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Marszatek Senatu Longin Pastusiak

Wprowadzenie

Nie po raz pierwszy 1 zapewne nie po raz ostatni Senat Rzeczypospolitej
jest miejscem debaty nad sprawami gospodarki morskiej, bowiem gospo-
darka morska jest czg¢scig sktadowa gospodarki narodowej. Dotyczy wigc
catego kraju, a nie tylko wojewodztw nadmorskich. Dopoki ta mysl nie
utrwali si¢ w naszej swiadomosci, gospodarka morska bedzie ,,kulata”. Po-
zostanie w sferze postulatu, w sferze programowej dyrektywy, a nie gospo-
darczej rzeczywistosci. Z mysla o catosci panstwa 1 jego gospodarce
chcemy, jako Senat Rzeczypospolitej Polskiej i senatorowie, udzieli¢ moz-
liwie najbardziej efektywnego wsparcia wojewodztwom nadmorskim w ich
nieustajacych staraniach dla rozwoju opartego na naturalnych warunkach,
jakimi dysponujg.

Znaczenie gospodarki morskiej dla gospodarki narodowej jest oczywi-
ste. Nie potrafi¢ jednak odpowiedziec na pytanie, czy tak samo oczywiste
(odpowiadajace temu znaczeniu) jest jej docenienie w polityce gospodar-
czej 1 spotecznej panstwa polskiego. Tu odpowiedz musi by¢ co najmniej
ostrozna, jezell nie negatywna. Sg tez inne, rownie wazne przestanki, dla
ktorych podejmujemy w Senacie z wielka nicoceniong pomocg 1 udziatem
kompetentnych srodowisk kwesti¢ gospodarki morskiej. Zwrocg uwage
tylko na niektore z nich.

W Polsce od pi¢tnastu lat toczy si¢ debata nad przysztoscia i nad kierun-
kami rozwoju naszego kraju. Ma ona rozmaitg intensywnosc 1 zasi¢g, sto-
sunkowo rzadko dociera do powszechnej opinii publicznej, ktorej uwaga
koncentrowana jest na bardziej widowiskowych, i nie ma co ukrywac, ra-
czej jatowych, zachowaniach sceny politycznej, ktorych jestesmy na co
dzien zmg¢czonymi juz przeciez swiadkami.

Jednak debata ta na szcz¢scie si¢ toczy 1 to jakby na przekor wszystkim
politycznym doraznosciom. Impulsu do strategicznego myslenia o przy-



sztosci Polakow dostarczyta najpierw ustrojowa zmiana sprzed pi¢tnastu
lat, potem mig¢dzy innymi cztonkostwo Polski w Sojuszu Potnocnoatlan-
tyckim, a ostatnio nasze wejscie do Unii Europejskie;j.

Zwtaszcza to ostatnie wydarzenie stanowi bezposredni kontekst nasze]
rozmowy o gospodarce morskiej. Trzeba przy tym pamigtac, ze akcesja Pol-
ski do UE to dopiero poczatek integracji Polski z Europa, a nie jej zwien-
czenie, ze wszystko jeszcze jest przed nami 1 ze samo dostosowanie si¢ do
warunkow panujacych wewnatrz Unii Europejskiej to za mato, by Polska
odniosta sukces i zrealizowata swoje aspiracje, ktore przeciez niewatpliwie
mamy na odpowiadajace naszym mozliwosciom 1 ambicjom miejsce w Eu-
ropie. Do tego celu potrzebne jest myslenie strategiczne. Potrzebna jest
panstwowa polityka perspektywiczna, w tym rowniez polska polityka mor-
ska, odpowiadajaca nowym warunkom, w jakich si¢ dzis znalazt nasz kraj.
Polityka zdolna sprosta¢ wymogom globalizacji, konkurencji 1 integracji,
ale przede wszystkim dostrzegajaca 1 wykorzystujaca szanse oraz tworzaca
porownywalne warunki polskim przedsi¢biorstwom.

Stad drugi czton tytutu naszej dzisiejszej konferencji — strategia rozwoju
polskiej gospodarki morskiej. Projekt narodowego planu rozwoju na lata
2007-2013 ukierunkowany jest wtasnie na wykorzystanie szans. Bardzo li-
cz¢ na to, ze dzisiejsza dyskusja bedzie waznym wktadem w narodowy plan
rozwoju, b¢dacy do niedawna przedmiotem dyskusji zarowno publicznej,
jak 1 srodowiskowe]. Licz¢ rowniez na to, szanowni panstwo, ze wnioski ja-
kie dzis wyciagniecie z tej debaty, znajda swoje odzwierciedlenie w ostate-
cznym ksztatcie NPR.

Ktos chtodno patrzacy na polska rzeczywistoéé 1chtodno oceniajacy stan
naszej gospodarkl morskle] moze nam zarzucic, ze jestesmy niepoprawny-
mi optymistami i mepoprawnyml romantykami. Rzeczywiscie eufemiz-
mem byloby powiedziec, ze ten sektor gospodarki narodowej ma si¢ nie
najlepiej. Z polska gospodarka morska jest po prostu zle. Jej obraz jest nie-
stety przygnebiajacy.

Informacja Najwyzszej [zby Kontroli ze stycznia biezacego roku, a wigc
niedawna, o wynikach kontroli wykorzystania mozliwosci rozwojowej go-
spodarki morskiej jest wprost alarmujaca. Cytuj¢: ,,Z dotychczasowych
ustalen kontroli NIK wynika, ze gtowna przyczyna regresu gospodarki
morskiej oraz niewykorzystania szans nadmorskiego potozenia Polski byt
wieloletni brak spojnej polityki morskiej panstwa oraz niepodejmowanie
we wlasciwym czasie stosownych decyzji strategicznych sprzyjajacych roz-
wojowl tej gospodarki. W rezultacie nastgpowalo pogarszanie si¢ konku-
rencyjnosci zarowno polskich portow zwtaszcza wobec portow innych



krajow Unii Europejskiej, jak 1 polskich armatorow oraz przedsigbiorstw
przemystu morskiego”.

Armatorzy zmuszeni zostali do wyprowadzenia swoich statkow spod
bandery narodowej do tak zwanych rejestrow wygodnych, flota si¢ starzeje,
zmniejsza si¢ jej liczba oraz tonaz. Wzrosto zagrozenie konkurencyjne pol-
skich portow, juz nie tylko ze strony portow zachodnioeuropejskich, ale ro-
wniez ze strony portow wschodniobattyckich. W ocenie NIK — czytamy
dalej w raporcie — ,,dalsze utrzymywanie si¢ powyzszych trendow i zjawisk
moze doprowadzic¢ do catkowitego zaniku narodowej floty oraz marginali-
zacji gospodarki morskiej w polskiej gospodarce”.

Region Morza Battyckiego jest najwigkszym w swiecie rynkiem promo-
wych przewozow pasazerskich, samochodow osobowych, autobusow i na-
czep oraz drugim pod wzgledem przewozow samochodow ci¢zarowych.
Udzial polskich operatorow w przewozach na Battyku to zaledwie 1%.

Dalej pozwolg sobie zacytowac raport NIK — ;W pore¢ nie wprowadzono
w zycie zgodnych z wymogami 1 standardami Unii Europejskiej rozwigzan
podatkowych, celnych i prawnych umozliwiajacych polskim armatorom
1 portom morskim poprawe¢ warunkow ich funkcjonowania, a w konsek-
wencji zwigkszenia konkurencyjnosci tych podmiotow na mi¢dzynarodo-
wym rynku ustug”.

Dodam, ze wiele przedsi¢biorstw szeroko rozumianej gospodarki mor-
skiej do dzis dotkliwie odczuwa skutki tych zaniechan. To tylko fragment
diagnozy sytuacji, w jakiej znalazta si¢ nasza gospodarka morska. Ten ob-
raz nie wydaje si¢ przesadzony, przeciwnie — jest zdecydowanie niepetny.
Sadze, ze kazdy z tutaj obecnych mogtby dorzuci¢ jeszcze wiele informacji
do tego obrazu. Nasza konferencja ma zreszta zidentyfikowac bariery roz-
woju, a jest ich przeciez wiele.

Nie ignorujac rzeczywistosci 1 obecnego stanu gospodarki morskiej, tam
gdzie inni widza wylacznie jej ruiny, dostrzegamy szans¢ 1 mozliwosci.
Wrtasnie taki sposob patrzenia na Polske sprawil, ze wszyscy znalezlismy
si¢ w tej sali senackiej. Zapyta ktos z panstwa, w czym wobec tego widzimy
szans¢ 1 mozliwosci? Sprobuje fragmentarycznie na to odpowiedziec. Po
pierwsze —w tym, ze traktujemy kwesti¢ gospodarki morskiej jako zadanie
patriotyczne, a nie polityczne. Zadanie wynikajace z naszych obowigzkow
obywatelskich, a wigc ponad barwami partyjnymi. To oczywiste 1 to —mam
nadziej¢ — bardzo utatwia dochodzenie do wspolnego myslenia.

Po drugie — przywotujemy historyczng pamigc, ktora kaze dostrzec, ze
Polska miata si¢ lepiej zawsze wtedy, kiedy doceniata znaczenie plynace
z nadmorskiego potozenia.



Po trzecie — tak byto, kiedy Polacy byli swiadomi wtasnych naturalnych
atutow, bogactw naturalnych, a morze do tej kategorii nalezy, tak byto
przed wiekami, tak byto w II Rzeczypospolitej, kiedy zaczg¢to rozwijac go-
spodark¢ morska, cho¢ nie na wszystko starczylto czasu, 1 tak byto po dru-
giej wojnie swiatowe]. Kilka dni temu wpadta mi ponownie w rgce ksigzka,
ktora zapewne wielu na tej sali zna, mianowicie pasjonujaca ksiazka ,,Kapi-
tan” Krystyny Chojnowskiej-Liskiewicz o jej samotnym rejsie dookota
swiata. Przyznam, ze czutem dumeg, tak — przyznaje¢ si¢, ze czutem dume
czytajac, jak w kazdym najdalszym nawet porcie, gdzie zawijata, znajdowa-
ta statki z polska banders. Byly to lata siedemdziesiate. Tego typu swia-
dectw polskich zeglarzy jest mnostwo. Wspominam o tym nie dla senty-
mentu, ale dla uswiadomienia sobie 1 nam wszystkim, ze mozna byto —
chociaz tamten czas przeciez nie byt weale tatwy, jesli wigc mozna byto
wtedy, to tym bardziej uwazam, ze mozna roOwniez 1 teraz.

Po czwarte — wielkie rezerwy znajduja si¢ po stronie panstwa, to caty ob-
szerny temat. Na swiecie gospodarka morska bez obecnosci panstwa w za-
sadzie nie wystgpuje.

Po piate — mamy dzis do dyspozycji doswiadczenia najwigkszych panstw
Europy, nie tak dawno, bo pod koniec stycznia tego roku odbyta si¢ w Bre-
mie, w Niemczech, europejska konferencja forum przemystow morskich
Maritime Forum z udziatem Gerharda Schroedera i1 Gintera Verheugena.
Jak poinformowal mnie uczestniczacy w niej doktor Bogdan Sedler, prezes
zarzadu Fundacji Naukowo-Technicznej Gdansk, na konferencji stwierdzo-
no, ze przemysty morskie byty dotychczas w Unii Europejskiej niedocenia-
ne. Reprezentuja one najwyzszy swiatowy poziom 1 generuja miejsca pracy
w taki sposob, ze na jedno miejsce pracy w bezposredniej produkciji statkow
przypada siedem do dziesigciu miejsc pracy w infrastrukturze wspierajacej,
a takze w przemystach kooperujacych.

Zapowiedziano juz realizowana zmiang¢ polityki Unii Europejskiej
w kierunku priorytetowego potraktowania tworzenia miejsc pracy, w kto-
rym to procesie przemystom morskich przypada jedna z kluczowych rol.
Sprawdzonym w praktyce, mi¢dzy innymi przez Holandig, a takze Norwe-
gi¢ instrumentarium jest zintegrowane zarzadzanie sektorem gospodarki
morskiej przez tworzenie siect powigzan, tak zwanego klastra morskiego.
Uczestniczylem w Gdansku w mi¢dzynarodowej konferencji poswigconej
wtlasnie temu zagadnieniu. Funkcjonowanie klastrow morskich byto takze
gtownym tematem europejskiego forum przemystow morskich.

Po szoste wreszcie, filozofia klastra morskiego to tworcza propozycja in-
tegralnego myslenia, widzenia gospodarki morskiej jako zintegrowanej ca-
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tosci, jako systemu zintegrowanej sieci powigzan przemystow morskich,
ustug oraz infrastruktury wspierajacej, a nie kazdej jej czesci oddzielnie.

Kraje, ktore takie podejscie do interesujgcego nas problemu zastosowa-
ty, odniosty sukces. Unia Europejska idzie tgq drogg 1 to jest takze szansa dla
nas. W Polsce poczyniono juz pierwsze kroki, sformutowano pierwsze bar-
dzo interesujace propozycje. Sadze, ze roOwniez 1 na naszej dzisiejszej kon-
ferencji w panelach be¢dzie na ten temat mowa.

Gospodarka morska jest ponownie potencjalng szansg Polski w randze
polityki panstwowej jako elementu NPR i jako elementu polityki Unii Eu-
ropejskiej, polityki odzwierciedlonej rownoczesnie w strategicznym roz-
woju regionalnych wojewodztw nadmorskich. Bez takiego zachowania
panstwa ta cz¢sc gospodarki narodowej przegra, nie wykorzysta mozliwosci
tkwigcych w niej samej, a tym samym ostabi mozliwosci rozwojowe 1 po-
tencjat catej gospodarki narodowej. Powinnismy zrobi¢ wszystko, aby takie
niebezpieczenstwo oddali¢, bariery rozwojowe gospodarki morskiej nalezy
kazdorazowo identyfikowac 1 usuwac, a szanse maksymalnie wykorzysty-
wac.

Szanowni panstwo, ponad dwa 1 pot roku temu w ,,Gtosie Wybrzeza”,
a takze w innych periodykach, opublikowalem artykut zatytutowany ,,SOS
dla gospodarki morskiej”. Musz¢ panstwu powiedziec, ze gdybym dzis
miat napisac¢ artykut na temat gospodarki morskiej, nie zmienitbym tytutu.

Bardzo dzigkuj¢ panstwu za to, ze przyje¢liscie nasze zaproszenia, dzig-
kuj¢ Komisji Infrastruktury za organizacje¢ tej konferencji, mam nadzieje,
ze debata bedzie interesujaca, a wnioski przyczynig si¢ do poprawy sytuacji
w te] trudnej dziedzinie, jaka jest dzis gospodarka morska.
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Witold Gorski

Bariery i strategia rozwoju
polskiej gospodarki morskiej

Musz¢ powiedzie¢, ze po wstepie pana marszatka nie najlepiej si¢ czuje,
poniewaz ponosz¢ cz¢s¢ odpowiedzialnosci za to, co si¢ dzieje, aczkolwiek
nie ukrywam, ze i resort, 1 ja oraz moje departamenty starajg si¢ robi¢ wszy-
stko jak najlepiej. Liczy si¢ wynik koncowy, a nie same starania. A jest tak,
jak pan marszatek powiedzial — gospodarka morska nie jest w najlepszym
stanie. Co prawda protokot NIK obejmuje lata poprzednie, konczy si¢ na
potowie roku 2004. Diagnoza stanu, nie ma co ukrywac, jest w duzej mierze
prawdziwa.

Chciatbym zabrac glos na temat strategii rozwoju polskiej gospodarki
morskiej. Cztonkostwo Polski w Unii Europejskiej stato si¢ faktem. Od
1 maja 2004 roku nasz kraj pozyskat mozliwos¢ wptywania na decyzje
podejmowane przez Wspolnotg w zakresie sektora gospodarki morskiej.
T'a nowa rzeczywistos¢ polityczna 1 ekonomiczna rodzi pytania o miej-
sce gospodarki morskiej w gospodarce narodowej, uwzgledniajac przy tym
nowe realia.

W dobie integracji z Unig Europejska niezbedne staje si¢ zatem przyje-
cie przez rzad strategii rozwoju gospodarki morskiej. W obecnej rzeczywi-
stosci strategia ta musi uwzgledniac¢ zarowno uwarunkowania krajowe, jak
rowniez glowne kierunki polityki morskiej okreslone przez Uni¢ Europej-
ska. Dlatego tez Ministerstwo Infrastruktury podj¢to prace zmierzajace do
stworzenia dokumentu pod tytutem: ,,Strategia rozwoju polskiej gospodar-
ki morskiej do roku 20157, ktory pozwoli okresli¢ polityke panstwa w od-
niesieniu do sektora gospodarki morskiej, jak rowniez skoreluje ja
z priorytetami polityki morskiej Wspolnoty Europejskie;.

Witold Gorski — podsekretarz stanu ds. gospodarki morskiej w Ministerstwie Infra-
struktury.
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Impulsem uruchamiajacym maching dziatan, ktore w przysztosci do-
prowadza do przyjecia przez rzad polityki morskiej panstwa, stat si¢ ,,Ra-
port o stanie gospodarki morskiej. Synteza wraz z elementami strategii
rozwoju gospodarki morskiej” —dokument z listopada 2002 r. Miatem za-
szczyt prezentowac go przed sejmowa Komisjg Infrastrukeury 10 czerwca
2003 r. Wnioski, jakie wyciagni¢to na tym posiedzeniu, potwierdzity po-
trzebe blizszego przyjrzenia si¢ temu, jakze waznemu, sektorowi gospo-
darki narodowe;.

W rezultacie w listopadzie 2003 r. powstata ,,Informacja rzadu o stanie
gospodarki morskiej”. Dokument ten stat si¢ podstawa do przeprowadze-
nia w grudniu 2003 r. w Sejmie RP debaty o stanie gospodarki morskiej, co
rowniez byto realizacja postulatow zawartych w Dezyderacie nr 5 Sejmo-
wej Komisji Infrastruktury z lipca 2003 r. Podobnie jak wtedy, dzis postrze-
gam to jako ogromny krok naprzod, albowiem od przeszto dwudziestu lat
Sejm Rzeczypospolitej nie analizowat tej gatezi z takg uwaga.

Zatem realizujac zobowiazanie, jakie podjatem podczas debaty o stanie
gospodarki morskiej, w drugiej potowie 2004 r., dzi¢gki dofinansowaniu
uzyskanemu z Komitetu Badan Naukowych, rozpoczety si¢ prace nad
»otrategla rozwoju polskiej gospodarki morskiej do roku 2015”, materia-
tem, ktory bytby dla ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej
miarodajng baza dla ksztattowania kierunkow polityki morskiej panstwa.
Dokument juz powstal. 14 marca b¢dzie omawiany przez kierownictwo
Ministerstwa Infrastruktury i1 skierowany do uzgodnien mig¢dzyresorto-
wych, pozniej zostanie przedstawiony Radzie Ministrow.

W zwigzku z waga 1 znaczeniem gospodarki morskiej dla catej gospodar-
ki narodowej niezb¢dne jest opracowanie strategii jej rozwoju roztozonej
na wiele lat, co pozwolitoby skutecznie zadbac o interesy narodowe w po-
szczegolnych jej dziedzinach. Przyjeto zatem, ze zalozenia beda zawieraly
diagnozg, kierunki rozwoju oraz strategi¢ dziatania dla kazdego z dziatow
gospodarki morskie;.

Biorac pod uwage specyfik¢ opracowania, Ministerstwo Infrastruktury
powierzyto wykonanie pracy Akademii Morskiej w Szczecinie oraz Aka-
demii Morskiej w Gdyni, jako jednostkom z odpowiednim zapleczem na-
ukowo-badawczym w dziedzinach, ktore znalazty si¢ w opracowaniu.
Przez pot roku zespot ekspertow pracowat nad zwartoscia opracowania.
W tym czasie odbyto si¢ wiele paneli dyskusyjnych, ktorych wnioski zna-
lazty swoOj wyraz w ostatecznej wersji opracowania 1 ktore postuzyty do
formutowania zapisow w ,,Strategii rozwoju polskiej gospodarki morskiej
do roku 2015”.
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Chciatbym wyrazi¢ swoje podzigkowanie, a takze uznanie wielu oso-
bom obecnym na tej sali za wysitek, jaki wtozyty w opracowanie tak wazne-
go materiatu. Dokument pod nazwa: ,,Strategia rozwoju polskiej gospodarki
morskiej do roku 2015 prezentuje zagadnienia gospodarki morskiej w na-
stgpujacym uktadzie —zegluga morska, porty morskie, zegluga srodladowa,
przemyst okr¢towy i wyposazenia okr¢towego, morski przemyst wydobyw-
czy, rybotowstwo morskie, szkolnictwo morskie 1 dziatalnos¢ naukowo-ba-
dawcza, administracja morska 1 srodladowa, turystyka morska 1 ustugi
morskie.

Majac na uwadze postanowienia ustawy o dziatach administracji rzado-
wej kluczowymi dla ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej sa
zegluga 1 porty morskie oraz zadania realizowane przez administracj¢ mor-
ska 1 srodladowa.

Mowigc o zegludze morskiej nalezy potwierdzic, ze podstawowym ce-
lem strategicznym w zakresie jej rozwoju jest poprawa konkurencyjnosci
polskiej floty transportowej w warunkach poszerzonej Unii Europejskie;.
W tym celu niezbg¢dne jest stworzenie warunkow odnowy 1 rozbudowy to-
nazu oraz stworzenie armatorom warunkow dzialania porownywalnych
z obowiazujacymi w Unii Europejskie;.

Zgodnie z polityka Unii Europejskiej konieczny jest rozwoj zeglugi bli-
skiego zasiggu, w tym zeglugi promowej 1 serwisow dowozowych nie rezyg-
nujac oczywiscie z trampingu oceanicznego. Jednoczesnie niezb¢dne jest
dazenie do utrzymania poziomu zatrudnienia polskich marynarzy, zwlasz-
cza kadry oficerskiej ksztatconej w polskich uczelniach morskich.

