿e ogl¹d zewnêtrzny równie¿ instytucji

wsparcia tych procesów, ocenianie z zewn¹trz, jest du¿o bardziej pozyty-

wne, ni¿ my sami siebie oceniamy. Mo¿e dobrze, ¿e jesteœmy krytyczni wo-

bec siebie, bo to wyzwala nowe inicjatywy. Ale wcale to tak Ÿle nie

wygl¹da, jeœli patrzy siê na to z zewn¹trz. Ma³o tego, s¹ pewne programy

europejskie, w tym niemieckie przede wszystkim, które chc¹ pewne mo-

dele polskie powielaæ i nawet s¹ typowane kraje typu Ukraina, Chiny i inne

w zakresie dzia³añ europejskich ju¿ wtedy, ale z wykorzystaniem pewnych

modeli rozwi¹zañ polskich.





Podsumowanie





Senator Czes³awa Christowa

Przystêpujemy do ostatniej czêœci naszej konferencji, mianowicie do

przedstawienia wniosków z dyskusji panelowych. Zapraszam osoby, które

zosta³y wytypowane, do przedstawienia opracowanych wniosków. Pier-

wszy panel – Porty morskie. Bardzo proszê pana Andrzeja Montwi³³a, pre-

zesa ¯eglugi Bydgoskiej S.A., wieloletniego pracownika i prezesa Zarz¹du

Morskich Portów Szczecin i Œwinoujœcie S.A., o przedstawienie wniosków

z dyskusji.

Andrzej Montwi³³
Prezes ¯eglugi Bydgoskiej S.A.

W ramach europejskich umów o transporcie Polska nie ratyfikowa³a tyl-

ko jednej umowy miêdzynarodowej o transporcie i infrastrukturze trans-

portowej, mianowicie europejskiej umowy o œródl¹dowych drogach wod-

nych. W Polsce jest problem ze znalezieniem prawid³owego t³umaczenia

tej umowy. W zasadzie wystêpuje jedynie w jêzyku angielskim. Polski rz¹d

nie z³o¿y³ wniosków o ratyfikacjê tej umowy. Umowa, miêdzy innymi, jest

warunkiem rozwoju dróg wodnych œródl¹dowych. Wszystkie porty polskie

borykaj¹ siê z problemem dostêpu od strony transportu œródl¹dowego.

W dyskusji zosta³y postawione pytania: Czym maj¹ byæ polskie porty

morskie? Czy tylko elementem transportowym kraju, czy maj¹ byæ t¹ pew-

n¹ przestrzeni¹ gospodarcz¹, uwzglêdniaj¹c¹ elementy transportowe? Od

lat wyra¿amy skrajne pogl¹dy na ten temat, w zale¿noœci od tego, jaka jest

polityka nadzoru w³aœcicielskiego w stosunku do portów. Nadal brakuje

trwa³ej, d³ugofalowej polityki rozwoju portów. Od pocz¹tku wdra¿ania

ustawy w portach w Szczecinie i w Œwinoujœciu by³em bezpoœrednio zaan-

ga¿owany we wszystkie dzia³ania.
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W dyskusji przewa¿a³y pogl¹dy, i¿ porty morskie s¹ przestrzeni¹ gospo-

darcz¹, a nie tylko wêz³em transportowym. S¹ na pewno jednym i drugim.

Porty to przestrzeñ gospodarcza zapewniaj¹ca bezpieczeñstwo pañstwa,

a tak¿e mo¿liwoœci transportowe kraju. Porty jako elementy systemu trans-

portowego, realizuj¹c z³o¿one funkcje gospodarcze, tworz¹ wartoœæ doda-

n¹. Wspó³czesne porty nie rozwijaj¹ siê dziêki realizacji funkcji prze³adun-

kowej lecz dziêki innym dzia³alnoœciom. Najwiêksze porty do 50% wp³y-

wów zyskuj¹ z innej dzia³alnoœci, a nie z prze³adunku. Ostra konkurencja

wewnêtrzna miêdzy polskimi prze³adowcami powoduje, ¿e przedsiêbior-

stwa portowe nie maj¹ pieniêdzy na odtworzenie maj¹tku, nie mówi¹c

o rozwoju.

W czasie dyskusji akcentowany by³ problem nadzoru nad podmiotami

zarz¹dzaj¹cymi. Z jednej strony istnieje Ministerstwo Infrastruktury, jako

organ kierowania polityk¹ transportow¹ pañstwa i inicjowania wszystkich

spraw gospodarki pañstwa, a z drugiej Ministerstwo Skarbu Pañstwa, trak-

tuj¹ce podmioty zarz¹dzaj¹ce portami jak ka¿d¹ inn¹ spó³kê skarbu pañ-

stwa, nie uwzglêdniaj¹c jej publicznego charakteru oraz faktu, i¿ powsta³a

w myœl ustawy o portach i przystaniach morskich, jako spó³ka publiczna,

non profit.

Od d³u¿szego czasu formu³owany jest postulat œrodowiska portowego,

w tym i podmiotów zarz¹dzaj¹cych portami, aby na wzór PKP S.A, nadzór

w³aœcicielski przenieœæ z Ministerstwa Skarbu Pañstwa do Ministerstwa

Infrastruktury. Jest to postulat logiczny, w pe³ni uzasadniony merytorycz-

nie i ekonomicznie.

Porty s¹ elementem polityki transportowej. Fakt podlegania zarz¹dów

portów MSP, które kieruje siê wy³¹cznie tematyk¹ nadzoru w³aœcicielskie-

go, jest zawê¿eniem problematyki i zmniejszeniem rangi portów. W two-

rzonej wersji ustawy o portach jest wyraŸne wskazanie na to, aby Minister-

stwo Infrastruktury by³o organem, który spe³ni nadzór w³aœcicielski nad

podmiotami zarz¹dzaj¹cymi.

Nastêpnie omawiane zagadnienie dotyczy miejsca gospodarki morskiej

i portów morskich w Narodowym Planie Rozwoju, jako elementu kluczowe-

go do tworzenia sektorowych programów operacyjnych na lata 2007–2013,

jako warunku uzyskiwania œrodków na rozwój infrastruktury portowej.

Zwrócono uwagê, ¿e w aktualnej wersji NPR gospodarka morska, w tym por-

ty, s¹ potraktowane absolutnie marginalnie, a temat portów morskich nie jest

rozwiniêty.

Kolejny temat poruszony w dyskusji dotyczy przepisów, jakie na³o¿ono

na gospodarkê portow¹ utrudniaj¹c jej rozwój. Procedury, szczególnie
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przedprzetargowe, czas ich trwania, czas uzgodnieñ, szczególnie z poten-

cjalnymi inwestorami na terenie portowym, powoduj¹, ¿e potencjalny in-

westor idzie do nabrze¿a przedsiêbiorstwa o kapitale skarbu pañstwa,

dzia³aj¹cym w granicach portu, na którym przepisy ustawy o portach i przy-

staniach polskich nie obowi¹zuj¹. Jeszcze raz stwierdzono jednoznacznie,

¿e nabrze¿a uzyskane przez przedsiêbiorstwo od skarbu pañstwa w akcie

uw³aszczenia, znajduj¹ce siê na terenach portowych, ustawowo powinny

byæ w gestii zarz¹du morskich portów.

Podmioty zarz¹dzaj¹ce portami maj¹ obowi¹zek przeprowadzenia ca³ej

skomplikowanej procedury i uzyskania zgody MSP. Czas oczekiwania jest

bardzo d³ugi. Kilkakrotnie portom odmówiono prawa do wydzier¿awienia

gruntów i infrastruktury portowej. Okazuje siê, interpretacja przepisów

jest dowolna. Te problemy musz¹ zostaæ rozwi¹zane.