Aby osiagnac powyzsze cele, niezbedne jest podjecie szeregu dziatan
o charakterze organizacyjno-prawnym, takich jak: wdrozenie ustawy o po-
datku tonazowym — chciatbym nadmienic, ze projekt tej ustawy zostal juz
przez Ministerstwo Infrastruktury skierowany do uzgodnien mi¢dzyresor-
towych, stworzenie systemu finansowania zakupow statkow przez armato-
row krajowych w polskich stoczniach, wdrozenie zasad pomocy publicznej
dla armatorow dopuszczalnych przez Uni¢ Europejska, wdrozenie nowo-
czesnych regulacji dotyczacych zatrudniania i warunkow pracy na statkach.

W odniesieniu do portow morskich celem strategicznym warunkujacym
rozwoj jest wtaczenie ich do infrastruktury transportowej kraju, ktora sta-
nowi cz¢s¢ transeuropejskiej sieci transportowej. W tym celu niezbe¢dne
jest stworzenie tancuchow ladowo-morskich w uktadzie potnoc—potudnie,
opierajac si¢ na budowie autostrad Al 1 A3, oraz przy wykorzystaniu auto-
strad morskich. Jednoczesnie niezb¢dne jest dostosowanie infrastruktury
portowej do zmiany struktury przetadunkow poprzez budowe nowoczes-
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nych terminali przetadunkowych, w tym kontenerowych, promowych oraz

tworzenie centrow logistycznych.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze w sferze zainteresowan rzadu znajduja
si¢ wytacznie porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j.
Mate porty i1 przystanie morskie powinny znalez¢ swoje miejsce w strate-
giach rozwoju regionow nadmorskich.

Dla osiagnigcia powyzszych celow nalezy podjac szereg dziatan o cha-
rakterze organizacyjno-prawnym, takich jak:

— wdrozenie nowej ustawy o portach 1 przystaniach morskich oraz sukce-
sywne porzadkowanie stosunkow wlasnosciowych w portach morskich;

— stworzenie warunkow finansowania infrastruktury portowej oraz infra-
struktury dostgpu od strony morza oraz od strony ladu ze srodkow Unii
Europejskiej;

— zagwarantowanie w budzecie panstwa niezb¢dnych srodkow na pokry-
cie wktadu krajowego na finansowanie infrastruktury dostgpu do por-
tow od strony morza i od strony ladu;

— ustalenie sposobu gromadzenia srodkow na wykup gruntow portowych.
Jednym z zadan ministra whasciwego do spraw gospodarki morskiej jest

administrowanie na polskich obszarach morskich. Dlatego tez celem stra-

tegicznym w zakresie administracji morskiej i srodladowej musi by¢ dopro-
wadzenie do stanu, aby byla to administracja sprawna, zapewniajaca jak
najdalejidace bezpieczenstwo zeglugi oraz ochrong srodowiska morskiego.

Powinna to by¢ administracja zdolna do skutecznego i1 efektywnego
przejmowania 1 stosowania dorobku prawnego Unii Europejskiej oraz in-
nych norm prawa mi¢dzynarodowego. Musi to by¢ wreszcie administracja
zdolna do podejmowania jednolitych, skoordynowanych, przewidywal-
nych i wiarygodnych dziatan.

Dla osiagnigcia powyzszego celu nalezy:

— przede wszystkim zintensyfikowac dziatania na rzecz zapewnienia stan-
dardow bezpieczenstwa zgodnie z przyjetymi zobowigzaniami mi¢dzy-
narodowymi;

— rozbudowa¢ nowoczesne radarowe systemy kontroli i zarzadzania ru-
chem statkow (VI'MS);

— zbudowac struktur¢ automatycznego systemu identyfikacji statkow
(AIS);

— stworzyC system ostrzegania o zagrozeniach dla bezpieczenstwa zeglugi
1 ochrony srodowiska morskiego, w tym zwigzanego z ruchem statkow
przewozacych materialty niebezpieczne 1 wyeliminowac ruch zbiorni-
kowcow o pojedynczych kadtubach;
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— okreslic w polskich obszarach morskich miejsca schronienia statkow
znajdujacych si¢ w niebezpieczenstwie z ustaleniem organizacji i proce-
dur zapewniajacych bezzwtoczne znalezienie miejsca schronienia;

— opracowac plan zagospodarowania przestrzennego polskich obszarow
morskich;

— zbudowac na srodladowych drogach wodnych klasy IV 1 wyzszej infra-
struktur¢ zharmonizowanego systemu informacyjnego zeglugi srod-
ladowej (River Traffic Information Service).

Ponadto dla osiagnigcia celu strategicznego konieczne jest skonsolido-
wanie organow administracji morskiej 1 organow administracji zeglugi
srodladowe] poprzez zmiang ich ustroju eliminujacego rozproszenie decy-
zyjne.

Oczekuje sig, ze realizacja ,,Strategii rozwoju polskiej gospodarki mor-
skiej do roku 2015” doprowadzi do nadania wtasciwej rangi gospodarce
morskiej Polski i wykorzysta jej mozliwosci dla dobra catej gospodarki na-
rodowej. Nadmorskie potozenie naszego kraju powinno byc stale spo-
strzegane jako atut rozwoju gospodarki narodowej dla dobra catego spote-
czenstwa. Produkty 1 ustugi oferowane przez polska gospodarke morska
majg wysokie uznanie na swiecie. Dostep do morza jest szansa rozwoju ka-
zdego panstwa. Warunkiem tego jest mozliwie pelne wykorzystanie zaro-
wno zasobow wlasnych (publicznych czy prywatnych), jak 1 srodkow Unii
Europejskiej oraz nadzorowanie realizacji celow strategicznych 1 wynika-
jacych z nich dziatan.

Pragng¢ jednoczesnie nadmienic, ze ,,Strategia rozwoju polskiej gospodar-
ki morskiej do roku 2015” ma ogromng wage w kontekscie rozpoczetych juz
prac nad kolejnym okresem programowania w zakresie wykorzystania srod-
kow Unii Europejskiej. Bedzie bowiem stanowita podstawe do wystgpo-
wania przez podmioty gospodarki morskiej o dofinansowanie wiasnych
projektow. W Ministerstwie Infrastruktury juz rozpoczely si¢ prace nad
formutowaniem Sektorowego Programu Operacyjnego na lata 2007-2013,
w ktorym dziaty gospodarki morskiej, takie jak: transport morski, porty
morskie oraz zegluga srodladowa znajda z pewnoscig nalezyte miejsce.
Przewiduje si¢, ze na te sektory przypadnie tacznie 7,5% catosci przyzna-
nego na transport wsparcia wspolnotowego. Nie s3 to, zatem male pie-
nigdze, a ich poprawne wydatkowanie z pewnoscig przyczyni si¢ do
dalszego rozwoju tego sektora gospodarki narodowe;.

Kolejnym etapem prac bedzie przygotowanie polityki morskiej pan-
stwa, ktora uwzgledni najwazniejsze dla gospodarki morskiej dzialania,
a mianowicie:
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1) Promowanie dostgpu Polski do morza, jako szansy rozwoju dla gospo-
darki narodowe;.

2) Zrownanie warunkow dziatania podmiotow gospodarki morskie;j.

3) Realizacj¢ inwestycji infrastrukturalnych.

4) Wypetnianie funkcji panstwa nadbrzeznego.

5) Rozwoj zasobow ludzkich w sferze gospodarki morskiej.

Konczac pragne panstwa poinformowac, ze dokument pod nazwag:
»otrategia rozwoju polskiej gospodarki morskiej do roku 2015” zostanie
w najblizszej przysztosci przedtozony kierownictwu resortu do zatwierdze-
nia. Celem dalszych dziatan bedzie przyjecie go przez Rade Ministrow.

Mysle, ze szczegolne podzigkowania 1 wyrazy uznania naleza si¢ organi-
zatorom dzisiejszej konferencji, dzigki ktorym moglismy si¢ tutaj spotkac.
A jest to spotkanie tym bardziej wazne, ze dotyczy spraw, ktore nam wszys-
tkim nie sa oboj¢tne.



Jacek Piechota

Bariery i strategia rozwoju
przemystu stoczniowego w Polsce

O przemysle stoczniowym, jego problemach 1 perspektywach rozwoju
wielokrotnie w roznych gremiach praktycznie na biezaco informowatem
i informuj¢. Debata trwata w rzadzie, nie tak dawno zakonczyta si¢ w Sej-
mie. Przemyst stoczniowy przechodzi swoj trudny czas, a wyzwania, przed
ktorymi stoi, wcale mu nie utatwiaja rozwigzania problemow.

Polski przemyst stoczniowy ma znaczenie strategiczne dla catej krajo-
wej gospodarki. Fakt ten nie ulega watpliwosci dla zajmujacych si¢ gospo-
darka, nie ulega tez watpliwosci dla rzadu, ktory stwierdzit to w swoich
dokumentach. Ta swiadomosc nie jest wbrew pozorom swiadomoscia po-
wszechng. Czesto problemy gospodarki morskiej, w tym rowniez sektora
stoczniowego, sq sprowadzane do problemow o charakterze regionalnym.
Dlatego tez przy kazdej okazji powtarza¢ musimy wszyscy, zorientowani,
zwigzani z gospodarka morska, iz przemyst ten koncentruje si¢ na monto-
waniu tego, co jest produkowane w gtebi kraju, w wielu zaktadach koope-
rujacych, a zatem to nie tylko problem polskiego wybrzeza 1 dwoch woje-
wodztw, to problem znacznego segmentu polskiej gospodarki.

Przemyst stoczniowy posiada znaczacy udziat w polskim eksporcie. Po-
nad 90% produkcji ogotem z tego sektora przeznaczane jest na eksport. Bu-
dowa 1 remonty statkow daja zatrudnienie nie tylko w regionach nadmor-
skich. Tam, bezposrednio w stoczniach produkcyjnych i remontowych
pracuje blisko dwadziescia pig¢ tysigey osob. Okoto osmiuset polskich
przedsigbiorstw produkcyjnych 1 ustugowych jest zwigzanych umowami
kooperacyjnymi z polskimi stoczniami. Szacuje si¢, ze okoto stu tysigcy
miejsc pracy w kraju to miejsca zwigzane z sektorem stoczniowym.

Jacek Piechota — sekretarz stanu w Ministerstwie Gospodarki i Pracy.
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Duzy wptyw na sytuacj¢ tego sektora w sposob szczegolny ma stan go-
spodarki swiatowej 1 wszystko to, co dzieje si¢ na mi¢dzynarodowych ryn-
kach. Sektor ten w sposob szczegolny, od zarania swoich dziejow, wystawio-
ny jest na twardqg mi¢dzynarodowa konkurencje.

"To, co dzieje si¢ wobec tego sektora w sferze zapotrzebowania na prze-
wozy morskie oraz sytuacja na swiatowych rynkach statkow 1 zaopatrzenia,
a takze polityka rzadow poszczegolnych panstw posiadajacych stocznie,
wreszcie to, co dzieje si¢ na rynkach stali, rynkach walutowych, decyduje
rowniez o kondycji polskich stoczni.

W latach 1999-2001 udziat produkcji polskich stoczni wsrod swiato-
wych producentow wynosit 3%, plasujac je na pigtym miejscu. Od 2002 r.
znajdujemy si¢ w stanie trudnego wciaz przezwyci¢zanego przez polskie
stocznie kryzysu. Kryzys w roku 2002 spowodowat, 1z Polska zmniejszajac
swoj udziat do poziomu 1,6% w 2003 r. spadta na 6sme miejsce w rankingu
swiatowej produkcji statkow.

Naprawde nie o ranking chodzi, nie o miejsce w swiatowej czotowce.
Chodzi o stabilizowanie sytuacji, o budowanie takiej struktury tego sekto-
ra, aby byla ona zdolna do przetrwania sytuacji dekoniunktury oraz konty-
nuowania dziatalnosci konkurencyjnej nie tylko w sferze jakosci, technolo-
gii, projektow, ale rowniez w sferze ekonomii. Tutaj w szczegolny sposob
decyduje 1 bedzie decydowac rachunek ekonomiczny.

Na kryzys 2002 r. negatywny wptyw miat upadek Stoczni Szczecinskiej
Porta Holding S.A. w roku 2002, a pozniej w 2003 r. zatamanie si¢ produkc;ji
w Stoczni Gdynia.

Mozna by wiele godzin mowic¢ o historii, 0 zastanym stanie, o tym, coO
tkwito wewnatrz, w grupach, ktore, wydawato si¢ wczesniej, skazane byty ra-
czej na sukcesy, a nie porazki. Ta cz¢sc historyczna to nieustajace niestety
wyzwania dla przysztosci, to wciaz nierozwigzane do konca problemy zaszto-
sci, przektadajace si¢ na stan zobowigzan 1 na wigzace Umowy prawne Szcze-
golnie w przypadku stoczni, grupy Stoczni Gdynia. Do podstawowych
przyczyn tej sytuacji trzeba zaliczy¢ zarowno czynniki zewngtrzne, brak
przejrzystosci w swiatowe] polityce cenowej na statki, nadpodaz swiatowych
zdolnosci produkeyjnych, z ktorg weigz mamy do czynienia, jak rowniez nie-
korzystny kurs ztotego do dolara, koniecznos¢ realizacji kontraktow zawie-
ranych w okresie niskich cen na statki, wewngtrzne trudnosci w budowie
statkow prototypowych, brak znaczacego wzrostu wydajnosci pracy, btedy
organizacyjne, ale takze nietrafione inwestycje czy nieudane proby dywersy-
fikowania dziatalnosci opartej na kapitale zewngtrznym pozyskanym na ten
cel, ale na srodkach wypracowywanych z dziatalnosci produkcyjne;.
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Wiele przyczyn ztozyto si¢ na stan, ktory w roku 2002 1 2003 grozit dra-
matycznym kryzysem. Obecnie, po okresie zatamania, sytuacja stoczni
przedstawia si¢ znacznie korzystniej, chociaz problemy nie sa do konca roz-
wigzane. Wiele z nich wciaz jest przed nami 1 wspolnie z sektorem staramy
sie szukac rozwiazan.

Na koniec 2003 r. polskie stocznie dysponowaty juz zamowieniami na
siedemdziesiat pigc statkow o tacznej pojemnosci ponad 1,6 miliona CG'T
1 wartosci ponad 2,6 miliarda dolarow. Stanowito to wzrost w porownaniu
do stanu z grudnia 2002 r. 0 40%. Stan zamowien na statki na koniec 2004 r.
osiggnal tonaz 2,1 miliona CG'T o wartosci ponad 3,6 miliarda dolarow 1 jest
to Najwyzszy poziom zamowien w ciggu ostatnich pigciu lat.

Polska, pod koniec ubiegtego roku, zajeta w Europie drugie miejsce za
Niemcami pod wzglgdem wartosci zakontraktowanych statkow. Posiadata
2, 3% swiatowego portfela zamowien, co daje jej ponownie pigte miejsce na
swiecie, ale to znowu tylko ranking na podstawie portfela zamowien i1 war-
tosci kontraktow. Aby spokojnie patrze¢ w przysztosc, trzeba miec¢ rentow-
ne kontrakty i taka sytuacje¢, w ktorej posiadany kapitat, posiadane srodki,
stan zobowigzan, pozwalajg na przejscie trudnego okresu dekoniunktury,
na stabilizacj¢ 1 sprostanie wymogom konkurencji rowniez w momencie,
kiedy rola panstwa jako tego, ktore udziela pomocy publicznej, musi by¢
ograniczona.

Rzad polski, w celu zapobiezenia upadkowi catego sektora stoczniowe-
g0, od 2002 r. podejmuje dziatania ratujace ten przemyst. Od lipca 2002 r.
dziata przy ministrze gospodarki zespot do spraw przemystu stoczniowego,
ktory zajmuje si¢ monitorowaniem sytuacji sektora, wspotdzialajac z zaan-
gazowanymi w restrukturyzacj¢ tego sektora instytucjami. W organizowa-
nych cyklicznie spotkaniach, a jest to chyba najczgsciej zbierajacy sig
1 najbardziej intensywnie pracujacy zespol mi¢dzyresortowy, bedacy ze-
spotem doradczym ministra wtasciwego do spraw gospodarki, w ktorego
pracach uczestniczy rowniez pan minister Gorski oraz przedstawiciele mi-
nisterstw finansow, skarbu panstwa, infrastruktury, Urz¢du Ochrony Kon-
kurencji 1 Konsumentow, Korporacji Ubezpieczen Kredytow Eksporto-
wych, ARP, a ostatnio rowniez Banku Gospodarstwa Krajowego, a takze za-
rzadow spotek przemystu stoczniowego, Stoczni Szczecinskiej Nowa, Gru-
py Stoczni Gdynia, Zaktady Cegielskiego, opracowano caly szereg roz-
wigzan zarowno doraznych, jak 1 projektow dokumentow, ktore staty si¢
przedmiotem obrad Rady Ministrow. Na spotkaniach tych omawiana jest
zarowno biezaca sytuacja w stoczniach 1 wyst¢pujace problemy, przyspie-
szane sg podejmowane decyzje, jak rowniez opracowywane sg dokumenty
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dtugofalowe, czy rozwigzania dtugofalowe, ktore wcigz jeszcze wdrazamy
badz wdrozenie ich jest przed nami.

Doceniajac wage sektora stoczniowego dla polskiej gospodarki, skale
zatrudnienia 1 konkurencyjnos¢ wyrobow finalnych, panstwo angazuje si¢
w pomoc temu sektorowi. Ministerstwo Gospodarki opracowato dokument
»Oytuacja w polskim przemysle stoczniowym, proponowane kierunki dzia-
tan 1 mechanizmy wspierania tego sektora”, ktory zostat przyjety przez Ra-
d¢ Ministrow w dniu 16 lipca 2002 r. Dokument ten byt przedstawiany
w debacie parlamentarnej. Uznano w nim za konieczne podjgcie pilnych
dziatan doraznych dla wznowienia dziatalnosci stoczni w Szczecinie oraz
udroznienia systemu finansowego budowy statkow w Stoczni Gdynia.
Okresla on zarowno najpilniejsze dziatania, jak i mechanizmy wsparcia
sektora w srednim 1 dtugim horyzoncie czasowym. W krotkim 1 srednim
horyzoncie czasowym zalozono wsparcie sektora stoczniowego poprzez
udzielanie porgczen skarbu panstwa na kredyty 1 gwarancje ubezpiecze-
niowe na zaliczki armatorskie. Ten instrument, podobnie jak ubezpiecze-
nia na zaliczki armatorskie, stosowany przez korporacje ubezpieczen kredy-
towych, wprowadzony zostat po raz pierwszy na poczatku 2002 r. Realizu-
jac postanowienia zawarte w wyze] wymienionym dokumencie rzad,
w ramach dziatan wspierajacych, udzielil stoczniom w latach 2002-2004,
w formie porgczen i gwarancji skarbu panstwa, kredytow zaciagni¢tych
przez nie na finansowanie budowy statkow, na taczna kwote 1,9 miliarda zt
oraz gwarancji Korporacji Ubezpieczen Kredytow Eksportowych na taczng
kwotg¢ ponad 720 milionow dolarow.

Powszechnie, niestety, myli si¢ w naszym mediach kwestie udzielanych
gwarancji z kwestig udzielanej pomocy publicznej w formie dokapitalizo-
wania czy zasilenia finansowego. Wielokrotnie ttumaczytem, ze stocznie
nie dostaly miliardow ztotych w gotowce.

System udzielania gwarancji przez skarb panstwa 1 system gwarancyjny
Korporacji Ubezpieczen Kredytow Eksportowych funkcjonuje w Polsce
na podstawie znacznie wczesnie] przyjetych regulacji. Ministerstwo uru-
chomito nowy instrument w postaci gwarancji na zaliczki armatorskie
udzielane przez KUKE. Polska, jako nowy cztonek Unii Europejskiej, nie
ma doswiadczen w zakresie pomocy publicznej 1 stosowania mechaniz-
mow wsparcia, a takze oceny, kiedy wsparcie stoczni kwalifikowane jest ja-
ko pomoc publiczna, a kiedy nie. Warto korzysta¢ z doswiadczen krajow
bardziej w tym zakresie doswiadczonych. Komisja Europejska zaskakuje
nas swoimi ocenami, jak w przypadku chociazby kontraktow dtugotermi-
nowych z elektroenergetyki. W tym konkretnym przypadku okazato sig, ze
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Niemcy skonstruowali program gwarancyjny, ktory przez Komisj¢ Euro-
pejska uznany zostat za program nie oparty na pomocy publicznej. Problem
tkwi w tym, ze bogate landy niemieckie maja swoje banki landowe i system
mozna zbudowa¢ na podstawie innych bogatszych instrumentow, ktore
funkcjonuja w panstwie niemieckim od wielu lat 1 pokolen. My jestesmy
na poczatku tej drogi. Moja ostatnia wizyta w Berlinie i rozmowy z nie-
mieckim sekretarzem stanu ministrem Adamowiczem przyniosta w efek-
cie ustalenia o naszej scistej wspotpracy 1 szukaniu mechanizmu gwarancyj-
nego, ktory przez Uni¢ Europejskg mogltby by¢ uznany za mechanizm nie
oparty na zasadach pomocy publiczne;.

Dzisiaj, w sytuacji, kiedy kazde zaangazowanie panstwa jest monitoro-
wane, oceniane 1 wymaga notyfikacji przez Komisj¢ Europejska, poszu-
kujemy najskuteczniejszych mechanizmow wspierania sektora stocznio-
wego.