Kolejne zagadnienie wi¹¿e siê szczególnie z NPR i œrodkami unijnymi,

czyli z ca³ym zestawem warunków i mo¿liwoœci pozyskania œrodków z sek-

torowych programów, czyli pozyskania pieniêdzy na rozwój infrastruktury

portowej. Porty same nie dadz¹ sobie rady z rozwojem infrastruktury porto-

wej, np. trzy lata temu administracja Bremy, dop³aca³a do infrastruktury

portowej oko³o 100 milionów marek rocznie. Rachunek efektywnoœci wy-

kaza³ celowoœæ inwestowania w infrastrukturê portow¹. Dziêki temu zbu-

dowano nowoczesny port w Bremie. Teren portu zosta³ wykupiony od

innego landu. Miasta i landy niemieckie wiedz¹, ¿e ¿yj¹ nie z bezpoœred-

nich wp³ywów za op³aty dzier¿awne, lecz z innych funkcji portowych, ¿yj¹

z tego, ¿e ludzie pracuj¹, firmy funkcjonuj¹ i p³ac¹ podatki. Niemcy przyjê-

li ca³kiem inny sposób liczenia efektów. Nale¿y wzorowaæ siê na ju¿ istnie-

j¹cych rozwi¹zaniach.

Dyskutanci zgodnie stwierdzili, ¿eby w tej kadencji Sejmu i Senatu nie

nowelizowaæ ustawy o portach i przystaniach morskich, lecz w pe³ni wyko-

rzystaæ istniej¹ce przepisy w niej przepisy.

Rozpatrywano kwestiê gruntów i ca³ej problematyki terenów i infra-

struktury portowej. Ustawa zak³ada prawo pierwokupu terenów przez

Skarb Pañstwa i podmioty zarz¹dzaj¹ce. Celowe jest powstanie funduszu

na wykup gruntów i infrastruktury portowej. Pieni¹dze musz¹ siê znaleŸæ

albo na poziomie bud¿etu pañstwa (pula na wykup i przekazywanie grun-

tów zarz¹dom portu), albo na poziomie zarz¹dów portów. To jest problem

pal¹cy i od dawna nie rozwi¹zany. Na ten problem zwraca uwagê NIK. Za-

rz¹dy portu nie maj¹ pieniêdzy na wykupy du¿ych gruntów, a szczególnie

na wykupy infrastruktury po upad³ych przedsiêbiorstwach, znajduj¹cych

siê w granicach portów, poniewa¿ syndycy wyznaczaj¹ wysokie ceny zaku-
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pu gruntów. Tym bardziej, ¿e s¹ to istotne elementy infrastruktury warun-

kuj¹cej rozwój portu.

Przedstawiono s³uszny apel, aby zapobiegaæ zmianom granic portów

morskich id¹cych w kierunku ograniczenia cennych obszarów portowych.

Pad³y s³owa krytyki w stosunku do obowi¹zuj¹cej ustawy o portach

i przystaniach morskich. Jednoczeœnie stwierdzono, ¿e nie wszystkie prze-

pisy w niej zawarte zosta³y wykorzystane, mimo i¿ sprzyjaj¹ rozwojowi por-

tów.

Kiedy powstawa³y zarz¹dy morskich portów, zgodnie z ustaw¹, mia³y

w³adaæ terenami i infrastruktur¹ w granicach portu, mia³y byæ gospoda-

rzem tych terenów. Grunty i infrastruktura w granicach portów mia³a byæ

przekazana zarz¹dom morskich portów. Nigdy do tego nie dosz³o. Nikt te-

go zapisu ustawy nie próbowa³ realizowaæ. Tereny portowe skarbu pañstwa

pozosta³y bez kontroli w³aœciciela. S¹ sprzedawane przez prywatyzuj¹ce siê

lub upadaj¹ce przedsiêbiorstwa, które w procesie uw³aszczenia tereny te

otrzyma³y od Skarbu Pañstwa nieodp³atnie.

Nierozwi¹zanym od lat problemem jest wystêpuj¹ca w ustawie o por-

tach i przystaniach morskich, ogromna luka, pozwalaj¹ca prywatnym fir-

mom i osobom nabywaæ grunty infrastruktury portowej. Zarz¹dy morskich

portów nie mog¹ korzystaæ z ustawowego prawa pierwokupu w przypadku

prywatyzowania ca³ych przedsiêbiorstw o kapitale skarbu pañstwa. Nowy

w³aœciciel przedsiêbiorstwa staje siê posiadaczem infrastruktury portowej

w granicach portu. Jest to niebezpieczne obejœcie ustawy, którego Mini-

sterstwo Skarbu nie kontroluje, mimo raportów NIK.

Brakuje polityki nadzoru nad mieniem pañstwa w granicach portów

morskich. MSP nie reaguje na wnioski np. o wniesienie aportem do za-

rz¹du portów firm w 100% w³asnoœci skarbu pañstwa. Przyk³adem mo¿e

byæ wniosek Zarz¹du Morskich Portów Szczecin i Œwinoujœcie, z³o¿ony

trzy lata temu, w sprawie wniesienia dwóch przedsiêbiorstw pañstwowych

do zarz¹du portów. Do dnia dzisiejszego nie ma odpowiedzi. W ten sposób

nara¿any jest interes skarbu pañstwa.

Senator Czes³awa Christowa

Proszê przedstawiciela drugiego panelu: „Transport morski” o przed-

stawienie wniosków.
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Pawe³ Porzycki
Prezes Euroafrica Linie ¯eglugowe Sp. z o.o.

Gospodarka morska powinna byæ kierowana i stymulowana dzia³aniami

patriotycznym, a nie politycznymi. Powinna byæ stymulowana równie¿ my-

œleniem gospodarczym i tego s³owa bardzo nam brakuje we wszystkich

dzia³aniach, które pojawiaj¹ siê w sferach, którymi zajmuje siê parlament.

Dyskutowane zagadnienia dotyczy³y kontroli w³aœcicielskiej nad przed-

siêbiorstwami oraz szeroko rozumianej polityki transportowej.

Bariery, które przeszkadzaj¹ dzia³alnoœci armatorów w Polsce, zosta³y

zawarte w materiale przygotowanym przez Polsk¹ ¯eglugê Morsk¹. Po-

dzielono je na trzy podstawowe grupy tematyczne, mianowicie: instrumen-

tów systemowych, instrumentów pomocowych i instrumentów prawnych.

Do instrumentów systemowych nale¿y wprowadzenie hipoteki mor-

skiej, uprzywilejowanej, przywrócenie elastycznej amortyzacji maj¹tku,

przywrócenie zwolnienia z opodatkowania armatorów ze sprzeda¿y stat-

ków u¿ywanych, o ile œrodki te zostan¹ przeznaczone na zakup nowych

statków, przywrócenie armatorom ulg inwestycyjnych w podatku docho-

dowym od osób prawnych, zwolnienie z podatku VAT importu statków

przez polskich armatorów oraz statków budowanych przez tych¿e armato-

rów w stoczniach polskich, zniesienie ce³ importowych na statki morskie

oraz towary importowane przez stocznie polskie na potrzeby budowy stat-

ków dla polskich armatorów, zwolnienie obci¹¿eñ cz³onków za³óg p³ywa-

j¹cych z tytu³u podatku dochodowego dla osób fizycznych i wprowadzenie

zrycza³towanego podatku tona¿owego.

Propozycje rozwi¹zañ dyskutowane s¹ bez skutku w ró¿nych krêgach od

wielu lat.

Je¿eli chodzi o instrumenty pomocowe, szeroko dyskutowana jest szan-

sa wynikaj¹ca z tych mo¿liwoœci, które daje akcesja. Unia Europejska nie

okreœla ¿adnych ograniczeñ w systemie stosowania wsparcia sektorowego.