Wtedy poza udzielanymi por¢czeniami 1 gwarancjami skarbu panstwa
oraz gwarancjami ubezpieczeniowymi KUKE istotnym elementem pomo-
cy dla stoczni stato si¢ wsparcie udzielone przez Agencj¢ Rozwoju Prze-
mystu w formie zarowno dokapitalizowania, jak i udzielanych pozyczek.
Na ten cel Agencja Rozwoju Przemystu zostata dokapitalizowana na pod-
stawie decyzji Rady Ministrow.

Zgodnie z zasadami stosowanymi w krajach Unii Europejskiej udziele-
nie pomocy publicznej na restrukturyzacj¢ uzaleznione jest od opracowa-
nia i realizacji programu restrukturyzacji i moze byc¢ udzielone tylko raz na
dziesigc lat. W efekcie powinno przyniesc zdolnos¢ podmiotu do konkuro-
wania na otwartym rynku swiatowym.

Obecnie sg prowadzone uzgodnienia z Komisjg Europejska w sprawie
udzielonej pomocy publicznej w ramach programow restrukturyzacji trzech
polskich stoczni: Stoczni Szczecinskiej] Nowa, Stoczni Gdynia 1 Stoczni
Gdanskiej. Programem restrukturyzacji nalezy objac¢ rowniez zaktady Ce-
gielskiego, ktorych kondycja nie jest dobra.

Pomimo podejmowania przez same stocznie szeregu dziatan oszczedno-
sciowych, mi¢dzy innymi przeprowadzenia trzech tur renegocjacji ceno-
wych z armatorami, sytuacja ekonomiczno-finansowa stoczni jest nadal
niezmiernie trudna, gtownie z powodu drastycznego — o blisko 300%
— wzrostu w 2004 roku cen na wyroby hutnicze w niektorych asortymen-
tach i bardzo niskiego kursu dolara do ztotowki. Oddziatuje to wybitnie ne-
gatywnie na cata efektywnos¢ procesu restrukturyzacji.

Kontynuujac dziatania na rzecz poprawy funkcjonowania polskich sto-
czni w kwietniu 2004 r. Rada Ministrow przyjeta opracowany przez mig-
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dzyresortowy zespot, a pozniej przez Ministerstwo Gospodarki 1 Pracy,
dokument pod nazws ,,Informacja o podejmowanych dziataniach sanacyj-
nych dla stoczni wraz z programem dziatan konsolidacji tego sektora”. Uz-
nano w nim, iz jednym z kierunkow dziatan koniecznych na rzecz stworze-
nia grupy, ktora mogtaby sprosta¢ wymogom konkurencji, jest konsolida-
cja sektora 1 stworzenie grupy kapitatowej o wspolnej strategii dziatania
w zakresie rozwoju rynku, produkcji oraz organizacji finansowania dziatal-
nosci gospodarczej. Stworzenie grupy korporacji polskie stocznie staje si¢
w tym miesigcu faktem.

Powstanie takiej grupy stwarza mozliwosci integracji dziatalnosci mar-
ketingowej, projektowej 1 zaopatrzeniowe]j oraz badawczo-rozwojowej.
Stwarza nowe mozliwosci w zakresie uruchomienia mechanizmow chociaz-
by finansowania budowy statkow. Celem przedsigwzigcia jest stworzenie
silnego kapitatowo organizmu gospodarczego, wiarygodnego wobec insty-
tucji finansowych 1 armatorow, zdolnego do bardziej elastycznego reagowa-
nia na wahania koniunkturalne w sektorze stoczniowym.

Potrzeb¢ konsolidacji doskonale rozumieli poprzedni prywatni wtasci-
ciele 1 prezesi zarowno Stoczni Gdynia, jak 1 Stoczni Szczecinskiej. Aktual-
nie skarb panstwa ma niepowtarzalna okazj¢, wymuszona okolicznosciami,
a nie celowg polityka renacjonalizacji, by dokona¢ procesu niezbe¢dnej
konsolidacji.

W maju 2004 r. powotano Korporacje Polskie Stocznie, jako spotke celo-
wa. Do niej wnoszone sa dzisiaj udziaty Agencji Rozwoju Przemystu i skar-
bu panstwa, akcje Stoczni Szczecinskiej Nowa oraz Stoczni Gdynia, suk-
cesywnie wnoszone be¢da udziaty 1 akcje spotek wyposazenia okrgtowego.
Rownolegle podejmowane sg starania o pozyskanie inwestora strategiczne-
go dla korporacji. Bez inwestora strategicznego, bez zasilenia kapitalowego
korporacja Polskie Stocznie sama w sobie bylaby rzeczywistym ztozeniem,
zsumowaniem problemow, a nie instrumentem trwale rozwiazujacym pro-
blemy sektora stoczniowego. Prowadzone sa intensywne rozmowy z euro-
pejskimi partnerami.

Polska, jako nowy cztonek Unii Europejskiej, moze korzystac z instru-
mentow przewidzianych dla wspierania unijnego przemystu stoczniowego.
Niestety przez wiele lat nie byly wdrozane te instrumenty, z ktorych ko-
rzystaly przemysty stoczniowe krajow cztonkowskich Unii Europejskie;j
w obliczu swiatowej konkurencji. Udato si¢ to dopiero w 2004 roku. W bu-
dzecie na rok 2005 po raz pierwszy zagwarantowano srodki na doptaty do
nierentownych umow na budowge statkow. Ta nierentownos¢ nie powinna
wynikac, zgodnie z regulacjami UE, z wlasnej niedoskonatosci, z wtasnych
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btedow, z niekorzystnych relacji kursowych, lecz z faktu nieuczciwej kon-
kurencji na rynku swiatowym prowadzonej przez stocznie koreanskie. Za-
tem aby stocznie mogly siggnac po srodki z doptat, musielismy przygotowac
specjalny projekt ustawy, a stocznie beda musiaty udowodni¢, w bardzo
szczegotowo prowadzonym przez Komisj¢ Europejska procesie raportowa-
nia, iz nierentownos¢ umow juz po zdaniu statkow i po rozliczeniu ich budo-
wy wynika z presji konkurencyjnej na swiecie, a nie z wlasnych problemow.

W Ministerstwie Gospodarki opracowano program pomocowy dla pol-
skich stoczni umozliwiajacy im korzystanie z doptat bezposrednich do kon-
traktow na cztery typy statkow. Wsparcie to wymagato zagwarantowania
w budzecie panstwa w latach 2005-2007 srodkow przeznaczonych na ten
cel. W projekcie ustawy zaproponowalismy wprowadzenie tymczasowego
mechanizmu ochronnego dla polskich stoczni na zasadach analogicznych
do rozporzadzenia Rady Wspolnot nr 1177/02, zgodnie z ktorym dozwolo-
na jest doptata do 6% wartosci kontraktu zawartego do 31 marca 2005 r.
Czas na wejscie w zycie ustawy jest niezmiernie krotki. Musi ona wejsc
w zycie przed dniem 31 marca 2005 r., aby, w przypadku jesli Komisja Eu-
ropejska nie przedtuzy obowiagzywania tymczasowego mechanizmu ochron-
nego, nasza regulacja pozwolita nam na objecie tymi doptatami wszystkich
zakontraktowanych do tej pory statkow.

Regulacja obejmuje 4 typy statkow budowanych przez polskie stocznie,
mianowicie: kontenerowce, chemikaliowce, produktowce 1 gazowce. Or-
ganem udzielajacym doptat bedzie minister gospodarki i pracy. Doptaty
w poszczegolnych latach udzielane beda w miar¢ mozliwosci budzetowych
za posrednictwem Banku Gospodarstwa Krajowego.

Spotki realizuja kontrakty zawarte przy innych niz aktualne zalozeniach
rynkowych, dotyczacych migdzy innymi cen stali, kursow itp. Pozyskanie
dodatkowego finansowania w formie doptat w naszej ocenie zminimalizuje
potencjalne straty, ale nie rozwigze do konca wszystkich problemow. Pro-
jekt tej ustawy uzyskat akceptacj¢ Rady Ministrow w dniu 25 stycznia
2005 r. 1 zostat skierowany do prac parlamentarnych. Sejm na swoim posie-
dzeniu 3 marca przyjal t¢ ustawe 1 skierowat ja do Senatu.

Przy okazji chciatbym zwroci€ si¢ rowniez do pan i panow senatorow
zwiazanych z gospodarka morska o poparcie tego projektu w Senacie,
aby na jednym posiedzeniu mogt on zosta¢ przyjety 1 skierowany do
podpisu prezydenta. Ustawa wesztaby w zycie jeszcze przed koncem
marca. Nie wiemy, czy rozporzadzenie Wspolnot zostanie przedtuzone.
Jezeli nie, sa przestanki przemawiajace rowniez 1 za takim rozwigza-
niem, a ustawa nie wesztaby do tego dnia w zycie, mechanizm optat nie
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objalby statkow zakontraktowanych przed dniem 31 marca 2005 r. Za-
tem prosz¢ panie i panoOw senatorow o zrozumienie sytuacji 1 wsparcie
polskich stoczni.

Dla uzyskania rentownej produkeji niezb¢dne jest z jednej strony wpro-
wadzenie mechanizmu ochronnego, a z drugiej — zwigkszenie wydajnosci
i efektywnosci potencjatu produkceyjnego polskich stoczni, mi¢dzy innymi
poprzez wprowadzenie obszarow outsorsingu w procesie budowy statkow
1 gteboka zmiang procesow technologicznych.

Konieczne jest state modelowanie mechanizmow finansowania produk-
cji stoczniowe] ze szczegolnym uwzglednieniem instrumentow nie stano-
wigcych pomocy publicznej. Trwajq prace nad zastosowaniem przygoto-
wanych modeli finansowania, ktore b¢da uwzgledniaty kondycje finanso-
wa poszczegolnych stoczni. W dtugim horyzoncie czasowym dziatania
stoczni powinny byc¢ skoncentrowane na wzroscie innowacyjnosci produk-
tu oraz realizacji procesow inwestycyjnych dla odnowy majatku stoczni
1 zmian w metodach wytwarzania. Stocznie potrzebuja kapitatu. Mozna go
pozyska¢ poprzez poszukiwanie inwestora strategicznego. Na poziomie
korporacji polskich stoczni powinno by¢ to znacznie tatwiejsze. Mamy
w tym zakresie pierwsze pozytywne doswiadczenia, jak rowniez w zakresie
wspierania procesow innowacyjnosci 1 modernizacji w stoczniach. Mozliwa
jest rowniez pomoc publiczna.

Projekt pomocy publicznej w zakresie wspierania procesow podnosze-
nia innowacyjnosci, a wigc podnoszenia konkurencyjnosci stoczni nie-
mieckich zostat opracowany przez rzad niemiecki 1 w 2005 r. ztozony do
notyfikacji w Komisji Europejskie;.

Szanse 1 zagrozenia polskich stoczni budujacych statki w cz¢sci wynika-
ja z szans 1 zagrozen calego sektora okr¢towego w Europie, a w czgsci z sy-
tuacji wewngtrznej. Glownym zagrozeniem zewngtrznym jest agresywny
rozwoj tego sektora w Korei 1 Chinach, jest on szczegolnie grozny dla catej
Europy. Bedac juz dzisiaj petnoprawnym cztonkiem Unii Europejskiej sta-
ramy si¢ zintensyfikowac na poziomie rzadow dialog dotyczacy polityki
Unii Europejskiej wobec sektora stoczniowego.

Moje ostatnie rozmowy w Berlinie, Rzymie, w najblizszym czasie w Os-
lo pozwolg w perspektywie na znacznie bardziej aktywna polityke Komisji
Europejskiej. Zwigkszy si¢ takze aktywnos¢ przedstawicieli sektora, pol-
skich menedzerow, prezesow zarzadow 1 przedstawicieli zwiazkow zawo-
dowych w unijnych forach na zasadzie petnoprawnych cztonkow. Pozwoli
to na znacznie intensywniejsze dziatania w ksztattowaniu, okreslaniu poli-
tyki unijnej wobec sektora stoczniowego.
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Sektor okrgtowy w Polsce ma wszelkie cechy stania si¢ sektorem strate-
gicznym w rozumieniu tego poj¢cia nadawanym mu przez Uni¢ Europej-
ska. Istotna jest zatem aktywna rola panstwa wobec sektora stoczniowego
1 daleko idace dziatania restrukturyzacyjne oraz modernizacyjne poszcze-
golnych stoczni, stuzace osiagnigciu gtownego celu polskiego przemystu
okrgtowego, mianowicie zapewnieniu rentownej produkeji statkow. Roz-
wo] przedsigbiorstw produkujacych wyposazenie okr¢towe musi byc
wzmocniony pozyskiwaniem kapitatowych partnerow z tego sektora. Trud-
no, bez uksztattowania korporacji polskich stoczni, wyobrazi¢ sobie trwate
rozwigzanie problemow wynikajacych z zapoznien technologicznych, z wa-
runkow zewnetrznych, ale takze z bt¢dow popetnionych wewnatrz w za-
rzadzaniu tymi przedsi¢biorstwami.



Dariusz Marzec

Nadzér wtascicielski
Ministerstwa Infrastruktury
nad polskg gospodarkg morska

Do podmiotow sektora gospodarki morskiej, wobec ktorych minister
skarbu panstwa wykonuje funkcje wtascicielskie, naleza, migdzy innymi,
w zakresie transportu morskiego — Polskie Linie Oceaniczne, transportu
zeglugowego — Polska Zegluga Battycka oraz Przedsiebiorstwo Panstwowe
Polska Zegluga Morska w Szczecinie, w zakresie rybotowstwa i przetwor-
stwa — Przedsiebiorstwo Przetworstwa, Potowow 1 Handlu ,,DALMOR?”,
w zakresie portow morskich — Port Gdynia, Gdansk, Szczecin, Swinoujécie
oraz inne podmioty z tego sektora — Polski Rejestr Statkow, Ratownictwo
Okretowe, Centrum Techniki Okrgtowej. Bezposrednio i posrednio skarb
panstwa posiada rowniez udziaty w polskich stoczniach.

System nadzoru nad podmiotami armatorskimi, stoczniowymi i za-
rzadzajacymi portami odbywa si¢ przede wszystkim na podstawie prze-
pisow Kodeksu spotek handlowych oraz ustawy o przedsi¢biorstwach
panstwowych, ustawy o portach i przystaniach morskich oraz ustawy
o Polskim Rejestrze Statkow.

Jezeli chodzi o Polskie Linie Oceaniczne, w 1993 1. byt ustanowiony za-
rzad komisaryczny ze wzgledu na trudng sytuacje ekonomiczna. W 1999 r.
w czerwcu zostata przeprowadzona komercjalizacja tej spotki. Powstaty
Polskie Linie Oceaniczne S.A. W 1999 r. Agencja Rozwoju Przemystu do-
konata dokapitalizowania tej spotki o kwotg 7 milionow zt. W 2000 r. doszto
do ponownego zasilenia i podniesienia kapitatu o kwote 13 milionow zt juz
przez Konsorcjum Inwestycyjne, ktore w tej spotce funkcjonowato. Jest to
Stocznia Gdynia, Warta, Agencja Rozwoju Przemystu, Kredyt Bank. W wy-
niku dalszych przeksztatcen wtasnosciowych w 2002 r. zostata sptacona
cz¢s¢ zobowigzan finansowych 1 podwyzszono kapitat. W miejsce Agencji

Dariusz Marzec — podsekretarz stanu w Ministerstwie Skarbu Panstwa.
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Rozwoju Przemystu weszta spotka Pol Levant. Obecna struktura akcjona-
riatu PLLO S.A. jest nast¢pujaca: Pol Levant 38%, Stocznia Gdynia 24%,
Skarb Panstwa 24% 1 TUR WARTA okoto 12%. Spotka na koniec czwarte-
go kwartatu 2004 r. osiagneta dodatni wynik finansowy w wysokosci ponad
miliona zlotych, natomiast kapital wlasny pozostaje niestety caty czas
ujemny 1 wynosi minus 18 milionow zt. Do czasu zdecydowanego popra-
wienia sytuacji finansowej spotki nie przewidujemy prywatyzacji akcji
znajdujacych si¢ w posiadaniu Skarbu Panstwa.

Jezeli chodzi o Polska Zegluge Battycka, zostala ona przeksztatcona
w jednoosobowa spotke Skarbu Panstwa w roku 1992, jako pierwsze z pan-
stwowych przedsi¢biorstw zeglugi morskiej. Pierwsza proba prywatyzacji
tej spotki odbyta si¢ w roku 1997. W 2000 r. minister skarbu podjat decyzje
o kontynuacji procesu prywatyzacji dopiero po przeprowadzeniu restruk-
turyzacji tej spotki. Restrukturyzacja stata si¢ koniecznoscia z punktu wi-
dzenia jej przysztosci 1 mozliwosci dalszego rozwoju. Na przetomie roku
2000/2001 spotka stangta na skraju bankructwa. Zadtuzenie siggneto 280
milionow zt.

Wysokie obciazenia finansowe, narastajace straty z lat ubiegltych oraz
zobowigzania biezace przerastajace wptywy spowodowaly, ze zachwiana
zostata ptynnos¢ finansowa, a banki finansujace podjety decyzje o posta-
wieniu kredytow w stan wymagalnosci.

Najwazniejszym elementem przeprowadzonej restrukturyzacji w PZB
byto oddtuzenie spotki. Ze srodkow pozyskanych ze sprzedazy Bazy Pro-
mow Morskich w Swinoujsciu dokonano splaty pozyczek, kredytow inwe-
stycyjnych 1 obrotowych wypowiedzianych przez banki, w ktorych zabez-
pieczenie stanowil majatek grupy PZB. Dokonano sptaty zalegtych zobo-
wigzan wobec dostawcow 1 uregulowano przeterminowane zobowiazania
wobec zatog ptywajacych.

Dokonana zostata rowniez restrukturyzacja zatrudnienia. W nastgpne;]
kolejnosci spotka dokonata sprzedazy nierentownego majatku. Przeprowa-
dzone dziatania doprowadzily do odbudowania standardu ustug oferowa-
nych na promach, przez co spotka odzyskala mozliwos¢ kontynuowania
podstawowe] dziatalnosci operacyjnej. Redukcja zadtuzenia, wyptata za-
leglych wynagrodzen zatog ptywajacych, odzyskanie ptynnosci finansowe;
pozwolito na dalsze funkcjonowanie tej spotki.

Obecnie zarzad spotki koncentruje si¢ na dalszej restrukturyzacji kosz-
tow funkcjonowania, na inwestycjach majacych zapewni¢ kontynuacje sa-
modzielnego rozwoju. Alternatywg mogtoby by¢ rowniez wykorzystanie
zewnetrznego kapitatu na rozwoj przedsigbiorstwa.
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W Ministerstwie Skarbu kontynuowane sg prace majace na celu prywa-
tyzacje tej spotki. Przed prywatyzacja powinna zostac¢ rozwigzana kwestia
mozliwosci dysponowania wtasnoscig nieruchomosci portowych wcho-
dzacych w sktad majatku spotki. Zgodnie z opinig Ministerstwa Infrastruk-
tury w tych procesach prywatyzacyjnych nalezy uwzglednic¢ potrzebe za-
chowania nieruchomosci lezacych w granicach portow morskich pod kontro-
lg Skarbu Panstwa. Wskazniki ekonomiczne potwierdzaja stabilng sytuacje
finansows spotki. Na koniec czwartego kwartatu 2004 r. odnotowata ona
zysk netto w wysokosci ponad 1,5 miliona zt.

Kolejnym przedsi¢biorstwem w tym sektorze jest Przedsigbiorstwo
Panstwowe Polska Zegluga Morska. Jest to przedsiebiorstwo panstwowe,
jednoczesnie matka struktury grupy kapitalowej umownie okreslanej jako
Grupy PZM. Struktura ta sktada sie z szeregu spotek zaleznych i stowarzy-
szonych, majacych siedziby zarowno w Polsce, jak 1 poza granicami.

PZM, jako przedsigbiorstwo panstwowe, dziata na podstawie ustawy
zwrzesnia 1981 1. o przedsi¢biorstwie panstwowym. Zgodnie z informacja-
mi, ktore uzyskalismy od Najwyzszej [zby Kontroli, w przedsi¢gbiorstwie
dokonano sprzedazy jednego udziatu spotki zaleznej Zeglugi Polskiej,
gdzie znajduje si¢ praktycznie caly majatek ptywajacy. Pozbawito to skarb
panstwa kontroli nad tym majatkiem i wytaczyto t¢ spotke zalezna ze statu-
su panstwowej osoby prawnej, wytaczyto to koniecznos¢ uzyskiwania zgo-
dy skarbu panstwa na dysponowanie majatkiem. Transakcja ta zostata doko-
nana wbrew stanowisku ministra skarbu panstwa. W zwiazku z tym decyzja
ministra skarbu z sierpnia 2004 r. zostal odwotany dyrektor tego przedsie-
biorstwa. W chwili obecnej jestesmy w trakcie przeprowadzania 1 finalizowa-
nia przygotowan do rozpoczecia procedury konkursowej na wybor dyrektora
tego przedsi¢biorstwa. W moim gl¢bokim przekonaniu cel dziatan skarbu
panstwa jest powinien by¢ nakierowany na komercjalizacj¢ przedsigbior-
stwa 1 odzyskanie mozliwosci wiascicielskiego oddziatywania. Niestety roz-
wigzania ustawy o przedsi¢biorstwie panstwowym praktycznie pozbawiaja
wlasciciela jakichkolwiek mozliwosci oddziatywania na majatek. W przy-
padku PZM jest to majatek o wielosetmilionowe]j wartosci.

Niestety z punktu widzenia wtasciciela praktycznie kontroli nad tym
majatkiem nie ma zadnej, celem dziatan Ministerstwa Skarbu Panstwa jest
odzyskanie kontroli nad tym majatkiem. Na dzien dzisiejszy w naszym
przekonaniu jest duze zagrozenie utraty, catkowitej utraty kontroli skarbu
panstwa nad tym majatkiem.