Wœród instrumentów pomocowych widzimy mo¿liwoœæ pomocy finanso-

wej w zakresie inwestycji tona¿owych, poprawy bezpieczeñstwa ¿eglugi

i podniesienia jakoœci us³ug oraz szkolenia i podnoszenia kwalifikacji za-

wodowych.

Konieczna jest zmiana instrumentów prawnych, prowadz¹ca do zmniej-

szenia obci¹¿eñ spo³ecznych le¿¹cych po stronie przedsiêbiorstw oraz znie-

sienie poboru sk³adek na PFRON.

Podczas dyskusji pojawi³a siê koniecznoœæ bardzo powa¿nego rozwa¿e-

nia, który resort w strukturach rz¹du powinien sprawowaæ kontroln¹ fun-
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kcjê w³aœcicielsk¹ nad pañstwowymi przedsiêbiorstwami ¿eglugowymi.

Wnioski wyp³ywaj¹ce z dyskusji s¹ dok³adnie takie same, jak na panelu,

który dotyczy³ problematyki portowej. Wydaje siê naturalne, aby w³aœci-

wym resortem by³ resort w³aœciwy do spraw transportu i gospodarki mor-

skiej.

Chcielibyœmy bardzo, aby strategie i plany, dotycz¹ce rozwoju ¿eglugi

w Polsce tworzone by³y przy aktywnym wykorzystywaniu przedsiêbiorstw,

które s¹ adresatami przygotowywanych regulacji.

Dla utrzymania i rozwoju polskiej ¿eglugi liniowej i promowej, utrwale-

nia dotychczasowego dorobku Polski w tym zakresie oraz poprawy konku-

rencyjnoœci naszych armatorów, uczestnicy panelu II konferencji uwa¿aj¹,

¿e konieczne jest:

1) Opracowanie przez Ministerstwo Infrastruktury i wdro¿enie strategii

rozwoju polskiej gospodarki morskiej i strategii rozwoju transportu oraz

polityki morskiej pañstwa równoleg³e z kontynuacj¹ przekszta³ceñ

w³asnoœciowych w przedsiêbiorstwach armatorskich i realizacj¹ progra-

mu pomocy publicznej w sferze ¿eglugi, wsparte œrodkami Unii Euro-

pejskiej (zamówienia i gwarancje rz¹dowe, kredyty preferencyjne, in-

westycyjne fundusze celowe, kapita³y gwarancyjne, itp.).

2) Doprowadzenie do nowego, szerszego umocowania prawnego Minister-

stwa Infrastruktury w strukturze Rz¹du RP, zw³aszcza w kwestii upraw-

nieñ i odpowiedzialnoœci za transport morski oraz administracjê morsk¹

i œródl¹dow¹.

3) Pilne wprowadzenie podatku tona¿owego, zgodnie z projektem ustawy

opracowanym w Ministerstwie Infrastruktury.

4) Wdro¿enie mechanizmów umo¿liwiaj¹cych krajowym armatorom za-

kup statków w polskich stoczniach na korzystnych warunkach, przy ró-

wnoleg³ym wprowadzeniu nowoczesnego systemu finansowania takich

zakupów, wzorowanych na istniej¹cych rozwi¹zaniach w pañstwach

cz³onkowskich UE.

5) Wdro¿enie w kraju kompleksowego systemu promocji ¿eglugi liniowej

i promowej opracowanego przez Ministerstwo Infrastruktury, Zespó³

ds. Gospodarki Morskiej przy Prezesie Rady Ministrów lub nowo powo-

³any organ (na wzór istniej¹cego w Szwecji Urzêdu Popierania ¯eglugi,

czy Urzêdu Rozwoju ¯eglugi dzia³aj¹cego w Irlandii). Wa¿nym elemen-

tem takiego systemu powinna byæ ustawa o Funduszu Rozwoju ¯eglugi

Morskiej i Funduszu Rezerwowym.