Jezeli chodzi o przedsi¢gbiorstwo potowowe Dalmor, ktore funkcjonuje
od 1946 1., a jako jednoosobowa spotka Skarbu Panstwa od roku 1992. Spo-
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tka jest prywatyzowana w trybie zaproszenia do rokowan. Nabycie akcji tej
spotki ma nastapi¢ w ilosci nie mniejszej niz 10% kapitatu, nie wigcej niz
80%. Obecnie jestesmy w trakcie dokonywania odbioru analiz prywatyza-
cyjnych dokonywanych dla tej spotki przez doradce ministra.

Sytuacj¢ ekonomiczno-finansows zarzadow portow morskich mozna
okreslic¢ jako niezagrazajaca dalszemu funkcjonowaniu tych podmiotow.
Niemniej warto zwroci¢ uwage na niedobor srodkow finansowych, ktore
zarzady portow powinny przeznaczac na budowg, rozbudowe, utrzymywa-
nie 1 modernizacj¢ infrastruktury portowe;j.

Spotki zarzadzajace portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki Skarbu Panstwa nie sa przeznaczone do prywatyzacji. Jednak
z obowigzujgcej ustawy o portach i przystaniach morskich wynika koniecz-
nos¢ zbycia przez zarzady portow morskich udziatow w dziatajacych na te-
renie portow spotkach eksploatacyjnych. Udziaty te powinny by¢ zbyte do
konca 2005 r. Na biezaco ministerstwo monitoruje proces zbywania udzia-
tow w tych spotkach eksploatacyjnych przez poszczegolne porty morskie,
w tym realizacj¢ obowigzku ustawowego natozonego na spotki zarzadza-
jace portami.

Minister Skarbu respektuje ograniczenia wynikajace z ustawy z 26 paz-
dziernika o polskim rejestrze statkow. W chwili obecnej skierowano oferty
zbycia udziatow do uprawnionych podmiotow. Prowadzone sg prace nad
prywatyzacja bezposrednia wobec przedsigbiorstwa panstwowego Polskie
Ratownictwo Okretowe z siedzibg w Gdyni.






Czestawa Christowa

Bariery i strategia rozwoju
polskich portow morskich

Mianem gospodarki morskiej okresla si¢ te rodzaje dziatalnosci gospo-
darczej, ktore sg zwigzane z wykorzystaniem zasobow lub wtasciwosci mo-
rza. Do gtownych dziedzin gospodarki morskiej nalezy transport morski,
przybrzezny, porty morskie, budowa 1 remonty statkow, przemysty porto-
we, rybactwo morskie 1 przetworstwo ryb, turystyka morska 1 ustugi uzdro-
wiskowe, eksploatacja dna morskiego, budownictwo hydrotechniczne,
ochrona wybrzeza 1 srodowiska morskiego, administracja morska, ratowni-
ctwo morskie, sagdownictwo morskie, ksztatcenie 1 doskonalenie kadr dla
gospodarki morskiej i administracji oraz zagospodarowanie i ochrona mor-
skiej granicy panstwa wraz z morzem terytorialnym 1 wytaczng strefa eko-
nomiczna.

Zgodnie z programem konferencji przedmiotem dyskusji sg porty mor-
skie, transport morski oraz stocznie remontowe 1 produkeyjne.

W 2001 r. po dokonaniu analizy strategicznej sektora zostal stworzony
program rozwoju polskiej gospodarki morskiej, opracowany przez zespot
problemowy Rady Krajowej Sojuszu Lewicy Demokratycznej. Pierwszy
raz program ten byt przedstawiony w Gdyni na konferencji ,,Pro Eko Ma-
re”. Pryncypia przyjetej strategii 1 instrumentow jej realizacji staly si¢ inte-
gralng cze¢scig programow wyborczych SLLD 1 Unii Pracy.

W grudniu 2002 r. w Senacie RP odbyta si¢ I Ogolnopolska Konferencja
na temat ,,Bariery rozwoju gospodarki morskiej”. Uczestniczacy w niej
praktycy gospodarczy, naukowcy oraz przedstawiciele ministerstw odpo-

Prof. dr hab. Czestawa Christowa — dyrektor Instytutu Zarzadzania Transportem
Akademii Morskiej w Szczecinie, senator RP.
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wiedzialnych za stan gospodarki morskiej wymienili poglady na temat sta-
nu oraz zagrozen rozwoju gospodarki morskiej. Juz w 2002 r. byto wiadomo,
ze program przyjety przez Rade Krajowa SLLD, przez rzad nie jest realizo-
wany, a praktyka gospodarcza w sektorze gospodarki morskiej wykazata
wigcej barier niz szans rozwoju.

Opini¢ t¢ potwierdzity takze obrady Sejmu RP poswigcone gospodarce
morskie].

Termin II Ogolnopolskiej Konferencji ,,Bariery 1 strategia rozwoju pol-
skiej gospodarki morskiej”, w ktorej uczestniczymy, zbiegl si¢ z terminem
opublikowania przez Najwyzsza [zb¢ Kontroli informacji o wynikach kon-
troli wykorzystania mozliwosci rozwojowych gospodarki morskiej. Wyniki
kontroli NIK wskazujg jednoznacznie, iz szanse te nie zostalty wykorzysta-
ne. Wsrod wskazanych wielu przyczyn tego stanu pominig¢to polityke kad-
rowg oraz brak swiadomosci morskiej.

Program panelu ,,Porty morskie” okresla generalny temat obrad, miano-
wicie ,,Bariery 1 strategia rozwoju polskich portow morskich”. Bariery sa
znane, zostaty zidentyfikowane w wielu dokumentach 1 wypowiedziach.
Wazniejszym tematem dyskusji moze by¢ polityka morska panstwa i stra-
tegia rozwoju portow wraz z okresleniem warunkow 1 zasobow niezbed-
nych do jej realizacji.

Misje funkcjonowania i rozwoju polskich portow morskich mozna sfor-
mutowac jako dazenie, aby polskie porty byty liderem na rynku ustug por-
towych 1 udostgpnianiu nowoczesnej infrastruktury, umozliwiajacej spraw-
na, bezpieczng 1 kompleksowa obstuge pasazerow, tadunkow i srodkow
transportu oraz petnily rolg regionalnych biegunow wzrostu gospodarcze-
go. Jest to misja, ktorg realizuje obecnie Zarzad Morskich Portow Szczecin
i Swinoujscie.

Do celow strategicznych mozna zaliczy¢ zwigkszenie mi¢dzynarodowe;j
konkurencyjnosci portow morskich, zbudowanie nowoczesnych komplek-
sow portowych zwigkszajacych konkurencyjnos¢ polskich portow w base-
nie Morza Battyckiego, takze zapewnienie najwyzszych standardow w za-
kresie bezpieczenstwa obstugi 0sob, tadunkow, srodkow transportu 1 ochro-
ny srodowiska.

Nastgpnym celem strategicznym jest doskonalenie systemu zarzadzania
terenami 1 infrastruktura portowa oraz petnienie przez porty morskie regional-
nych biegunow wzrostu gospodarczego, a takze zwigkszanie rangi portow jako
ztozonych, wielogateziowych weztow systemu transportowego panstwa.

Kazdy z celow strategicznych moze zostac osiggnigty pod warunkiem rea-
lizacji okreslonych zadan. Prawidlowo sformutowana strategia rozwoju pol-
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skich portow morskich 1 skuteczna jej realizacja pozwoli portom dostosowac

si¢ do konkurencyjnych warunkow otoczenia w dtugiej perspektywie.

Strategia rozwoju polskich portow morskich jest uzalezniona od polityki
transportowe] 1 morskiej panstwa. Polityka morska panstwa jest zbiorem
systemowych dzialan organow wtadzy panstwowej, samorzadow, podmio-
tow gospodarczych, instytucji publicznych oraz organizacji spotecznych
zmierzajacych do optymalnego wykorzystania morza 1 jego zasobow w pro-
cesie rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju.

Na polityk¢ morska panstwa sktadajg si¢ srodki natury ekonomicznej,
prawnej 1 administracyjnej, za pomocg ktorych panstwo wplywa na rolg
1 rozwoj gospodarki morskie;.

Do kierunkow dziatan w zakresie polityki morskiej panstwa, warunku-
jacych rozwoj polskich portow, w szczegolnosci portow w Szczecinie — Swi-
noujsciu i Policach, mozna zaliczy¢:

1) Wyodre¢bnienie w Narodowej Strategii Rozwoju Transportu na lata
2007-2013 autonomicznego rozdziatu, cz¢sct ,,Porty morskie” na wzor
portow lotniczych. Najwazniejszym argumentem za tym rozwigzaniem
jest wysoka kapitatochtonnosc infrastruktury portowej oraz intermodal-
ny charakter portow jako ztozonych weztow transportowych zintegro-
wanych z systemem transportowym Polski 1 Europy.

2) Umieszczenie w Narodowym Planie Rozwoju na lata 2007-2013 srod-
kowoeuropejskiego korytarza transportowego Doliny Odry oraz podje-
cie skutecznych dziatan przez ministra infrastruktury w celu wtaczenia
g0 wraz z portami w Szczecinie, w Swinoujsciu i w Policach do sieci pan-
europejskich korytarzy transportowych.

3) Przyspieszenie budowy drogi S3 po sladzie autostrady A3, do granicy
RP z Czechami.

4) Modernizacja infrastruktury kolejowej taczacej polskie porty (uktad
potnoc — potudnie).

5) Przejecie przez Ministerstwo Infrastruktury kontroli nad realizacja pro-
gramu dla Odry 2006 w zakresie funkcji transportowej tego programu.

6) Zwigkszenie dostgpnosci transportowe] polskich portow morskich —au-
tostrada A1, S3, docelowo A3, program dla Odry 2006, utrzymanie toru
wodnego Szczecin — Swinoujscie i torow podejsciowych do portow,
budowle hydrotechniczne, system sterowania ruchem statkow, mo-
dernizacja magistrali kolejowych, srodkowoeuropejski korytarz trans-
portowy Doliny Odry, inteligentne systemy transportowe. Sg to ele-
menty dostgpnosci do portow, zarowno wybrzeza wschodniego, jak
i zachodniego.
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7) Stworzenie systemowych warunkow finansowania inwestycji infra-
strukturalnych — fundusze unijne, preferencyjne kredyty o wydtuzo-
nym okresie splaty, udzielanie gwarancji panstwowych sprzyjajacych
obnizeniu oprocentowania kredytow bankowych.

8) Pobudzanie zainteresowania polskich bankow inwestycjami portowy-
mi.

9) Utrzymanie ulg inwestycyjnych stymulujacych rozwoj portow.

10) Uzyskanie zwolnienia od podatku od nieruchomosci przez zarzady mor-
skich portow.

11) Preferencyjne traktowanie przewozow kolejowych w relacjach porto-
wych.

12) Uregulowanie stosunkow wlasnosciowych gruntow i akwenow w grani-
cach administracyjnych portow, czyli wykupienie gruntow od wieczys-
tych uzytkownikow lub wywtaszczenie na cele publiczne.

7, dotychczasowych dyskusji w gronie praktykow i naukowcow wynika
jednoznacznie, o czym dzisiaj moglismy si¢ takze przekonac, ze funkcje
nadzoru wtascicielskiego nad terenami 1 infrastruktura portowa w petnym
zakresie pelni¢ powinien minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej
lub transportu, ktory bytby odpowiedzialny za polityke 1 strategi¢ rozwoju
polskich portow morskich.

W obecnym stanie rozdzielenia funkcji nadzoru wihascicielskiego nad te-
renami 1 infrastruktura portows oraz funkcji kierowania strategia rozwoju
portow odpowiedzialnos¢ za rozwoj portu jest rozproszona i niejednoznacz-
na. De facto zaden z ministrow, mianowicie minister skarbu panstwa, mini-
ster gospodarki 1 minister infrastruktury nie czuje si¢ w petni odpowiedzial-
ny za stan 1 strategi¢ rozwoju polskich portow morskich, bowiem nie posia-
da petnego prawa i instrumentarium oddzialtywania na porty. Natomiast
podmioty zarzadzajace portami maja wydtuzong 1 trudng droge uzgodnien
1 koordynacji dziatan w ramach trzech ministerstw 1 trzech urzgdow mor-
skich. W praktyce zdarza si¢, ze czas uzgodnien przedtuza si¢, a wydawane
decyzje sa wewngetrznie sprzeczne. Sytuacja ta jest powazng przeszkoda
w strategicznym rozwoju polskich portow morskich. Stan ten potwierdza
kontrola NIK.

Po trzyletnim funkcjonowaniu Ministerstwa Infrastruktury, ktore po-
wstato w wyniku przeksztatcenia Ministerstwa Transportu 1 Gospodarki
Morskiej, nalezy zastanowic si¢, czy zmiana nazwy, a przede wszystkim za-
kresu dziatan byta uzasadniona. Nadal brakuje nie tylko infrastruktury
transportu, ale przede wszystkim wizji wspolnego zrownowazonego syste-
mu transportowego Polski, ktorego porty morskie sg integralnym podsys-
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temem. We wszystkich krajach Unii Europejskiej istnieja ministerstwa
transportu majace swojg wysoka range. Celowe jest dokonanie analizy za-
kresu uprawnien Ministerstwa Infrastruktury i doprowadzenie do powsta-
nia Ministerstwa Transportu, ktorego departament odpowiedzialny za infra-
strukturg bytby, zgodnie z teorig budowy systemu transportowego, najwaz-
niejszym elementem.

Nalezy zastanowi¢ si¢ nad celowoscia 1 efektami utworzenia w Polsce
ministerstwa transportu na wzor istniejacych w panstwach Unii Europej-
skiej oraz w pozostatych panstwach europejskich.

W celu stworzenia sprzyjajacych warunkow prawnych rozwoju polskich
portow morskich nalezy stworzy¢ nowa ustawe o portach i przystaniach mor-
skich, wykorzystujac pozytywne i negatywne doswiadczenia zarzadow portu
w zakresie stosowania aktualnie obowigzujacej ustawy o portach 1 przysta-
niach morskich oraz uwzglgdniajac wnioski ptyngce z troski o rozwoj portow.
W celu uaktywnienia gmin portow i przystani morskich konieczne jest nie-
odptatne przekazanie przez wilasciwych wojewodow gminom portowym,
a nastgpnie wniesienie do nowo tworzonego lub istniejacego zarzadu mor-
skiego portu gruntow Skarbu Panstwa potozonych w granicach portow
1 przystani, w tym rowniez gruntow bedacych w zasobach Agencji Rolnej
Skarbu Panstwa, Agencji Mienia Wojskowego 1 innych agencji rzadowych.

Merytorycznie uzasadniona jest potrzeba, aby organem doradczym mi-
nistra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej byta Krajowa Rada Portow
Morskich, natomiast w odniesieniu do zarzadow portow funkcje te petnity-
by, zgodnie z ustawa, rady interesantow portu. Na ten temat takze byto
bardzo duzo informacji w materiale Najwyzszej Izby Kontroli.

Ogolnodostepny, publiczny charakter portow jest gwarantem ich stabil-
nego, dtugofalowego rozwoju. Sprzyja powstawaniu korzystnego partner-
stwa publiczno-prywatnego w tworzeniu infrastruktury transportowej
1 portowe;.

Grunty portowe 1 ogolnie dostgpna infrastruktura portowa nie moga
podlegac prywatyzacji. Niedopuszczalne powinno byc zbywanie gruntow
portowych i infrastruktury portowej na rzecz osob fizycznych lub prawnych
innych niz zarzad morskich portow, Skarb Panstwa lub gmina.

Infrastruktura mieszkaniowa powinna by¢ wylaczona z granic portu. Pra-
wo pierwokupu terenow portowych powinno nadal przystugiwa¢ zarzadom
morskich portow, ktore w ten sposob beda odzyskiwac utracone wtadzewo
nad terenami portowymi nalezacymi wczesniej do Skarbu Panstwa.

Grunty portowe Skarbu Panstwa bedace w uzytkowaniu wieczystym
0sob prawnych, 0sob fizycznych i jednostek nie posiadajacych osobowo-
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sci prawnej powinny zosta¢ przekazane zarzadom morskich portow z za-
chowaniem prawa do wieczystego uzytkowania dotychczasowych uzytko-
wnikow.

Popetnione w przesztosci btedy uwlaszczeniowe 1 prywatyzacyjne na
gruntach portowych musza zosta¢ naprawione przy zachowaniu interesu
publicznego jako priorytetowego w stosunku do interesow grupowych i in-
dywidualnych.

Nowe prawo portowe powinno umozliwi¢ wywlaszczenie gruntow oraz
potozonych na nich obiektow infrastruktury zapewniajacej dostgp do portow
oraz infrastruktury portowej potozonej w granicach portow. Wydzielenie
gruntow pod infrastrukturg zapewniajaca dostgp do portow lub infrastruktu-
r¢ portows oraz jej budowa, rozbudowa, utrzymanie i modernizacja jest ce-
lem publicznym w rozumieniu ustawy o gospodarce nieruchomosciami.

W celu zwigkszenia mozliwosci finansowania budowy, rozbudowy i mo-
dernizacji infrastruktury portowej konieczne jest zachowanie w nowej
ustawie zapisu o zwolnieniu z podatku dochodowego dochodow podmio-
tow zarzadzajacych portem w czg¢sci przeznaczonej na zakup, rozbudowe,
budowe 1 modernizacj¢ infrastruktury oraz realizacj¢ zadan zwigzanych
z prognozowaniem, programowaniem i planowaniem rozwoju portow, jak
rowniez pozyskiwaniem gruntow na potrzeby rozwojowe portow.

Konieczne jest jednoznaczne okreslenie granic kompetencji, upraw-
nien, obowigzkow zarzadow portow 1 urzgdow morskich.

Polityka wobec portow morskich zmierza do zwigkszenia ich konkuren-
cyjnosci poprzez poprawe efektywnosci ich dzialania oraz usamodzielnie-
nie finansowe, w tym rezygnacj¢ z dotacji panstwowych. Komisja Europej-
ska uwaza, iz jedyna droga prowadzaca do tego celu jest poddanie portow
swobodnej grze rynkowej, bez protekcjonizmu panstwa. Czy polskie porty
sa dostosowane do tych warunkow?

W ostatnich latach nastgpuje stopniowa korzystna zmiana struktury ob-
rotow tadunkowych w polskich portach morskich. Wzrasta udziat tadun-
kow drobnicowych, systematycznie rosng obroty kontenerowe oraz tadun-
kow ro-ro. Wszystkie porty planuja rozbudowe potencjatu przetadunko-
wo-sktadowego dla tych tadunkow.

Jednak nawet przy optymistycznych prognozach dziatalnosc przetadun-
kowa nie przyniesie polskim portom morskim w najblizszych latach zasa-
dniczego wzrostu przychodow. Porty musza zatem dazy¢ do szerokiej dy-
wersyfikacji swojej dziatalnosci, w tym przede wszystkim do rozwoju ustug
logistyczno-dystrybucyjnych oraz wzrostu obstugi battyckiego ruchu pasa-
zersko-towarowego.



Panel |
Porty morskie






Krzysztof Chwesiuk
Dziekan Wydziatu Inzynieryjno-Ekonomicznego
Transportu Akademii Morskiej w Szczecinie

Zmienia si¢ rola portu morskiego — z wezta transportowego w centrum
logistyczne. Prekursorka rozwoju funkcji logistyczno-dystrybucyjnej w pol-
skich portach jest profesor Czestawa Christowa. Port morski to nie jest juz
wylacznie wezel transportowy, lecz centrum logistyczne przygotowane do
obstugi ladunkow 1 pasazerow.

Ustawa o portach 1 przystaniach morskich powstata w zwigzku z konie-
cznoscig rozdzielenia funkcji zarzadcezej od funkcji eksploatacyjnej innych
podmiotow, ktore funkcjonuja na terenie portu morskiego.

Wazne sg sprawne powigzania zaplecza ladowego wszystkich portow za-
rowno tych o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (Gdynia,
Gdansk, Szczecin, Swinoujscie), jak réwniez pozostatych portéw poczyna-
jac od Ustki przez Dartowo, Kotobrzeg, Police.

W petni zgadzam si¢ 1 popieram powstanie korytarza transportowego
Doliny Odry. Dodatkowo, oprocz zeglownej Odry w wojewodztwie zacho-
dniopomorskim, mamy trzy porty lotnicze. Transport lotniczy takze wcho-
dzi jako sktadowa korytarza transportowego oprocz transportu kolejowego,
drogowego, morskiego 1 srodladowego.

W prasie lokalnej, wsrod lokalnych pseudopolitykow 1 politykow od-
grzewa si¢ problem secesji portow Szczecin — Swinoujscie w sferze za-
rzadu. Zdecydowanie sprzeciwiam si¢ takim pomystom. Prawdopodobnie
dzisiaj ukazata si¢ w ,,Kurierze Szczecinskim” moja wypowiedz na ten te-
mat. Trzeba rzeczywiscie uzmystawiac 1 nagtasnia¢ medialnie rozdziat fun-
keji zarzadezej portu od funkcji eksploatacyjnej. W Swinoujsciu lokalni
dziatacze — jest to okres przedwyborczy — eksponuja kwesti¢ wyodrgbnie-
nia zarzadu morskiego portu Swinoujscie. Bytoby to najgorsze z mozliwych
rozwiazan. Jeden wspolny zarzad morskich portow Szczecin — Swinoujscie
ma racj¢ bytu, jest wiarygodny w stosunku do bankow, ma szans¢ wykorzy-

43



sta¢ pieniadze z Unii Europejskiej w Sektorowym Programie Operacyj-
nym 1w Zintegrowanym Programie Operacyjnym Rozwoju Regionalnego.
Rosnie w portach udzial drobnicy — drobnicy klasycznej, tej tradycjonal-
nej 1 drobnicy skonteneryzowanej. Nie ma przeciwwskazan, zeby powstat
rowniez punkt przetadunkowy w Swinoujsciu, obstugujacy kontenery, mi-
mo to, ze planowana jest w Szczecinie baza kontenerowa na Ostrowie Gra-
bowskim 1 Zachodniopomorskie Centrum Logistyczne-Port Szczecin.
Stawiam zdecydowany opor secesji Zarzadu Morskich Portow Szcze-
cin i Swinoujscie na dwa zarzady. W Swinoujsciu moga funkcjonowaé roz-
nego rodzaju spotki eksploatacyjne o roznych formach wtasnosci. To lezy
w interesie zarzadu i budzetu panstwa. Natomiast rozdzial zarzadu jest
dla mnie niezrozumialy, a z punktu widzenia ekonomicznego, organiza-
cyjno-zarzadczego 1 technologicznego nie do pomyslenia.

Dariusz Bernacki ,
Cztonek Zarzadu Morskich Portéw Szczecin — Swinoujscie

Pierwsze, na co chcialbym zwroci¢ uwage, to olbrzymie znaczenie
—w kontekscie mozliwosci rozwoju portu — srodkow z Unii Europejskie;.
Sa one de facto nie oprocentowane, nie ptaci si¢ kosztow kapitatu z tego
tytutu.

Zwracam uwagg na to, ze z roznych wzgledow w przesztosci bywalto tak,
ze porty z nami konkurujace (nie polskie, nie krajowe) miaty mozliwos¢ do-
st¢pu do srodkow finansowych na dogodnych warunkach 1 wykorzystywaty
srodki o charakterze publicznym dla rozwoju swojej infrastruktury. Dzigki
temu oczywiscie, stwarzajac podstawe materialng do rozwoju, daty asumpt
do rozwoju roznego rodzaju bardzo efektywnych 1 silnych obecnie ekono-
micznie, gospodarczo i transportowo przedsi¢biorstw logistycznych, prze-
tadunkowych 1 jest to dla nas chyba oczywiste.

Natomiast porty krajowe znalazly si¢ obecnie w takiej oto sytuacji, ze
naktady zwiazane z wykorzystaniem srodkow publicznych sa ograniczone
—czytaj: pomoc publiczna i zapisy ustawy o pomocy publicznej te, ktore zo-
staty przyjete w Polsce.

W zwigzku z tym Unia Europejska bardzo szczegotowo zaczyna okreslac
warunki i mozliwosci wykorzystania srodkow publicznych, ale oczywiscie
na etapie nastgpujacym: ze nasi przyjaciele, konkurenci juz pewien etap
dobrodziejstw z tego tytutu majg czy mieli, ustabilizowali swoj poziom roz-
woju gospodarczego swoich portow, a my jako porty krajowe jesteSmy na
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etapie wlasnie tego wielkiego pchnigcia inwestycyjnego, tzn. mamy szans¢
na to wielkie pchnigcie inwestycyjne gtownie w zakresie rozwoju infra-
struktury. W tym kontekscie stwierdzi¢ nalezy, ze jedyna realnag mozliwo-
scig sfinansowania rozwoju infrastruktury portow polskich jest wykorzysta-
nie w petni srodkow w ramach Europejskiego Funduszu Rozwoju.

Prosz¢ zwrocic uwagg, ze te srodki sa przeznaczane na rozwoj infrastruk-
tury, to znaczy, ze stopa zwrotu z tychze naktadow jest oczywiscie niska,
czasami bardzo niska

W zwigzku z tym zaangazowanie wtasnych srodkow zarzadow portow
badz srodkow pochodzacych z kredytow, ktorych wykorzystanie z natury
rzeczy nastawione jest na projekty komercyjne, jest w tym przypadku ogra-
niczone. W zwiazku z tym srodki z Europejskiego Funduszu Rozwoju sg
niezmiernie wazne dla portow 1 w tym kontekscie bardzo istotne sq wszyst-
kie postulaty odnosnie do Narodowego Planu Rozwoju, sektorowych pro-
gramow operacyjnych tak, abysmy mogli powtorzyc e facto tego rodzaju
dzialania zwiazane z pozyskiwaniem srodkow na rozwoj infrastruktury, na
kolejny okres 2007—-20013. Jest to pierwsza, wedtug ZMPSIS S.A., bardzo
wazna kwestia.

Druga sprawa, na ktorg chciatbym panstwu zwroci¢ uwage, to fakt nara-
stania, generalnie rzecz ujmujac, obcigzen finansowych zwiazanych z utrzy-
mywaniem czy realizacja przez zarzady portow funkcji pubhcznopraw-
nych. Sa to roznego rodzaju funkcje, ktore zarzad portu powinien 1 musi
spetniac.

Problem polega na tym, ze obciazenia z tytutu z realizacji tych funkcji
niestety wzrastajg 1 w duzej mierze ograniczaja poziom wolnych srodkow,
ktore mozna bytoby przeznacza¢ na rozwoj infrastruktury, na pozyskiwanie
terenow 1 na innego rodzaju dziatalnos¢ statutowa. I w tym kontekscie po-
stulaty, ktore tutaj padty juz na sali w zakresie chociazby sfery podatkow,
podatku od nieruchomosci, optaty za uzytkowanie wieczyste sg niezmier-
nie istotne. Dla przyktadu wskazg, ze optaty za uzytkowanie wieczyste
w przypadku naszych portow Szczecin — Swinoujscie wyniesie okoto 7 mi-
lionow zt rocznie.

Nalezy wskaza¢ na nastgpujacy problem: funkcje publicznoprawne,
ktore zarzady portow musza realizowac, a koszty z tym zwigzane 1 co w tej
sytuacji czynic?

Podejmowane sa proby w portach niemieckich, skandynawskich, azeby
cz¢s¢ tych kosztow przenosi¢ na kontrahentow przy zatozeniu, ze jest to us-
tuga. Na przyktad wdrazanie kodu ISPS z zakresu ochrony portu traktuje
si¢ czy dazy si¢ do przekonania uzytkownikow, ze jest to ustuga zwigzana
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z bezpieczenstwem ich obstugi, tadunku oraz osob. W zwiazku z tym klien-
ci, kontrahenci portu musza by¢ tutaj swiadomi faktu, ze nalezy z tytutu
swiadczonych tego rodzaju ustug ponosic¢ niewielkie optaty. W tym konte-
kscie generalnym zagadnieniem sg zasady stanowienia taryf, mozliwosci
ksztatltowania nowych tytutow z tytutu optat taryfowych.

Konczac, cheialbym jeszcze raz wroci¢ do zagadnien zwigzanych
z ksztatltowaniem strategii w ramach NPR 1 zwigzanych z tym branzowych
rozwigzan. To jest w naszym rozumieniu niezmiernie istotne w kontekscie
2007-2013 i ZMPSiS bardzo intensywnie w tym zakresie dziata, tak aby
wypracowac priorytety inwestycyjne pod katem mozliwosci finansowania
inwestycji ze srodkow Unii Europejskiej 1 mozliwie w jak najwigkszym za-
kresie je wykorzystac.

Dyskusja na temat wtasnie priorytetow w zakresie Narodowego Planu
Rozwoju jawi si¢ tutaj jako krytyczna, jako zagadnienie o podstawowym
znaczeniu dla zarzadu polskich portow morskich.

Andrzej Grzelakowski
Wydziat Nawigacyjny, Akademia Morska w Gdyni

Chciatem si¢ podzieli¢ najpierw ogolna refleksja, wynikajaca z naszego
dzisiejszego spotkania. Jest ona jednoczesnie kontynuacja pewnej mysli,
ktora z uporem maniaka przekazuj¢ srodowisku, mysli, ktora nie zyskuje
jednak popularnosci.

Otoz problem, ktory daje o sobie zna¢ wiasciwie dzisiaj. Ciagle sytuuje-
my porty morskie, polityke portows, polityke zeglugowa w obrebie czegos,
co jest bytem, w moim przekonaniu, wirtualnym, a nie realnym, a mianowi-
cie gospodarki morskiej. Ten byt oczywiscie funkcjonuje, funkcjonuja
przemysty morskie, natomiast my probujemy osadzi¢ w tej koncepcji pew-
nej pojgciowe]j proby rozwiazan realnych problemow, ktorych tak napraw-
de nigdy nie rozwigzemy. Bo prosz¢ zwroci¢ uwage na chociazby dzisiejsze
prezentacje.

Ciaggle mowimy ,strategia rozwoju gospodarki morskiej”, natomiast
w momencie, kiedy przechodzimy do prezentacji tych strategii, to czy
chcemy czy nie chcemy, mowimy ciagle ,,porty morskie”, ,,transport mor-
ski”, wymieniamy inne segmenty tejze gospodarki morskiej. Brak jest
spojnosci migdzy segmentami. Dlaczego? Poniewaz nie mozemy 1 nigdy
pewno tego nie zrobimy, by mozna byto do roznych typow 1 rodzajow ryn-
kow, ktore w tym zakresie wyst¢puja, zastosowac jednolite narzedzia.
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Pani senator Christowa zaproponowata w moim przekonaniu bardzo in-
teresujaca, strategi¢ dotyczaca portow morskich. Instrumenty te dotycza
rowniez segmentu transportowego. W moim przekonaniu polityka portowa
to integralny element polityki transportowej panstwa.

Innej mozliwosci nie mamy tak w sensie kreowania instrumentow, jak
rowniez celow. Kazde inne rozwiazanie prowadzi nas na manowce. Znow
mowimy o bytach, ktore chcemy stworzyc 1 ktorych nigdy nie stworzymy.
Nie stworzymy spojnej strategii w obszarze tych bardzo roznych segmen-
tow. To jest podstawowa uwaga, ktorg si¢ chcialem podzielic.

Efektem jest migdzy innymi to, ze dzisiaj znowu wystepuja zamknigte
krggi portowe, transportowe, przemyst stoczniowy. Nie mamy w swoim
krggu 0sob z sektora transportowego, chociazby kolejarzy, drogowcow,
spedytorow, ktorzy w istotny sposob wlasciwie t¢ strategi¢ powinni budo-
wac 1 tworzyC. Jednoczesnie poprzez tego typu dzialania odcinamy si¢ od
pozostatych elementow transportowych, odcinamy si¢ od pozostatych seg-
mentow gospodarki. Grupa, ktora probuje zbudowac swoja wlasng strate-
gi¢, w moim przekonaniu, postrzegana jest przez pozostale segmenty
1 branze gospodarcze w ramach polityki gospodarczej tego kraju. W zwiaz-
ku z tym probujmy raczej polaczyc tego typu dziatania, tworzyc pewna jed-
nos¢, mowiac o problemach realnych, ktore wystgpuja w kazdym z tych
sektorow. Jednak rodzi si¢ pytanie: czy naprawde dobrze zidentyfikowalis-
my wszystkie bariery, ktore hamuja rozwoj sektora portowego, jako seg-
mentu gospodarki?

Przyjmujac zalozenie, ze jak kazdy sektor gospodarczy, takze i ten ma
sfer¢ regulacyjng oraz sfer¢ realna, czyli spotki, dziatalnos¢ gospodarcza.
Warto si¢ zastanowic, czy ta sfera regulacyjna, mechanizm sterowania ukta-
dem, ktory sktada si¢ z dwoch podsegmentow: regulacji autonomicznej —
rynkowej 1 regulacji panstwowej (ustawa 1 wszystkie inne akty prawne),
przystaje do tej sfery realnej. Wydaje sig, ze nie. To jest pierwsza bariera,
ktora w istotny sposob wyhamowuje rozwoj sektora morskiego w Polsce
oraz czyni go mniej konkurencyjnym 1 nie pozwala wykorzysta¢ przewagi
konkurencyjnej, ktora ma, z racji relatywnie niskich kosztow produkc;ji.
A my ich nie dyskontujemy poprzez dziatania, ktore powinnismy w tym za-
kresie podjac.

Podstawowsg barierg w sferze realnej jest przede wszystkim to, ze dziata-
jace tam podmioty sa stabe w sensie kapitatowym. Znamy, jaki jest stan
spotek eksploatacyjnych. Spotki te uzaleznione sg od podmiotu zarzadza-
jacego. Czesto stosuje si¢ ceny transakcyjne, traktujac je jako element
wspomagania, co jest niedopuszczalne.
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Co jest jeszcze staboscia sfery realnej, ktora w tym uktadzie funkcjonu-
je, ktora wiaze ja ta sferg regulacyjna? W moim przekonaniu to, ze wtasci-
wie nie potrafimy wykorzystac dwoch elementow, o ktorych tutaj pani
senator Christowa rowniez wspomniata. Ciesz¢ si¢, ze to zostato podniesio-
ne. Dla mnie porty morskie to sfera scierania si¢ interesu publicznego 1 pry-
watnego. Ten prywatny wilasciwie jest w formie szczatkowej, ale jest to
segment, ktory tak naprawde tworzy 1 kreuje rynek. Przez kolejne noweli-
zacje ustawy, ktorg utozsamiamy ze sferg regulacyjna, probujemy podregu-
lowywac ten element, nie potrafiac jednoczesnie w wigkszym stopniu
1 w wigkszym zakresie, poprzez wymuszone czgsto prywatyzacje (grudzien
2005 r. przyjeto jako termin zbycia udziatow w spotkach eksploatacyjnych),
stworzyc¢ tego segmentu, ktory jest rzeczywistym nosnikiem postgpu.

I druga sfera, o ktorej zapominamy, to sfera relacji rzad — sektor publicz-
ny, centralny, a samorzady.

Wiele zrobiono kreujac ustawe, ale mysle, ze ostatnie dziatania, ktore sa
w tym zakresie podejmowane, burza tad, ktory zostat stworzony. Moze to
mie¢ swoje daleko idace konsekwencje dla tworzenia pewnego porzadku
prawnego oraz ekonomicznego w tym sektorze. Na to chciatbym zwroci¢
uwage.

Bariery regulacyjne to przede wszystkim przeregulowanie. To proba
wypychania naturalnego mechanizmu regulacji, takiego jakim jest mecha-
nizm rynkowy, ktory dziata w ograniczonym zakresie ze wzgledu migdzy
innymi na struktur¢ wtasnosciowa, stabos¢ podmiotow zarzadzajacych
i spotek kapitatowych. Ten mechanizm regulacji panstwowej, czyli ustawa
plus catos¢ aktow prawnych, ktore w tym zakresie wystgpuja, zmierza do
wyparcia mechanizmu rynkowego. W dalszym ciaggu mamy manualne za-
rzadzanie. Ostatnie dziatania, jesli chodzi o ustawe, probuja t¢ sfer¢ pan-
stwowej interwencji tego etatyzmu dodatkowo zwigkszy¢. W moim przeko-
naniu, powinno to budzi¢ niepokoj srodowisk zywotnie zainteresowanych
rozwojem sektora portowego.

Barierg jest szereg innych czynnikow, o ktorych nie bed¢ wspominat.
Mig¢dzy innymi wtasnie te relacje zewngtrzne w zakresie dostgpu do por-
tow, o ktorych pani senator Christowa mowita. Jest to zespotl instrumen-
tow, ktore kreujg rynek, a o ktorych zapominamy. Co tworzy rynek?
Elementy infrastruktury. One oddziatuja na podaz, na jakosc 1 wielkos¢ us-
tug, ktore bgda swiadczone. Poprzez tego typu dziatania mozemy tworzy¢
t¢ dodatkows potencjalng podaz oraz przewage konkurencyjna portow.

Na koniec chciatem si¢ podzieli¢ pewnego rodzaju refleksja. Jesli spoj-
rzymy na obecny stan rozwoju samodzielnosci w segmentach portowych,

48



zauwazmy, ze trudno jest mowic o tworzeniu strategii jako jednolitego aktu
dla wszystkich trzech portow czy trzech zarzadow portow. Kazdy port jest in-
ny, kazdy ma swoja strukture¢. Na gruncie nauk wigzacych si¢ z zarzadzaniem
strategi¢ odnosimy do podmiotu gospodarczego, to sqg mikroekonomiczne
pojecia, a nie do jakiegos tworu, ktory wlasciwie jest zbiorowiskiem, zlep-
kiem roznego typu przedsi¢biorstw. Pakiet portowy zmusi nas, bysmy two-
rzyli element konkurencji nie tylko mig¢dzy portami, ale 1 wewnatrz
portow. Nie robimy ani jednego, ani drugiego. Zaktadam, ze on wczesniej
czy pozniej ujrzy swiatto dzienne we wspolnocie i wtedy si¢ okaze, w jakim
stopniu jestesmy przygotowani do tworzenia konkurencji, w jaki sposob
wykorzystamy zasoby, ktore tworzymy, dla realizacji tego celu.

Mysle, ze strategie portowe — tak, strategia polskich portow morskich —
chyba nie, bo ona do niczego nie doprowadzi. W moim przekonaniu, tak
jak pojecie strategii morskiej, ktore dotyczy wszystkiego 1 niczego. Ciagle
mowimy o szczegotach, nie wychodzac do przodu. W moim przekonaniu
drepczemy w miejscu, nie rozwigzujac realnych problemow.

Senator Czestawa Christowa

Jako prowadzaca obrady chciatabym si¢ odnies¢ do wypowiedzi pana pro-
fesora. Jako studentka pana profesora jestem zaskoczona. Uwaznie czytatam
ksigzke¢ pod tytutem ,,Polityka portowa”, ktorej autorem jest pan profesor.
To byta jedyna ksigzka napisana pod tym tytutem w Polsce i dotychczas je-
szcze zaden autor nie pokusit si¢ na podjecie tak powaznego tematu, z tym
ze przedstawione w pracy poglady autora sg zupetnie inne od tych, ktore pan
profesor w tej chwili prezentuje. Wiadomo, ze aby porty mogty si¢ rozwijac
w sferze eksploatacyjnej, rynkowej, prywatnej, musi istnie¢ nowoczesna in-
frastruktura 1 ogolnie dostgpne obiekty infrastrukturalne. Za infrastrukturg
portow jest odpowiedzialny zarzad morskich portow, jako jednostka publicz-
na, oraz panstwo. Pan profesor stusznie stwierdzit, iz ogolnodost¢pna infra-
struktura portowa nie moze naleze¢ do jednostki prywatne;j.

Pan profesor stwierdzil, ze ingerencja panstwa w sferg
eksploatacyjno-ustugows jest tak daleka, 1z hamuje konkurencyjnos¢
przedsi¢biorstw, a ponadto poprzez proponowane rozwigzania mozemy t¢
sfer¢ tlamsic. Jest wprost przeciwnie. Sfera publiczna musi by¢ w porcie
silna, tak aby podmioty prywatne 1 publiczno-prywatne mogty rozwijac
si¢, konkurowac, wspotpracowac ze soba, wykorzystujac panstwowe tereny
1 ogolnodostepng infrastrukturg portowa. Musi istnie¢ partnerstwo publi-
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czno-prywatne. Nie mog¢ zgodzi€ si¢ z przedstawionym pogladem, we-
dtug ktorego ingerowanie panstwa w sfer¢ infrastruktury 1 terenow porto-
wych hamuje konkurencyjnos¢ w portach. Przedsi¢biorstwa portowe, tzw.
klastry, grona przedsigbiorczosci, dziataja autonomicznie, jako podmioty
posiadajace osobowos¢ prawng. Panstwo, wladze regionalne musza two-
rzy¢ warunki rozwoju w sferze prawnej i infrastrukturalnej, a takze finanso-
wej. Porty nalezy wzmacnia¢ poprzez dziatania utatwiajace dostep od
strony zaplecza 1 od strony przedpola. Bt¢dna jest opinia, jakoby projekto-
wana lub istniejaca ustawa hamowaty rozwoj portow morskich.

Prosz¢ si¢ zastanowi¢ nad tym, co by bylo, gdyby w pierwszym okresie
przeksztatcen wlasnosciowych zarzady portow nie miaty udziatow w spotkach
eksploatacyjnych? W momencie przejscia z gospodarki centralnie planowanej
do gospodarki rynkowej zarzady pelnity, w stosunku do spotek, funkcje
parasola ochronnego. Dzisiaj tych spotek pracowniczych w ogole by nie
byto, gdyby zarzady, jako jednoosobowe spotki akcyjne Skarbu Panstwa,
a obecnie zarzady morskich portow, powstate w wyniku wdrozenia ustawy
o portach 1 przystaniach morskich, nie mialy pieczy nad nimi w okresie
przejsciowym. Podam przyktad.

W 1991 r. Przedsiebiorstwo Panstwowe Zarzad Morskich Portow Szcze-
cin-Swinoujscie zostato przeksztatcone w jednoosobowa spotke akeyjna
Skarbu Panstwa. ZPS-S S.A. petnit funkcje zarzadcza i prezentowat intere-
sy Skarbu Panstwa, jako gospodarz terenow 1 akwenow portowych, a takze
majatku — obiektow infrastruktury 1 suprastruktury portow. To z inicjatywy
ZMPSIS S.A. powstato 17 spotek pracowniczych. Nastepnie spotki integro-
waly si¢. Obecnie funkcjonujg cztery spotki eksploatacyjne, przetadunko-
wo-sktadowe. Ta restrukturyzacja odniosta sukces. Panstwo nie moze si¢
wycofac¢ ze sfery zarzadczej 1 funkeji gospodarza majatku panstwowego.
Spotki prywatne, pracownicze, w ktorych ZPS-S S. A. posiadat 45% udzia-
tow, miaty gwaranta w postaci zarzadu. Mysle, ze rozwijamy si¢ w dobrym
kierunku, integrujemy nasze przedsi¢biorstwa portowe, dziatajace w sferze
eksploatacyjnej. Zgodnie z przyj¢ta misja z tej sfery wycofat si¢ zarzad mor-
skich portow. Jego funkcjg jest tworzenie warunkow infrastrukturalnych
1 koordynacyjnych. Wazne jest, aby miasta portowe zrozumiaty w koncu, ze
nie mogg 1 nie beda traktowac portu jako zrodta swoich przychodow w spo-
sob prosty, przez ograniczenia rozwoju przedsigwzig¢ inwestycyjnych. Jest
to polityka krotkowzroczna. Jezeli beda zbyt duze restrykcje podatkowe ze
strony miast portowych, zarzady morskich portow nie b¢da miaty srodkow
na finansowanie infrastruktury oraz dzialania roznych stuzb o funkcjach
publicznych (straz pozarna, ochrona portu, w tym przed terroryzmem).
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Filozofia traktowania portu jako zrodta przychodu gminy lezy u podstaw
rozdzielenia Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie na dwa za-
rzady. Dochodzg takze sprawy grupowych interesow prezentowanych
w okresie przedwyborczym, o czym mowil pan prof. Krzysztof Chwesiuk.