6) Zniesienie c³a importowanego i innych obci¹¿eñ nak³adanych na statki

kupowane za granic¹ przez polskich armatorów.
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7) Podniesienie rangi naszej ¿eglugi liniowej i promowej wymaga silnego

zaanga¿owania polskiego rz¹du i ca³ej gospodarki narodowej na rzecz

umocnienia korytarzy transportowych Pó³noc-Po³udnie ³¹cz¹cych Skan-

dynawiê przez Ba³tyk autostradami morskimi z terytorium Polski i kra-

jami Europy Œrodkowo-Wschodniej i dalej z krajami Morza Œródziemne-

go i Morza Czarnego z priorytetowymi inwestycjami drogowymi w po-

staci autostrad A1 i A3. Niezbêdne jest równie¿ wypracowanie konkuren-

cyjnej oferty przewozowej, w tym tranzytowej.

8) Powo³anie miêdzyresortowego organu upowa¿nionego do ustalania hie-

rarchii projektów inwestycyjnych i podzia³u dostêpnych œrodków zgod-

nie z zasad¹ równomiernego rozwoju poszczególnych ga³êzi transportu –

na wzór Commission for Integrated Transport dzia³aj¹cej w Wielkiej

Brytanii, co umo¿liwi modernizacjê taboru i optymalizacjê przewozów

z uwzglêdnieniem mo¿liwoœci wszystkich ga³êzi transportu.

Strategie, plany i programy rozwoju ¿eglugi liniowej i promowej w Polsce

powinny byæ opracowane i realizowane niezale¿nie od opcji politycznej spra-

wuj¹cej w³adzê – konieczne jest zachowanie ci¹g³oœci w tym wzglêdzie.

Bez pilnego podjêcia koniecznych rozwi¹zañ organizacyjno-prawnych

i ekonomicznych (por. wnioski 3, 4 i 6) oraz niezbêdnych inwestycji tona-

¿owych w polskiej ¿egludze liniowej i promowej dojdzie do degradacji tych

form eksploatacji tona¿u, przejêcia naszego dorobku przez konkurencjê

i powstania alternatywnych dróg transportowych omijaj¹cych s³abo skomu-

nikowane z zapleczem polskie porty morskie.

Senator Czes³awa Christowa

Proszê przedstawiciela trzeciego panelu, mianowicie: „Bariery i strate-

gie rozwoju polskich stoczni produkcyjnych i remontowych” o przedsta-

wienie wniosków.

Wojciech Ch¹dzyñski
Wydzia³ Techniki Morskiej Politechniki Szczeciñskiej

Dyskusja na panelu stoczniowym by³a wysoce merytoryczna i koncen-

trowa³a siê przede wszystkim na problemach strategii, funkcjonowania

i rozwoju przemys³u okrêtowego w ró¿nych horyzontach czasowych i w ró¿-

nych aspektach.
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Po wys³uchaniu referatów i wyst¹pieñ uczestników konferencji oraz

dyskusji sformu³owano koñcowe wnioski i postulaty, odnosz¹ce siê do pa-

nelu trzeciego, stoczniowego.

Uczestnicy trzeciego panelu konferencji z uznaniem przyjmuj¹ starania

Ministerstwa Gospodarki i Pracy, zakoñczone uchwaleniem przez Sejm

Rzeczypospolitej Polskiej rz¹dowego projektu ustawy o dop³atach na bu-

dowê niektórych typów statków i zwracaj¹ siê o pilne zaaprobowanie jej

przez Senat i Prezydenta Rzeczypospolitej.

Obserwuj¹c skutecznoœæ dzia³añ zespo³u do spraw przemys³u stocznio-

wego, dzia³aj¹cego przy ministrze gospodarki i pracy, celowe jest kontynu-

owanie pracy przez to gremium, szczególnie w zakresie doprowadzenia do

wyd³u¿enia do 48 miesiêcy obowi¹zywania ustawy o pomocy publicznej

dla przedsiêbiorców o szczególnym znaczeniu dla rynku pracy z uwagi na

globalne kryzysy, jakie dotknê³y polski przemys³ okrêtowy, ceny stali, kur-

sy walutowe.