Samorzady gmin sadza, ze beda jedynie korzystac z faktu posiadania
portu, z dzierzawy infrastruktury panstwowej 1 terenow nic nie dajac w za-
mian, nie inwestujac w portach. Ten sposob myslenia doprowadzi ostate-
cznie do tego, ze jako pierwszy upadnie port w Szczecinie, a nast¢gpnie port
w Swinoujsciu. Decyzje rozdzielenia portow w sferze zarzadu pozwola na
zmniejszenie ich konkurencyjnosci. Mingty te czasy, kiedy gloszono opi-
nie, ze ,,male jest pickne”. Obecnie nalezy tworzy¢ silne organizmy, bo-
wiem ,,duze jest silne i konkurencyjne”. Zespot portow Szczecin — Swinouj-
scie musi mie€ jednego gospodarza, stratega, stwarzajacego warunki zrow-
nowazonego rozwoju dla obu portow. Ustawowe wymuszanie sprzedazy
udziatow Zarzadow Morskich Portow w spotkach eksploatacyjnych do
31.12.2005 r. wedtug praktykow portowych, z ktorymi si¢ identyfikujg, nie
jest dobrym rozwigzaniem. Zmniejszy szanse na znalezienie odpowiednie-
go inwestora. Pospiech nie jest wskazany i ma swoja ceng.

Strategi¢ tworzy si¢ na roznych poziomach organizacji gospodarczych,
nieprawdg jest, ze strategi¢ mozna tworzyc¢ jedynie na poziomie przedsie-
biorstwa. Mowimy o strategii rozwoju panstwa, o strategii rozwoju sektora
gospodarki. W roznych sferach tworzymy strategi¢. Oczywiscie strategie te
réznia sie szczegdtowoscia. Porty Gdanska, Gdyni, Szczecina i Swinoujscia
maja zupelnie odmienne misje 1 swoje wlasne strategie. Wspolng cechg
okreslonych misji jest ich zwigzek z konkurencyjnoscia. W misji kazdego
portu konkurencyjnosc jest na pierwszym miejscu. Nalezy tworzyc 1 reali-
zowac szczegolowe strategie na poziomie przedsi¢biorstw portowych, na
poziomie zarzgdow morskich portow, na poziomie gmin portowych oraz na
poziomie resortu, ktory odpowiada za gospodarke morska, a takze na pozio-
mie panstwa. Te strategiec musza by¢ skoordynowane 1 zintegrowane
w Narodowym Planie Rozwoju.

"T'eoria zarzadzania strategicznego wyklucza poglad, iz wytacznie na po-
ziomie przedsi¢biorstw mozna tworzyc 1 realizowac strategi¢.

51



Cezary Sylwestrzak
Krajowa Izba Gospodarki Morskiej

Porty polskie przeksztalcity si¢ przez ostatnie lata od formy pracowni-
czej poprzez udziat czgsciowo prywatny, czgsciowo zarzadow morskich
portow. Zmiany doprowadzity do sytuacji, w ktorej organizacje zwigzko-
we 1 pracownicy sa podstawa tych organizmow portowych. Jednoczesnie
porty polskie — Szczecin, Swinoujscie, Gdynia, Gdansk — konkuruja mie-
dzy soba. Kazdy port walczy o tadunek. Tony, tony — tak jak to byto kie-
dys, przed przeksztalceniami. Aktualnie spotki eksploatacyjne ponosza
straty. Ich kierownictwa pragng zapewni¢ pracg, miejsca zatrudnienia.
Nikt nie dba o inwestowanie w te firmy. Rosnag tylko zadania finansowe
pracownikow.

Zwracam uwagg na ten uktad, szczegolnie pracowniczy, ktory bedzie do-
prowadzatl do konfliktow. Te konflikty na razie lekcewazymy, one maja
miejsce u nas, w Szczecinie, 1 za chwilg wybuchna w innych portach. Wiemy,
jaka jest sytuacja w Gdansku 1 Gdyni. Ktopoty nie wynikajq ze ztej dziatalno-
sci zarzadow morskich portow, lecz z uktadu mocnej ztotowki, ktora dopro-
wadzita w tym roku do strat. Przedsi¢biorstwa, zaktadajac zupelnie inny
uktad finansowy, poniosty straty. Wazna rzecza jest zbudowanie jednosci
mi¢dzy polskimi portami, ktore musza mowi¢ wspolnym je¢zykiem. Zarzady
portow morskich musza dzieli€ si¢ praca, dzieli€ si¢ inwestycjami, nie kon-
kurowac ze soba cenami, poniewaz to nie ma sensu. Na swoim przyktadzie
stwierdzam, ze w tej chwili w portach zmienia si¢ struktura fadunkow 1 kie-
runki przeptywu masy tadunkowej. Wczoraj otrzymalem zaproszenie na
konferencj¢ do Frankfurtu nad Odra. Niemcy poprzez uktad transportowy
Frankfurtu nad Odra chca zaopatrywac porty Bremenhaven 1 Hamburg, za-
bierajac nam calag mas¢ z potudnia. Specjalny pociag kontenerowy rusza
w najblizszym czasie. Centra gospodarcze b¢da kierowac swoje towary w do-
godniejszych kierunkach. Trzeba umiec liczyc. Na autostradach sg wysokie
optaty. Y.adunki kieruje si¢ na kolej. Z naszymi opoznionymi inwestycjami
portowymi, w ktoryms momencie mozemy zosta¢ wyeliminowani z rynku
ustug portowych. Na ostatnim spotkaniu premier Belka powiedziat, ze ten
niemiecki korytarz to dla nas szczgscie, poniewaz polska droga szybkiego ru-
chu S3 be¢dzie miata wigksza zasadnosc. Niestety, poprzez punkt patrzenia
z Warszawy, przez ludzi, ktorzy nie sa zwigzani z logistyka portowa, dochodzi
do sytuacji, ze my Polacy sami sobie tworzymy szlabany. T'e ograniczenia do-
prowadzaja do sytuacji, w ktorej porty polskie musza konkurowac ze soba
o tadunek, ktorego nie ma, poniewaz ucicka w zupelnie inng strong.
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Trzeba stworzy¢ inne niz dotychczas mechanizmy. Tutaj pani senator
Christowa bardzo mocno naciska na to, zeby ustawa o portach morskich by-
ta tworzona przez konkretnych ludzi zwiazanych z praktyka gospodarcza,
a nie przez urz¢dnikow, aby nie stala si¢ narz¢dziem do zalatwiania grupo-
wych interesow lokalnych. Zaktadam, ze dla nas najbardziej korzystna jest
natychmiastowa prywatyzacja catej sfery eksploatacji. Infrastruktura por-
towa jest przestarzata. Istnieje potrzeba nowych inwestycji. Jesli prywatny
kapitat chce zainwestowac w infrastrukturg portowa, nie ma takiej mozli-
woscl. Sytuacje t¢ nalezy zmienic z korzyscia dla portow. Taryfy w portach
polskich sg wysokie. Trzeba znalez¢ inne rozwigzania. W warunkach wew-
n¢trznej konkurencji rabaty wymuszane przez statki zmniejszaja zyski
przedsi¢biorstw. Zdarza si¢, ze prywatny spedytor kupuje statek, poniewaz
nie moze wywiez¢ towaru z portu szczecinskiego. Spedytor nie ma zabez-
pieczen. Takie przypadki bedg si¢ zdarzaty coraz czesciej, jezeli bedziemy
zbyt drodzy. Wszyscy daza do obnizenia stawek, a my stajemy si¢ coraz
drozsi. Drozeje u nas wszystko, tacznie z robocizna 1 doprowadza to do tego,
ze trzeba znalez¢ uregulowania prawne, ktore umozliwiag nam wszystkim
normalne funkcjonowanie. Nalezy uregulowac rzeki Odre¢ 1 Wiste, by zwie-
kszy¢ polska konkurencyjnos¢. To jest odpowiedz na to, co dzieje si¢ na za-
chodzie Polski, na konkurencj¢ niemiecka, na to, aby tadunki z zaplecza
polskich portow nie trafiaty do portow niemieckich.

W ubieglym roku poprzez Odr¢ nie mozna bylo przeptynac¢ ani jedna
barka. Stan ten zmniejsza dostgpnosc do polskich portow. Apeluj¢ o zmia-
n¢ sytuacji w polskich portach, o zwigkszenie ich konkurencyjnosci, o jed-
nosc 1 o skoordynowane dziatania kierownictw przedsi¢biorstw, zarzadow
i administracji morskiej.

Senator Czestawa Christowa

Od wielu, wielu lat mowimy o tym, ze za ,,Program dla Odry 2006” w za-
kresie funkcji transportowej Odry powinno odpowiada¢ Ministerstwo —
wczesniej — Transportu 1 Gospodarki Morskiej, obecnie — Infrastruktury.
Dlatego ze Ministerstwo Ochrony Srodowiska traktuje funkcje transporto-
wa Odry na dalekim miejscu na liscie priorytetow inwestycyjnych. Nasze
rzeki poprzez rozwoj funkceji transportowej muszg zarabiac na to, aby byta
realizowana funkcja ochrony przed powodzig 1 ochrony srodowiska zatozo-
na w ,,Programie dla Odry 2006”. Aby funkcja ochrony srodowiska i ochro-
ny przed powodzia byla rozwijana, w pierwszej kolejnosci nalezy zadbac
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o rozwoj funkcji transportowej, bedacej zrodtem 1 czynnikiem rozwoju go-
spodarczego regionow potozonych w dolinach rzek. Ministerstwo Ochrony
Srodowiska nie dba o rozwoéj funkeji transportowej Odry. Jezeli dwoch mi-
nistrow jest odpowiedzialnych, to znaczy, ze zaden nie jest odpowiedzial-
ny. Stan ten trzeba zmieni¢. Nie podejmujac koniecznych decyzji, w odpo-
wiednim czasie, wiele sektorow doprowadza si¢ do upadku (np. gospodar-
ke rybna). Trzeba znalez¢ odpowiedzialnych za istniejacy stan 1 nie stwarzac
sytuacji, w ktorej minister infrastruktury nie ma uprawnien do okreslenia
polityki portowej, poniewaz wtascicielem terenow i infrastruktury jest mi-
nister skarbu, a za realizacj¢ Programu dla Odry 2006 odpowiada minister
ochrony srodowiska, zas za transport srodladowy — minister infrastrukeury,
ktory nie ma narze¢dzi prawnych i ekonomicznych. Nalezy skupi¢ wladze
1odpowiedzialnos¢ w jednym sektorze. Nie chodzi o to, zeby dany minister
zastgpowal prywatne przedsigbiorstwa, ktore funkcjonuja w sferze eks-
ploatacyjnej. Przedsi¢biorstwa te maja 1 bedgq miaty autonomi¢ decyzyjnag
jako osoby prawne.

W 2004 r. w UE zostal powotany komisarz do spraw gospodarki mor-
skiej. Gospodarka morska, jako dziat gospodarki, jest doceniana. W staty-
styce uzywany jest termin ,,przemyst morski”. Gospodarka morska na
wstepie zostata zdefiniowana. Termin ten jest uzywany w Polsce 1 w Euro-
pie od wielu lat.

Nie wnikajac w teorig, pragne podkreslic, ze jezeli mowimy o portach, go-
spodarce portowe], jako elemencie transportu morskiego, skutki b¢da mierne.
Transport morski traktuje porty jako punkty, transport morski jest najbardziej
uprawomocniony do tego, zeby porty do siebie przyciaggnac 1 rozpatrywac tacz-
nie. Porty to nie tylko sprawa obstugi statkow. Przeciez w porcie, o czym mo-
wit pan profesor Krzysztof Chwesiuk, dazymy do tego, aby porty staty si¢
centrami logistyczno-dystrybucyjnymi, poniewaz one w swojej istocie takimi
sa. Aby mowi¢ o centrum logistycznym, to wiemy z teorii, musza by¢ mini-
mum dwie gat¢zie transportu, taczace centrum z otoczeniem.

Porty sg takze we¢ztami systemu transportowego. W NPR porty zostaja
poza sektorowymi projektami operacyjnymi. Z wielka uwagg stuchatam
wypowiedzi pana ministra, dotyczacej sektorowych programow operacyj-
nych. Mimo protestow srodowiska portowego przewidywany jest tylko je-
den sektorowy program ,,Komunikacja” 1 drugi sektorowy ,,Infrastruktura
kolejowa”. W sektorowych programach operacyjnych nie ma portow. Porty
to nie sg drogi, a infrastruktura kolejowa, to tez nie sa porty, chociaz pro-
blem wtasnosci, problem rozwoju infrastruktury kolejowej na terenach
portu takze wystgpuje.
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Nalezy wydzieli¢ sektorowy program operacyjny ,,Infrastruktura por-
tow”. W pewnym momencie, w 2003 r., wykreslono z sektorowego progra-
mu operacyjnego, ktory nazywat si¢ ,, Transport — gospodarka morska”,
€z¢S¢ nazwy ,,gospodarka morska”. Wykreslenie nastapito w Ministerstwie
Gospodarki pod wptywem pewnych insynuacji 1 opinii pseudokonsultan-
tow twierdzacych, jakoby gospodarka morska w Polsce nie istniata.

Do 2007 r. zostaty zaplanowane srodki na rozwoj infrastruktury porto-
wej w ramach SPO Transport. Jezeli po 2007 r. w nazwach sektorowych
programow operacyjnych nie bedzie sladu po portach, transporcie, wez-
tach transportowych, nie otrzymamy srodkow unijnych na zamortyzowang
w 70% infrastrukture polskich portow.

Nie chodzi o to, abysmy si¢ spierali w sposob akademicki o terminolo-
gi¢. W tym gronie wiemy, co to jest ,gospodarka morska”. My musimy wal-
czy¢ o srodki finansowe UE. Infrastruktura portow powinna by¢ wydzielona
w ramach oddzielnego SPO.

W 1995 r., kiedy pracowatam nad strategia rozwoju sektora portowego
w Polsce, eksperci Banku Swiatowego pytali mnie, jako konsultanta, dlacze-
go Gdansk 1 Gdynia maja oddzielne zarzady morskich portow. Wedtug
opinii Banku Swiatowego, powinien byé jeden: Zarzad Morskiego Portu
Gdansk 1 Gdynia. Ja nie twierdzg, ze ma byc¢ jeden zarzad. Bardzo wiele
czynnikow o tym decyduje, przede wszystkim czynniki kadrowe. Natomiast
polityka inwestycyjna musi by¢ wspolna. Polskie porty nie powinny wal-
czy¢ ze sobg. Musi by¢ wspolna wizja rozwoju 1 wspotpraca.

Rozdzielenie w sferze zarzadu zarzadu morskich portow Szczecin i Swi-
noujscie doprowadzi do katastrofy. Prowadzone byty wyliczenia skutkow
ekonomicznych rozdziatu. Symulacje ekonomiczne wykazaly skutki nega-
tywne dla obu portow. Trzeba inwestowac¢ we wspolng infrastrukture, roz-
wijac sig, a nie dzieli¢ si¢, a przede wszystkim nie doprowadza¢ do kon-
flikcu. Wewnetrzna wyniszezajaca konkurencja doprowadzi do upadku
obu portow. Nasi konkurenci beds si¢ z tego bardzo cieszyc.

Jerzy Wielinski
Prezes Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A.

Port Gdynia to dzisiaj dwa tysiace dwiescie miejsc pracy, 250 hektarow
terenow, na ktorych pracujemy, cztery spotki do sprywatyzowania, w kto-
rych zarzad ma 100% akcji1 jedna — 50%. Rok 2004 zakonczylismy zyskiem
ponad 23 miliony netto. To sg fakty dotyczace Zarzad Morskiego Portu
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Gdynia S.A. 1 grupy kapitatowe;j. Jezeli do tego dodamy baz¢ kontenero-
wa dzisia] zarzadzang przez I'TS, dochodzi kolejne czterysta pigcdziesiat
miejsc pracy. Za chwilg wchodzi na tereny portowe kolejny inwestor. Kto
jest z branzy, wie, o kim mowig. To jest nastgpnych okoto trzystu miejsc
pracy. Zdolnos¢ przetadunkowa bazy wyniesie okoto miliona TEU.

Gdy wchodzi inwestor 1 wkiada swoje pieniadze, nie my mu bedziemy
mowic, gdzie ma budowac. Cieszymy sig, ze przychodzi, tworzy infrastruk-
turg, ktora bedzie szansg dla portu, aby statki przychodzity z tadunkami.

Wyniki, jakie dzisiaj posiadamy, uzyskujemy pod rzadami obowiazu-
jacej ustawy o portach 1 przystaniach morskich. Pami¢tam, kiedy ja tworzo-
no. Dlaczego dopuszczono do tego, by przy niej majstrowano. W pierwszej
wersji byla to najlepsza ustawa. A teraz — co z niej zostato? Zostawmy ja, na-
prawdg¢ nie kombinujmy przy niej, bo mozemy zepsuc jeszcze to, co w niej
dobrego zostato.

W imieniu morskiego portu Gdynia zawsze mowitem, ze pod rzadami
tej ustawy port uzyskuje dobre wyniki 1 ta ustawa mu nie przeszkadza.
W zwiazku z tym, pytajmy tych, ktorzy maja wyniki, jak to si¢ dzieje, ze
maja, potem szukajmy, jezeli gdzies nie ma wynikow, co jest powodem.
Nie wylewajmy dziecka z kapiela.

Akt prawny na pewno nie jest lekarstwem na wszystko. Kazdy port jest
inny.

Przeciez Gdynia powstawala wtedy, kiedy nie bylo Szczecina 1 Gdan-
ska. I wiemy, ze w Gdyni bedziemy tak dtugo, jak sami sobie poradzimy,
dlatego ze ten port nie jest potrzebny, jako port przetadunkowy, bo towaru
jest nawet za mato dla Szczecina 1 Gdanska. W zwigzku z tym robimy wszy-
stko, azeby nasza infrastruktura byta konkurencyjna. Statki pasazerskie,
ktore przychodza do Gdyni —a weszto ich osiemdziesiat szes¢ w ubiegtym
roku — przywozg pasazerow dla Gdanska.

My musimy utrzymac¢ dwa tysiace szescset miejsc pracy, o ktorych po-
wiedziatem 1 robic wszystko, aby infrastruktura dawata szans¢ rozwoju, by
przychodzili kontrahenci. Prowadzimy prywatyzacje, ktore dajg nam szan-
se na uzyskanie kolejnych srodkow. Chcemy w tym czasie wlozy¢ okoto
500 milionow zt w infrastruktur¢ — naszych pieni¢dzy. Chcielibysmy uzys-
ka¢ z Unii nastgpne 500 milionow.

Ludzie, ktorzy pracuja w porcie, mieszkaja w Gdyni. Oczywiscie rozma-
wialem z prezydentem, mowitem, ze chciatbym, aby tego podatku nam nie
brat. I wtedy oczy spuszczam, bo przeciez ja za chwilg mowig, ze ja cheg,
zeby Wiosny LLudow zrobi¢, przeciez tam cata ulica jest dziurawa. I teraz
nie wiem, kiedy mu to powiedzie¢. Jak mam rozmawiac ze stoczniowcem,
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ktory musi... Lewandowski musi ptaci¢ podatek, ale tam juz miejsc pracy
brakuje. Gdy dochodzito do budowy Trasy Kwiatkowskiego, okazato sig,
ze zeby wlozy¢ pieniadze, aby mozna byto z Unii dosta¢ pieniadze, wsad
Polski jest taki, ze gmina wyktadajac potrzebne fundusze jest zablokowana
finansowo na kilka lat. Gdybym ja byt prezydentem Gdyni, a miatbym pre-
zesa portu, ktory by patrzyt tylko na swoje gospodarstwo, na pewno nie
walczytbym o dokonczenie Trasy Kwiatkowskiego. Za te pieniadze, ktore
trzeba wlozy¢, okoto 70 mln zt, mozna obstuzy¢ cztery dzielnice. A Trasa
Kwiatkowskiego komu jest potrzebna? Portowi Gdynia.

Ustalilismy, ze my budujemy odcinek drogi, robimy druga nitke Wis-
niewskiego ze srodkow portowych. Kiedys bedziemy pewnie musieli si¢
jeszcze z tego ttumaczyd, jak to jest, ze port Gdynia wktada pienigdze w in-
frastruktur¢ drogowa. Tak, bo to jest nasza obwodnica portowa. Ale przy
okazji jezdza nia mieszkancy tej 1 pozostatych dzielnic.

Zmierzam do tego, ze wspolpraca migdzy gming 1 portem daje nam rzeczy-
wiste szanse. Jeszcze przez tadnych pare lat, a co najmniej do 2015 r., bedzie-
my funkcjonowac wtasnie dlatego, ze t¢ nietatwa wspotprace umiemy sobie
ulozyc. Jestesmy z roznych opcji. Jednak tu nie ma polityki, tylko jest ta go-
spodarcza 1 bardzo dobrze nam si¢ to uktada, chociaz cigzko si¢ rozmawia, bo
wystgpuja rozbiezne interesy. Gdzies na koncu okazuje sig, ze jest zbieznosc.