Celowe jest kontynuowanie wspó³pracy przy zakoñczeniu procedury

notyfikacji programów restrukturyzacji stoczni, przez Komisjê Europej-

sk¹ i przygotowanie strategii polskiej dla przemys³u okrêtowego uwzglê-

dniaj¹cej zapisy zawarte w programie Unii Europejskiej LEADERSHIP

2015.

Niezbêdne jest wypracowanie przez Urz¹d Komitetu Integracji Euro-

pejskiej oraz przemys³ okrêtowy modelu skutecznej reprezentacji polskie-

go sektora stoczniowego w odpowiednich strukturach opiniotwórczych

i decyzyjnych Unii Europejskiej.

Wnioski i postulaty na zakoñczenie III panelu (stoczniowego) II konfe-

rencji „Bariery i strategia rozwoju polskiej gospodarki morskiej”.

Po wys³uchaniu referatów i wyst¹pieñ uczestników konferencji oraz

dyskusji zasadne wydaje siê sformu³owanie koñcowych wniosków i postu-

latów:

1) Uczestnicy III panelu konferencji z uznaniem przyjmuj¹ starania Mini-

sterstwa Gospodarki i Pracy, zakoñczone uchwaleniem przez Sejm Rze-

czypospolitej rz¹dowego projektu ustawy o dop³atach do umów na

budowê niektórych typów statków i zwracaj¹ siê o pilne zaaprobowanie

jej przez Senat i prezydenta RP.

2) Obserwuj¹c skutecznoœæ dzia³añ zespo³u do spraw przemys³u stocznio-

wego, dzia³aj¹cego przy Ministerstwie Gospodarki i Pracy, celowe jest

kontynuowanie pracy przez to gremium, szczególnie w zakresie:

� doprowadzenia do wyd³u¿enia – z uwagi na globalne kryzysy, jakie

dotknê³y polski przemys³ okrêtowy (ceny stali, kursy walutowe) –
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obowi¹zywania ustawy o pomocy publicznej dla przedsiêbiorców

o szczególnym znaczeniu dla rynku pracy do 48 miesiêcy;

� wspó³pracy przy zakoñczeniu procedury notyfikacji programów re-

strukturyzacji stoczni przez Komisjê Europejsk¹;

� przygotowania strategii polskiego przemys³u okrêtowego, uwzglê-

dniaj¹cej zapisy zawarte w programie Unii Europejskiej – LEADER-

SHIP 2015;

3) Niezbêdne jest wypracowanie przez Urz¹d Komitetu Integracji Euro-

pejskiej oraz przemys³ okrêtowy modelu reprezentacji polskiego sekto-

ra stoczniowego w odpowiednich strukturach opiniotwórczych i decyzyj-

nych Unii Europejskiej.

Oprócz tego, w tych wnioskach znajd¹ siê jeszcze wnioski zwi¹zane

z materia³ami przedstawionymi przez forum. Wnioski z materia³ami do-

starczonymi przez Stowarzyszenie Przyjació³ Stoczni Szczeciñskiej, z któ-

rego to powodu mam przyjemnoœæ tutaj byæ. I wreszcie wnioski z dzisiejszej

dyskusji. Jakkolwiek niektóre zapisy dzisiejszych wniosków s¹ sformu³o-

wane w ten sposób, ¿e dzisiejsza dyskusja doskonale siê w nich mieœci,

a wiêc znajd¹ siê one w ramach przygotowywanej strategii przemys³u okrê-

towego, o której jest mowa we wniosku numer dwa.