Nie zmieniajmy ustawy o portach i przystaniach morskich. Naprawde
skorzystajmy z doswiadczen tam, gdzie cos si¢ sprawdza, szukajmy, jak
zrobi¢, zeby to si¢ 1 gdzie indziej sprawdzito. Prywatyzacj¢ robimy szybko,
lecz nie mozna jej przeprowadzac za szybko. Nie moze byc tak, ze my mu-
simy do grudnia 2005 r. to sprzedac. Wtedy oczywiscie kontrahent dyktuje
nam, za ile to kupi. Mamy naprawd¢ dobrze przeprowadzone prywatyzacje
i bardzo dobrze zaawansowane kolejne. Prawdopodobnie bedziemy w sta-
nie w 2006 r. dokonczy te procesy. Nie spieszmy si¢.

Senator Czestawa Christowa

Termin dokonczenia procesu prywatyzacji portow byt juz trzeci raz
przesuwany. Mysle, ze jezeli jeszcze przesunie si¢ o jeden rok czy dwa, nic
si¢ nie stanie. Nie wszyscy podzielaja taki poglad. Najwigkszym przeciw-
nikiem przedtuzania terminu, wedtug mojego rozeznania, jest Minister-
stwo Skarbu Panstwa. W zwigzku z tym nie wiadomo, czy przyjmie nows
propozycj¢. Minister infrastruktury na pewno rozumie przyczyny, bowiem
merytorycznie odpowiada za port.
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Bytam kierownikiem 1 glownym wykonawca projektu Zachodniopo-
morskiego Centrum Logistycznego — Port Szczecin (ZCL-PS), stworzo-
nego przez interdyscyplinarny zespot naukowcow i praktykow gospodar-
czych, ktorym kierowatam. Projekt uzyskat fundusze na jego realizacje z
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. W tym samym czasie
trwaly prace kierowane przez pana profesora Stanistawa Szwankowskiego
dotyczace portu w Gdansku. Mysle, ze to jest kierunek. Trzeba tworzy¢
dobre projekty, zbiera¢ najlepszych specjalistow 1 wystgpowac z wnioska-
mi o fundusze UE. Wtedy, kiedy si¢ pojawi mozliwos¢ korzystania z fun-
duszy, projekty te nalezy prezentowac. Jest szansa. T'¢ szans¢ polski sektor
portowy powinien wykorzystac.

Jan Kulas
Radny wojewodztwa pomorskiego

Rozmawiamy o gospodarce morskiej co najmniej od kilkunastu lat.

W mojej ocenie, na podstawie debaty, ktora odbyla si¢ w Gdansku
z udzialem wicepremiera — ministra gospodarki, bardzo duze niepokoje
1 zagrozenia sa zwigzane z Narodowym Planem Rozwoju (NPR), w ktorym
segmenty gospodarki morskiej zostaly potraktowane po macoszemu.

Po tej debacie najwigksza gazeta Wybrzeza stusznie napisata: czy Polska
rzeczywiscie lezy nad Battykiem? Pan premier zobowiazat si¢, ze nasze
uwagi 1 konkretne propozycje zostana uwzglednione. Po pigtnastu latach
przygotowan tres¢ NPR musi co najmniej dziwic. Polecam t¢ lekture.

Gospodarka morska, przemysty morskie, jak powiedziatby profesor Grze-
lakowski, sa tam potraktowane po macoszemu, to nie ulega watpliwosci.

Nie tylko w Gdansku wstuchujemy si¢ w argumenty profesora Grzela-
kowskiego. Mysle, ze to sg istotne argumenty, po prostu wazkie racje.
Trzeba umiec si¢ wstucha¢ w nie z drugiej strony, bowiem w roznorodnosci
sa rozne doswiadczenia. Polityka transportowa panstwa, zarys jej niedawno
przegladalismy, to jeszcze wigkszy powod do niepokoju niz Narodowy
Plan Rozwoju. Zadajmy pytanie, do czego zmierzamy? W dokumentach,
w tej chwili przygotowywanych, sprawy morskie sa tylko dodatkiem. Jest
to wielkie niebezpieczenstwo dla rozwoju gospodarki morskiej i1 dla catej
polskiej gospodarki.

Kolejna uwaga. Mysle, a niektore glosy tutaj na to wskazuja, ze ciagle si¢
nie docenia roli gospodarczej regionu, samorzadow wojewodzkich. Rozu-
miem ten wielki niepokoj o sit¢, znaczenie panstwa. Bytem w parlamencie
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1 wiem, co to znaczy. Ale czasy si¢ zmieniaja. Inna filozofia ostatecznie pe-
wnie ZwycCi¢zy.

Bez samorzadow wojewodzkich trudno mowic o nowoczesnej polityce
transportowej. Tak si¢ dobrze sktada, ze w tej chwili, do polowy czerwea,
sq nowelizowane strategie regionalnego rozwoju, przynajmniej tak jest
w wojewodztwie pomorskim, ktore mam zaszczyt reprezentowac. Ale nie-
stety, resort si¢ w te sprawy prawie nie angazuje. By¢ moze jest wigcej in-
nych, waznych spraw. Bez pomocy panstwa, pomocy koordynacyjnej i kon-
sultacyjnej, trudno bedzie przygotowac strategi¢ rozwoju wojewodztw.

Kiedy spotykamy si¢ z burmistrzami, a szczegolnie prezydentami miast
portowych o podstawowym znaczeniu, rzeczywiscie marginalizuje si¢, ze-
by nie powiedzie¢ — lekcewazy znaczenie miejscowych wtodarzy. Nie tyl-
ko prezydentow miast, gmin, ale szczegolnie samorzadow wojewodzkich.
Jakie instrumenty finansowe, ekonomiczne maja samorzady wojewodzkie,
jezeli chodzi o wptyw na porty o podstawowym znaczeniu, odpowiedz by
brzmiata: znikome. I trzeba nazwac te rzeczy po prostu po imieniu.

Oceniajac problemy gospodarki morskiej trzeba widzie¢ cate Pomorze.
Jarozumiem, Program Odra 2006, rozumiem Dolina Odry, rozumiem porty
Szczecin — Swinoujscie. Jako Pomorzanin z Gdanska bede méwit — Gdynia,
o ktorej tu akurat pan prezes mowit tak znakomicie. To si¢ga rzeczywiscie
do wielkiej mysli Eugeniusza Kwiatkowskiego 1 takie myslenie jest po-
trzebne — myslenie meza stanu. Gdansk — te porty rzeczywiscie w tej chwili
w sferze ekonomicznej maja catkiem dobre wyniki. Nalezy zyczy¢, zeby te
wyniki byly z roku na rok coraz lepsze.

Jaka czeka nas przysztosc, kiedy samorzady wojewodzkie tutaj prakty-
cznie nie majg nic do powiedzenia. Podkreslam wniosek ztozony wczes-
niej, z ktorym pani senator Christowa byta uprzejma takze si¢ zgodzi¢: nie
manipulowa¢, nazywam rzeczy po imieniu, niec manipulowac przy ustawie
o portach morskich 1 przystaniach.

Od parlamentarzystow oczekuje, ze nad takimi projektami, gdzie rolg
gmin i samorzadow w radach nadzorczych chce si¢ pomniejszyc, gdzie chece
si¢ pozbawi¢ wptywu na wybor prezesa i1 t¢ wielka wtadze dac panstwowe-
mu ministrowi, to jest regres po prostu, to sa kroki naprawde¢ w ztym kie-
runku.

Pan profesor Grzelakowski prowadzi cenne prace na temat rozwoju ma-
tych 1 srednich portow morskich. Tej kwestii si¢ w ogole w tej chwili nie
docenia. Mysle o takich portach jak Kotobrzeg, Ustka, f.eba, Wtadystawo-
wo, Hel, Elblag. Jak te porty maja si¢ rozwijac przy tak stabych instrumen-
tach gmin?
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Bylem w Sejmie, kiedy byt uchwalany ,,Program dla Odry 2006”. Za
nim tez gtosowatem. Trzeba widzie¢ cate Pomorze. Program Wista musi
mie¢ swoja racj¢ bytu. Te prace trzeba wznowic. Trzy lata temu nawet
zlikwidowano stanowisko petnomocnika do spraw programu Wista. Ta-
kie byty pierwsze reakcje nowego rzadu. Fatalne decyzje, zte, po prostu,
szkodliwe. Odra 1 Wista — to nas b¢dzie taczyto, tak jak powinno nas taczy¢
cate Pomorze.

Mysle, ze docelowo we wspolnej polityce morskiej konieczne jest
wspotdzialanie, pewien lobbing, zeby lobby todzkie czy z innego regionu
potudniowego nie decydowato o przysztosci polityki morskiej. My musimy
jako Pomorzanie widzie¢ to w petnej, zintegrowanej skali. T'ego mi nieste-
ty w tych debatach bardzo brakuje. Kiedy my dyskutujemy o portach, o ry-
botowstwie, o zegludze morskiej, wysytamy wnioski do Warszawy, sam je
ostatnio wysytatem — Pani Senator, wie pani, jaka jest reakcja? Zadna, nie
ma zadnej reakcji. A z zeglugi morskiej wypracowalismy kilkanascie senso-
wnych wnioskow. Nikt na to nie odpowiada, nie ma zadnej reakcji.

Dlatego pytam o sens wspolnych dziatan, jezeli instytucje rzadowe, parla-
ment, Sejm, Senat na tego typu wnioski, konkluzje 1 konkretne podpowie-
dzi pewnych rozwiazan oraz projektow w ogole nie odpowiadaja. ,, Trzy-
majmy si¢ morza” — to pigckne wezwanie Staszica ciagle jest aktualne.

Senator Czestawa Christowa

Systemu drog srodladowych w Polsce nie mozna stworzy¢ bez uwzgled-
nienia naszych dwoch pi¢knych, najwigkszych rzek Odry 1 Wisty. Powie-
dzialam na wste¢pie, ze za rzeki 1 programy ich rewitalizacji odpowiada
Ministerstwo Srodowiska. Pana krytyka, mam nadzieje, nie jest adresowa-
na do Ministerstwa Infrastruktury, poniewaz nie odpowiada ono za Pro-
gram Odra 2006. Majg miejsce pewne uzgodnienia, jednak decyzje
inwestycyjne 1 finansowe sg po stronie ministra ochrony srodowiska.

Jestesmy krajem morskim i trzeba w sposob zrownowazony 1 rowno-
mierny rozwija¢ wszystkie sektory gospodarki morskiej. Nie wyrazitam za-
zdrosci z powodu juz podpisanej umowy na budowe¢ Al. Mieszkancy wy-
brzeza zachodniego nie wiedza, kiedy bedzie budowana S3, a A3 jest w sfe-
rze marzen. Jednak nie chodzi o to, zebysmy si¢ dzielili na wybrzeze
wschodnie 1 zachodnie. Jestesmy obywatelami jednego kraju. Jestesmy pa-
triotami. Gospodark¢ morska nalezy rozwija¢ rownomiernie. Fakty mowia
o tym, ze przed 1989 r. Odra byta bardzo dobrze wykorzystana rzeka. Funk-
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cja transportowa Odry aktualnie zostala zaprzepaszczona. Ze wzglgdu na
potozenie geograficzne wojewodztwa zachodniopomorskiego wykorzysta-
nie Odry jest duza szansg rozwoju gospodarczego wszystkich wojewodzew
lezacych w dolinie tej rzeki. Jeszcze raz podkreslam: jeden program nie wy-
klucza drugiego.

Na pewno w przysztosci powstanie Program Wista. Samorzady zmuszo-
ne zostaty w 2000 r. do stworzenia strategii rozwoju wojewodztw. Dzigki
temu bardzo wiele pomystow zostato zawartych w strategiach. Bardzo dob-
rze si¢ dzieje, ze strategie s tworzone na poziomie wojewodztwa, na pozio-
mie przedsi¢biorstw, na poziomie panstwa. Strategie mozna skorelowac.
Uwazam, ze nie mamy zadnej rozbieznosci w tym zakresie. Male porty
w nowe]j projektowanej wersji ustawy, ktora jeszcze nie znalazta si¢ w Sej-
mie, maja swojg wysoka range. W tej ustawie, nad ktora rok pracujemy, jest
rozdziat dotyczacy portow nie bedacych portami o podstawowym znacze-
niu dla gospodarki narodowej. One nie sa mate. Jako argument przywotam
port w Policach. Jezeli port przez kolejne lata ma 2,5 miliona ton przetad-
unkow, to nie jest matym portem. Stabilizuje si¢ Kotobrzeg, a takze inne
porty. Nalezy stworzy¢ im warunki rozwoju, a nie preferowac interesy matych
grup kapitatowych nie zainteresowanych w finansowaniu ogolnodostgpnej in-
frastruktury portowe;j.

Celem ustawy jest zrOwnowazony rozwoj wszystkich portow. Mam na-
dzieje, ze nie ten projekt ustawy jest przedmiotem pana krytyki. Wszyst-
kie uzasadnione wnioski zostaty wczesniej uwzglednione w nowo przy-
gotowanym projekcie ustawy.

Posel Elzbieta Piela-Mielczarek

Na tej sali przedstawiono olbrzymia doz¢ pesymizmu — wszystko jest
zle. Okazuje si¢ jednak, ze port w Gdyni ma dochody, port w Gdansku ma
dochody, w Szczecinie ma dochody, w Swinoujsciu ma dochody. Czyli nie
jest tak zle.

Jak my chcemy zabiegac o pieniadze w Unii Europejskiej, jesli u nas
wszystko jest zle 1 si¢ wali? Jezeli u nas nie bgdzie choc troch¢ optymizmu,
cho¢ trochg¢ wiary, ze cos potrafimy —a potrafimy, po efektach widac, ze po-
trafimy — to przeciez nikt nam nie da ztamanego szelaga, juz nie mowiac
o euro. Miejmy wigce] w sobie wiary 1 optymizmu, ze potrafimy, ze mamy
efekty swojej pracy i ze ta zta ustawa, ktora dla jednych jest zta, dla drugich
nie jest taka zta, a dla pana prezesa z Gdyni jest catkiem dobra, data szans¢

61



do pracy zarowno podmiotom dziatajacym w granicach portu, jak i tez za-
rzagdom portu.

Mozemy stworzy¢ doskonate warunki pracy w porcie, ale za chwile do
tego portu nikt nie przyjedzie z uwagi na to, ze ani nasi spedytorzy, ani
transportowcy nie sa konkurencyjni. Z jakiego powodu? Z powodu obo-
strzen biurokratycznych w stosunku do tych, ktore obowiazuja obecnie
w Unii Europejskiej po drugiej stronie naszej granicy. Transportowiec czy
spedytor musi u nas dotaczy¢ do SAD kilkanascie zatacznikow, a u nich tyl-
ko cztery. I nadejdzie taki oto moment, w ktorym bedzie si¢ odprawiato to-
wary nie w porcie Szczecin, nie w porcie Gdansk czy Gdynia, ale w Hambur-
gu, w Rostoku, bo bedzie szybciej, bedzie szybszy obrot pienigdzy, bedzie
mniej zatagcznikow 1 bedzie po prostu lepsza logistyka.

Uczulitam na ten problem ministra infrastruktury wraz z panem mini-
strem finansow. Oczekuj¢ na glosny protest tych wszystkich, ktorzy zyja
z portu. Dajmy zy¢ transportowcom i spedytorom. To jest naprawde szale-
nie wazna sprawa 1 niech nasze biurokratyczne przepisy nam nie przeszka-
dzaja.

Ustawa o portach 1 przystaniach towarzyszy mi w mojej dziatalnosci par-
lamentarnej od poczatku. Znajac projekt ministerialny 1 wiedzac, z jakim
odzewem si¢ spotkal, jestem zdecydowanym zwolennikiem tego, aby w tej
kadencji Sejmu do tej ustawy si¢ nie zabierac. Po prostu si¢ nie zabierac¢
z tego wzgledu, ze opor materti jest olbrzymi, wystgpuje roznica interesow
mi¢dzy gming a zarzadami, zwtaszcza w matych portach.

Podam przyktad z portu we Wtadystawowie, portu, na ktorego terenie
jest przedsi¢biorstwo panstwowe Szkuner, ktore zajmuje si¢ rybotow-
stwem na Battyku i Swietnie sobie radzi. Przedsigbiorstwo zajmuje caty te-
ren portu. Jak panstwo wiecie, w roku 1990 weszta ustawa o uwtaszczeniu
nieruchomosci. Ono jest wieczystym uzytkownikiem 1 kazdy rybak, ktory
przyjdzie do Wtadystawowa, musi wtasnie w Szkunerze zaptacic optate,
a poniewaz jest to monopolista, ktory rownieztowi na Battyku, to on dyktu-
je ceng. I tego przebrna¢ nie mozemy. Nie mozemy tego przebrnag¢ mimo
roznych podejs¢ do rozwigzania niby prostego zadania. T'ego zadania spetnic
nie mozemy. Dalej jest panstwowy Szkuner, dalej rybacy protestuja, dalej
postowie sa podzieleni — czes¢ jest za pania dyrektor, cz¢sc jest za rybaka-
mi, sprawy sa w sadzie, polskie piekietko trwa od dtuzszego czasu.

Dlatego proponuj¢ odtozmy t¢ sprawe, zostawmy ja nastgpnemu parla-
mentowi.

Raport NIK byt druzgocacy dla tych wszystkich, ktorzy zajmuja si¢ go-
spodarkg gruntami wewnatrz terenow portowych. Cheg zwroci¢ uwage na
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duzy konflikt interesow gmin 1 zarzadow portow, tych o znaczeniu strategi-
cznym, na tle ustalania nowych granic portow.

Tak si¢ stato, ze ministerstwo ustala nowe granice portow z tego wzgle-
du, ze stare rozporzadzenia wygasty 1 mamy do czynienia z takim oto ele-
mentem, ze gminy chca mie¢ jak najmniejsze porty w swoich granicach —
z jakiego wzgledu? No z tego, ze kazdy obrot gruntem wewnatrzportowym
wymaga zgody odpowiedniego organu, wigc po co si¢ ubiegac o t¢ zgode?
Trzeba to szybko sprzeda¢, wydzierzawic, i tak dalej, 1 tak dalej. Natomiast
zarzady chcg mie¢ odpowiedni zasob terenow do zarzadzania, bo przeciez
przysztos¢ tego regionu to jest rowniez przysztosc portu lezaca w jego wiel-
kosci. Port minimum to jest port, ktory nie ma szans na rozwoj. Gdziez on
bedzie miat tereny pod rozwoj? Z jakich bedzie ulg mogt korzystac, tych,
ktore zarzadom portow uchwalilismy, jezeli w ogole nie bedzie miat tere-
now, z ktorych bedzie mogt te ulgi czerpac?

Takze te konflikty powinny by¢ w sposob umiejetny nagtasniane. Spo-
teczenstwo powinno wiedzie¢, o co chodzi w tym catym procesie. Oczywis-
cie tylko wszyscy ci, ktorzy chcg wiedziec, a mam nadziej¢, ze w naszych
regionach tacy na pewno sa.

Senator Czeslawa Christowa

Oprocz tych zagrozen, o ktorych mowita pani posel, jest jeszcze jedno.
W naszym regionie porty sa potaczone torem wodnym. Utrzymanie w stanie
eksploatacyjnym toru wodnego Szczecin—-Swinoujscie jest bardzo wazne. Pra-
ce poglebiarskie wykonuje przedsigbiorstwo Dragmor, w czgsci panstwowe.
Skarb Panstwa posiada ponad 20% udziatow. Nowy wiasciciel sprzedaje
urzadzenia poglebiajace, doprowadza przedsigbiorstwo do upadku. Beda
wchodzi¢ konkurenci z Niemiec, u ktorych ustugi za poglebianie toru wodne-
go beda o wiele drozsze, mysle, ze okoto 30-40%. Czy starczy nam srodkow
przyznanych w budzecie na utrzymanie toru wodnego? Na pewno nie.

Skarb Panstwa w ogole si¢ nie interesuje sytuacja Dragmoru, a powi-
nien. Ma swoich przedstawicieli w radach nadzorczych. Niestety okazuje
si¢, ze poglebiarki sprzedawane sg do Rosji, do Litwy, wydzierzawiane sa
prywatnym osobom, natomiast nie ma zapewnienia dtugofalowego utrzy-
mania toru na poziomie, ktory zostal zapewniony w budzecie panstwa
1 skierowany do urzgdow morskich na pogtebianie. To tez jest bardzo po-
wazny problem 1 uwazam, ze powinno si¢ tym zaja¢ odpowiednie minister-
stwo — znowu jest pytanie: ktore? A moze NIK sprawdzitaby, jak to si¢
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dzieje, ze majatek panstwowy jest wyprowadzany z przedsi¢biorstwa. Jako
region zostajemy bez mozliwosci pogtebiania torow.

Mysle, ze tutaj duza jest rola samorzadow. Zrobilismy ogromny btad po-
przez uwlaszczenie w granicach portow przedsi¢gbiorstw, jeszcze wtedy
panstwowych, ktore teraz si¢ prywatyzujg.

Oczywiscie prywatna wlasnosc jest nienaruszalna. Zostal pominigty in-
teres panstwa 1 interes publiczny. Ostatecznie chodzi o interesy gmin, kto-
re zyja z tego faktu, ze na terenach portowych funkcjonuja grona przedsig-
biorstw uktadu portowego, ktore korzystaja z infrastruktury.

To jest ogromne zagrozenie 1 uwazam, ze polityka gospodarki terenami
jest bardzo istotna 1 ona warunkuje rozwoj polskich portow.

Julian Kottonski
Zarzad Morskiego Portu Elblag Sp. z o.0.

Elblag lezy w wojewodztwie warminsko-mazurskim, chociaz w sposob
naturalny cigzy do aglomeracji gdanskiej. Rzut oka na map¢ wystarczy, ze-
by si¢ zorientowac, ze lezymy w dosc korzystnym uktadzie geograficznym.
Mamy 40 kilometrow do granicy z Rosja, do Kaliningradu jest niewiele po-
nad 70 mil. Potozenie geograficzne Elblaga chcemy wykorzysta¢ migdzy
innymi do rozwoju portu.