Senator Czes³awa Christowa

Zgodnie z programem, koñczymy obrady II Ogólnopolskiej konferencji

„Bariery i strategia rozwoju polskiej gospodarki morskiej 2005” zorganizo-

wanej przez Senack¹ Komisjê Skarbu Pañstwa i Infrastruktury. Konferen-

cja wnios³a wiele nowych i interesuj¹cych w¹tków, które stanowi¹ now¹

jakoœæ w strategii rozwoju gospodarki morskiej.

Panie Marsza³ku, jako patron naszej konferencji, czy Pan by³by uprzej-

my zabraæ g³os?

Marsza³ek Senatu Longin Pastusiak

Chcia³em jeszcze raz podziêkowaæ za udzia³ w konferencji oraz bardzo

konstruktywny wk³ad w czasie jej obrad.

Jeszcze raz dziêkujê pani senator Czes³awie Christowej i panu Jerzemu

Suchañskiemu, przewodnicz¹cemu Komisji Skarbu Pañstwa i Infrastruk-

tury, za zorganizowanie konferencji oraz wk³ad merytoryczny. Chcia³bym,
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aby konferencja zosta³a potraktowana jako ci¹g dzia³añ na rzecz o¿ywienia

gospodarki morskiej. Abyœmy wyszli z zaklêtego krêgu dyskusji i przeszli

do dzia³ania. G³êboko patrzê w oczy panu ministrowi Górskiemu, który

jest przyjacielem gospodarki morskiej i ma trudne zadanie. Wiem, ale stara

siê robiæ to, co mo¿e, a jest kompetentny w tej dziedzinie. Jak pan ocenia

propozycje i wnioski, jakie pad³y tutaj w czasie konferencji. Czy móg³by

pan przedstawiæ swoj¹ opiniê?

Witold Górski
Podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury

Chcia³em serdecznie podziêkowaæ panu marsza³kowi i pani senator,

która by³a organizatorem tej konferencji. Uwa¿am, ¿e konferencja by³a na-

prawdê potrzebna, bogata tematycznie. Niektóre tematy wracaj¹ od wielu,

wielu lat i zdajê sobie sprawê z tego, ¿e s¹ nie za³atwione, ale ta reasumpcja

wnios³a du¿o tematów do przemyœleñ.

Jeœli wszystkich projektów nie zrealizuje obecny rz¹d, to mam nadziejê,

¿e wnioski wyci¹gnie nastêpna ekipa rz¹dz¹ca.

W gospodarce morskiej nie jest najlepiej. Moj¹ ambicj¹, a tak¿e s¹dzê,

¿e ambicj¹ pana marsza³ku Senatu i nas wszystkich jest to, aby gospodarka

mia³a inny pozytywny obraz. S¹ symptomy nastêpuj¹cych zmian, jednak

s¹ one niewiele znacz¹ce.

Bardzo siê cieszê, ¿e na tê konferencjê przyjecha³a szeroka reprezenta-

cja z polskiego Wybrze¿a. Wzajemna wymiana pogl¹dów da³a naprawdê

bardzo du¿o. Oceniliœmy stan gospodarki morskiej i wyznaczyliœmy kie-

runki dzia³añ.

Jeszcze raz chcia³bym podziêkowaæ panu marsza³kowi i wszystkim obe-

cnym senatorom i pos³om. Bardzo siê cieszê, ¿e materia³y konferencyjne

uka¿¹ siê i bêd¹ mog³y byæ wykorzystane dla dobra gospodarki morskiej.

Dziêkujê organizatorom konferencji senackiej Komisji Skarbu Pañstwa

i Infrastruktury.

Senator Czes³awa Christowa

Dziêkujê panu ministrowi, dziêkujê uczestnikom konferencji. W imie-

niu pañstwa i swoim dziêkujê panu marsza³kowi, patronowi II Ogólnopol-

skiej Konferencji „Bariery i strategie rozwoju polskiej gospodarki morskiej

2005”. Konferencjê uwa¿am za zakoñczon¹.
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