Miasto dostrzegto, ze zatrudnienie w porcie jest jedng z szans zmniejszenia
bezrobocia 1 uaktywnienia gospodarki. Jestesmy spotka jednoosobowg skarbu
gminy. 7 tego powodu jestesmy w dobrej sytuacji, poniewaz sam zarzad jako
taki absolutnie nie pozwolilby sobie na portowe inwestycje infrastrukturalne.
"T'o miasto inwestuje w port, to miasto wyktada srodki niezb¢dne do uzyskania
dotacji unijnych. Takim przyktadem jest wtasnie Elblag, gdzie miasto zaanga-
zowato sporo milionow ztotych, uzyskato dotacje 1 w tej chwili realizuje duze
inwestycje. Niezaleznie od tego wspiera nas rowniez Ministerstwo Infrastruk-
tury. Angazujemy rowniez bardzo skromne wihasne srodki. Wszystko po to, ze-
by realizujac ogolna polityke, jak rowniez interes ekonomiczny, uruchomic
zegluge bliskiego zasig¢gu, tego najblizszego, wtasnie w ramach Zalewu Wisla-
nego. Chcemy wykorzystac¢ dobra wspotprace, jaka istnieje od lat migdzy mia-
stem 1 regionem a obwodem kaliningradzkim 1 z tego czerpac okreslone
korzysci. Jednakze dostrzegamy pewne bariery. Otoz dzisiaj budujac, rozbu-
dowujac infrastrukture zgodnie z zatozona strategia rozwoju portu, ujeta oczy-
wiscie w strategili miasta 1 wojewodztwa zgodnie ze sztuka, zdajemy sobie
sprawe, ze zdolnosci techniczne tej infrastruktury wykraczajq daleko poza
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dzien dzisiejszy — tak zreszta si¢ buduje port —1 zeby zostaty w przysztosci spo-
zytkowane w sposob wlasciwy, musimy usuna¢ dwie przeszkody, ktorych sa-
mi po prostu nie przeskoczymy.

Od dawna doskwiera nam sprawa tak zwanej trzeciej bandery. Przez
Ciesning Battyjska do Kaliningradu wchodza wszystkie statki, jest to port
mi¢dzynarodowy. Natomiast po przejsciu przez Ciesning Battyjska do El-
blaga mogg ptynac statki tylko bandery rosyjskiej i polskiej. Jest to ewene-
ment w swiecie nie majacy zadnego przypadku. Niestety to trwa, mimo
naszych wnioskow problem nie zostat zatatwiony. Jest to kuriozalna spra-
wa, dlatego ze jest to wynik powojennych uzgodnien mi¢dzy Zwigzkiem
Radzieckim a PRL,, ratyfikowanych w 1961 r. przez Sejm. Stan ten trwa do
dzis. Mimo dobrej wspotpracy z Obwodem, niestety zaden statek innej
bandery do Elblaga na zalew wptyna¢ nie moze.

Druga sprawsg jest tworzenie warunkow rozwoju Elblaga oraz innych
portow Zalewu Wislanego. Naturalnym skutkiem be¢dzie bezposredni do-
step z Zalewu do Zatoki Gdanskiej. To jest wielokrotnie powtarzany temat
wykonania kanatu zeglownego przez mierzeje, to jest te 1800 metrow, kto-
re trzeba przekopac¢ w celu potaczenia Zalewu z Zatoka.

Jeszcze jedna sprawa odnosnie do projektu ustawy. Otoz uczestniczymy
czynnie w opracowaniu nowego projektu. Przeczytatem zgtoszony ostatnio
projekt korekty i1 dostrzegtem tam bardzo niebezpieczne posunigcie dla
portow komunalnych, takich jak Elblag. Bylismy pierwszym skomunalizo-
wanym portem w kraju. W projekcie pojawit si¢ niebezpieczny akapit, mo-
wigcy o obsadzie zarzadu w tych matych portach przez ministerstwo.
Nalezatoby zostawic to tak, jak jest do tej pory.

Senator Czestawa Christowa

Mysle, ze w sytuacji matych portow ogromna rol¢ moze odegrac ustawa
o partnerstwie publicznoprawnym. Jest to temat do dtuzszej dyskusji.
Ustawa o partnerstwie publicznoprawnym moze by¢ zrodtem wielu srod-
kow finansowych na budowe¢ publicznej, ogolnodostgpnej infrastruktury
portow.
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Wojciech Grzymkowski
Zarzad Portu Morskiego Kolobrzeg Sp. z o.o.

Na poczatku 2005 r. w porcie w Kotobrzegu zaistniata proba zmiany gra-
nic portu. Nie nalezy dopusci¢ do tego, aby Ministerstwo Obrony Narodo-
wej wymuszalo takie zmiany. Ponadto w porcie w Kotobrzegu dwukrotnie
wystapilty akty przejmowania kapitatowego terenow portowych. Do firmy
norweskiej trafita cz¢s¢ terenow portowych. Obecnie istnieje zagrozenie,
ze druga czg¢s¢ terenow trafi do Dunczykow. Jest to bardzo trudny 1 palacy
temat, ktorym nikt nie chce si¢ zajac.

Senator Czestawa Christowa

Przedstawione sytuacje byly juz wezesniej przedmiotem krytycznej ana-
lizy 1 negatywnej oceny Najwyzszej [zby Kontroli w 2002 r. Nadal nie zostaty
do konca zatatwione zalecenia pokontrolne. Trzeba rzeczywiscie do tych
problemow wroci¢, zgodnie z zaleceniami NIK. Powinno to zrobi¢ Minister-
stwo Skarbu Panstwa 1 Ministerstwo Infrastruktury.

Tadeusz Stryjewski
Port Handlowy Swinoujscie

Zarzady portow nigdy nie beda miaty dosc pienigdzy, zeby ze swoich
funduszy kontrolowac obrot nieruchomosciami. Funkcjonowanie portu to
element calej polityki gospodarczej kraju. Bez wspomozenia budzetu, bez
wspomozenia przez Unig¢ nie jest mozliwa budowa infrastruktury portowe;j.

Ustawa o portach i przystaniach morskich, ktora istnieje juz 8 lat, nie jest
realizowana. Jesli ktokolwiek chwali t¢ ustawe, to moze boi si¢ nowej, ktora
go przeraza jeszcze bardziej, ale to nie zmienia faktu, ze obowigzujaca ustawa
powinna powsta¢ w nowym ksztatcie dopasowanym do nowych realiow.

Senator Czestawa Christowa

Zdania na temat ustawy o portach i przystaniach morskich sg podzielo-
ne. Pan prezes Zarzadu Morskiego Portu Gdynia wyrazit zupetnie inne
zdanie. Obecnie obowigzujaca ustawa pozwolita portom rozwijac si¢ 1 bu-
dowac infrastrukturg. Wylansowata gospodarzy portu, ktorymi sg zarzady
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morskich portow, stworzyta warunki gminom morskim. Ustawa data moz-
liwos¢ gminom morskim poczucia si¢ w petni gospodarzem portow. Na
przyklad w strukturze kapitatowej spotki zarzadzajacej portami o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej gmina Szczecin i gmina Swino-
ujscie mogty posiadac po 24,5% akcji. 51% akcji przypada Skarbowi Panstwa
bedacemu wiascicielem terenow 1 infrastruktury oraz suprastruktury por-
towe]. Czy te warunki 1 szanse zostaty przez gminy wykorzystane? Nie zosta-
ty. Ustawa tworzy ramy prawne. Mozliwosci prawne wykorzystuja zarzady,
ludzie, ktorzy nie zawsze sg przygotowani do skutecznego zarzadzania. Cze-
sto nie znaja mozliwosci zawartych w ustawach 1 systemie prawnym. Nie sg
uzasadnione zarzuty gminy Swinoujscie, wedtug ktorych Zarzad Morskich
Portéw Szczecin i Swinoujscie S.A. nie przeznacza na inwestycje srodkow
finansowych uzyskiwanych z dzierzawy terenow 1 obiektow infrastruktury
i suprastruktury portow. Zarzad wydaje na infrastrukture w Swinoujsciu wie-
cej niz otrzymuje z przedsigbiorstw portowych dziatajacych w Swinoujsciu
w formie optat dzierzawnych za tereny portowe, infrastrukture 1 suprastruk-
tur¢ portowa. Do tego dochodza pieniadze uzyskiwane z budzetu panstwa
(tor wodny, oznakowanie, system sterowania statkow, itp.). Gmina nie tozy
na rozwoj portu w Swinoujsciu. I nie bedzie w stanie tozy¢. Musi przewazy¢
racjonalne myslenie o przysztosci portow ujscia Odry.

Mamy ogromng szans¢ korzystac¢ z funduszy UE przeznaczonych na
budowg infrastruktury portowej, lecz czy mamy przygotowane projekty
i wnioski? Bazy przetadunkowo-sktadowe w Swinoujsciu powstaty dzieki
budzetowi panstwa. Inwestycje, realizowane obecnie, powstaja dzigki fun-
duszom Zarzadu Morskich Portow Szczecin i Swinoujscie, jako organizacji
publicznej zon profit. Gminy na pewno nie wybudujg infrastruktury porto-
wej, poniewaz ich fundusze nie wystarczajgq na pokrycie kosztow funkcjono-
wania stuzby zdrowia, szkot 1 innych waznych 1 potrzebnych organizaciji.

Ustawowe funkcje zarzadow morskich portow sa realizowane. O tym
kiedy projekt ustawy, bedacy w fazie uzgodnien rzadowych, trafi do parla-
mentu, zdecyduje rzad. Jest to problem natury merytorycznej i politycznej.

Dariusz Rutkowski )
Prezes Zarzadu Morskich Portow Szczecin i Swinoujscie S.A.
Panstwo pozwola, ze przedstawi¢ wnioski 1 uwagi zgloszone przez

ZMPSiS do Narodowego Planu Rozwoju i Strategii Rozwoju Transportu
na lata 2007-2013.
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Po zapoznaniu si¢ z projektami NPR 1 SRT, jednoczesnie uwzglednia-
jac charakter i umiejscowienie portow w Szczecinie i Swinoujsciu, stan in-
frastruktury transportowej i jej znaczenie dla portéw Szczecina i Swinoujscia
uwazamy, ze dokumenty nie sg ze sobg spojne. Nieuwzgl¢dnienie w tych
projektach dziatan i inwestycji w obszarach istotnych dla portow uniemoz-
liwiaja wykorzystanie gospodarczego 1 spotecznego potencjatu regionu.

Strategia Rozwoju Transportu zaktada, ze glownym elementem jej rea-
lizacji bedzie Program Operacyjny Transport na lata 2007-2013, co nie
znalazto odzwierciedlenia w projekcie NPR. Projekt NPR nie dostrzega
rangi gospodarki morskiej, poniewaz nie znalazta si¢ ona w zadnym ukta-
dzie: kierunkow, przedsigwzi¢¢ 1 dziatan oraz priorytetow strategicznych.

Zaden z konsultowanych dokumentéw nie podejmuje tematu weryfi-
kacji korytarzy transportowych 1 nadania odrzanskiemu szlakowi transpor-
towemu statusu paneuropejskiego korytarza transportowego, co w konsek-
wencji skutkuje ograniczaniem niezbgdnych inwestycji infrastrukeural-
nych w bardzo waznym dla Polski korytarzu transportowym.

W naszej ocenie uktad potaczen prowadzacych do Zespotu Portow
Szczecin i Swinoujscie jest bardzo dogodny. Jednakze stan infrastruktury
polaczen jest, z pewnymi wyjatkami, niedostateczny. Niedostateczna tez
jest zeglownos¢ Odry, szczegolnie na jej srodkowym 1 gornym odcinku. Zty
stan infrastruktury powoduje zmniejszenie atrakcyjnosci portow w Szcze-
cinie i Swinoujséciu, a tym samym catego regionu. Lista koniecznych inwe-
stycji 1 modernizacji jest mozliwa do zrealizowania wytacznie wspolnym
wysitkiem rzadu i regionu, o co postulujemy.

Zglaszany zakres wnioskow, jak 1 ich umiejscowienie uksztattowat si¢
w toku dyskusji i konsultacji przeprowadzonych przez ZMPSiS S..A. w 2004
1 2005 roku nad projektami NPR 1 SRT na lata 2007-2013.

Whniosek nr 1:

dotyczy ,,Uktadu kierunkow dziatan Narodowego Planu Rozwoju na la-
ta 2007 — 2013”

kierunek 5: ,,tworzenie nowoczesnej sieci transportowe;j”.

Wnosimy o podj¢cie dziatan zmierzajacych do nadania statusu paneuro-
pejskiego korytarza transportowego odrzanskiemu szlakowi transportowe-
mu, ktory obecnie spetnia wszystkie wymagane kryteria:

e posiada infrastrukturg liniowa 1 punktowa wszystkich gatezi transportu:
morskiego, rzecznego, kolejowego, samochodowego i1 lotniczego,

e potaczenia korytarza odrzanskiego maja charakter mig¢dzynarodowy:
stanowia najkrotsze potaczenie krajow skandynawskich z Europa Srod-
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kowg 1 Potudniowa. W porownaniu z portami wybrzeza wschodniego

droga morska jest krotsza — ze Szwecji o 240 Mm, z portow Morza

Potnocnego o 280 Mm, a droga ladowa do potudniowej granicy jest krot-

sza 0 240 km od planowanej autostrady Al,

e wzdtuz korytarza regiony posiadaja rozbudowany potencjat gospodarczo
— produkceyjny. W pasmie naturalnego ciazenia do korytarza zamieszkuje
1/3 ludnosci Polski wytwarza si¢ 30% produkcji krajowej. Obejmuje ono
wazne aglomeracje: Szczecin, Poznan, Wroctaw oraz konurbacje Sla,ska.
Po niemieckiej stronie potozone sa osrodki przemystowe: Schwedyt,
Frankfurt n. Odra, Eisenhuttenstadt, Cottbus oraz aglomeracja berlinska,

e porty w Szczecinie i Swinoujsciu sa gtéwnymi portami tranzytowymi
tradycyjnie obstuguja ponad 80% tadunkow tranzytowych przetadowy-
wanych w polskich portach morskich, nie uwzgledniajac eksportu rosyj-
skiej ropy przez port w Gdansku. W 2003 r. w Szczecinie i Swinoujsciu
przetadowano ok. 3 mln ton tadunkow tranzytowych, z czego drobnica
przewozona transportem drogowym stanowita okoto 1,7 mln ton,

e przewidywany intensywny wzrost potokow tadunkowych: Komisja Eu-
ropejska zaktada trzykrotny wzrost obrotow handlu zagranicznego w re-
gionie battyckim w najblizszych 15 latach.

Wykreowaniem paneuropejskiego korytarza transportowego Odry za-
interesowane sa panstwa, ktore tradycyjnie korzystajg z tego szlaku trans-
portowego: Szwecja, Czechy, Stowacja. Zaowocowalo to podpisaniem
w kwietniu 2004r. umowy mi¢dzynarodowej — ,,Mi¢dzyregionalnego Po-
rozumienia na rzecz utworzenia CETC (Central European Transport
Corridor)” przez marszatkow wojewodztw nadodrzanskich ze strony pol-
skiej oraz przewodniczacego rady regionu Hradec Kralowe w Czechach,
prezydenta regionu Bratislawa na Stowacji oraz przewodniczacego za-
rzadu regionu Skania w Szwecji.

Status korytarza transportowego jest sygnatem dla inwestorow o tym, ze
szlak transportowy bedzie si¢ rozwijal i stanowiaca go infrastruktura bedzie
osiggata parametry Unii Europejskiej, co skutecznie pobudzi rozwoj go-
spodarczy regionow potozonych wzdtuz Odry.

Bez budowy wysokiej klasy potaczen komunikacyjnych z potudniows
granica panstwa istnieje realne zagrozenie skierowania tranzytu obstugiwa-
nego dotychczas przez porty w Szczecinie i Swinoujsciu przez porty nie-
mieckie 1 niemiecki system transportowy. W zadnym wypadku nie nalezy
liczy¢, ze utracone tadunki przejmie autostrada A-1 1 porty w Gdansku
i w Gdyni. Juz obecnie Czesi kierujg czgs¢ tadunkow przez droge E-55:
Praga—Drezno—Berlin—Rostock. Zarowno Niemcy, jak i Czesi konsekwen-
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tnie modernizuja polaczenia z portami niemieckimi. Port w Hamburgu juz
stat si¢ glownym portem kontenerowym nie tylko dla Czech 1 Stowacji, ale
takze dla Polski. Intensywnie rozwija potaczenia promowe ze Szwecja port
w Rostocku, przejmujac coraz wigcej tadunkow tranzytowych z Czech
1 Austrii.

Whniosek nr 2:

dotyczy ,,Uktadu kierunkow dziatan Narodowego Planu Rozwoju na la-
ta 2007-2013”

W ramach kierunku 5: ,,tworzenie nowoczesnej sieci transportowe;j”

Postulujemy uwzglednienie infrastruktury transportu morskiego przez
uzupetnienie zapisu do postact: ,Modernizacja 1 rozbudowa transportu
droga wodna. Budowa 1 modernizacja infrastruktury dost¢pu od strony
przedpola i zaplecza w portach morskich”. Proponowany zapis pozwoli na
uwypuklenie roli portow morskich jako istotnych ogniw tancucha transpor-
towego, skupiajacych wszystkie gat¢zie transportu. Dla portow w Szczeci-
nie i Swinoujéciu ma to szczegolne znaczenie ze wzgledu na koniecznosé
utrzymania odpowiednich parametrow toru wodnego Zatoka Pomorska —
Swinoujscie — Szczecin.

Whniosek nr 3:
dotyczy uktadu programow operacyjnych w ramach NPR 2007-2013

Proponujemy dodanie do programu horyzontalnego ,,infrastruktura te-
chniczna”: PO infrastruktura portow morskich.

W ramach programu horyzontalnego infrastruktura techniczna przewi-
dziano trzy programy operacyjne:
e PO Infrastruktura drogowa,

e PO Infrastruktura kolejowa,
e PO Sieci energetyczne.

Brak Programu Operacyjnego Transport spowodowat, ze w NPR po-
tozono nacisk wytacznie na wymieniong infrastrukture liniowa, pomija-
jac znaczenie transportu morskiego 1 zeglugi srodladowej, ktorych ranga
w polityce gospodarczej Unii Europejskiej jest znaczna, co powinno
przetozyc si¢ na dostrzezenie ich znaczenia rowniez w krajowych progra-
mach. Wtaczenie do programu horyzontalnego ,,infrastruktura technicz-
na” PO Infrastruktura portow morskich pozwoli na zapewnienie srodkow
finansowych na szeroko rozumiang infrastruktur¢ w portach o podsta-
wowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, ktore sg elementem pub-
licznej infrastruktury transportowej na sieci TEN-T. Chodzi zarowno
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o infrastrukturg hydrotechniczna w portach 1 zapewniajaca dostgp do
portow, jak 1 drogowa, kolejowa, energetyczng, wodno—scickowa, tele-
techniczna.

Majatek trwaty gtownych polskich portow morskich jest zdekapitalizo-
wany w 70% 1 bez programowego wsparcia grozi im, ze nie tylko nie beda
w stanie przeja¢ potokow tadunkowych z .,z ladu na morze” — w ramach
programow unijnych, ale nie b¢da w stanie skutecznie konkurowac z no-
woczesnymi portami Unii Europejskie;.

Nast¢pne wnioski dotyczyc bedg Strategii 1 Rozwoju Transportu na lata
2007-2013.

Whniosek nr 4.
dotyczy czg¢sci Porty morskie (str. 18):

Whioskujemy o dodanie zapisu w brzmieniu:

»Intensywne kontynuowanie prac nad zapewnieniem sprawnego dostg-
pu srodladowego (rzecznego) do portow morskich”.

Poprawienie transportu wodnego jest jednym z celow realizacji ,,Progra-
mu dla Odry 2006”. Osiagnig¢cie glownych celow Programu dla Odry 2006
powinno si¢ odby¢ poprzez realizacj¢ inwestycji okreslonych w ,,Progra-
mie dla Odry 2006”. W tym zakresie uznajemy za wtasciwe priorytety okre-
slone w wyzej wymienionym studium.

Poprawa warunkow nawigacyjnych na Odrzanskiej Drodze Wodnej stwo-
rzy szans¢ wzrostu przewozu tadunkow w komunikacji migdzynarodowe;j to-
warow masowych, takich jak: wegiel, ruda, kruszywa, cement, nawozy,
tadunkow ponadgabarytowych oraz przewozow kontenerowych. Umozliwi
efektywne wykorzystanie potaczenia Odry z zachodnioeuropejskim syste-
mem drog wodnych przez kanat Odra—Szprewa 1 kanat Odra—Hawela. Sta-
nowi¢ be¢dzie rowniez podstawe do migdzynarodowej wzajemnosci w ko-
rzystaniu z drog wodnych.

Konieczna jest naszym zdaniem modernizacja Odrzanskiego Systemu
Wodnego zmierzajaca do dostosowania Odrzanskiej Drogi Wodnej do para-
metrow 11 klasy zeglownosci, a takze wczesniejszego osiggni¢cia wyzszych
parametrow odcinku Odry lezacym na wspolnym Polsko-Niemieckim szla-
ku zeglugowym.

Dla osiagni¢cia tych celow konieczne jest dokonanie nastgpujacych
przedsiewzig¢ (kolejnos¢ wg priorytetow):

e dokonczenie budowy stopnia wodnego Malczyce oraz w przysztosci ewen-
tualna budowa stopnia LL.ubiaz jako ostatniego stopnia kaskady Odry;
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e zakonczenie modernizacji i przebudowy na Odrze jazow Chroscice, Ujs-
cie Nysy 1 Lipki;
e odtworzenie 1 modernizacja regulacji szlaku zeglugowego na Odrze
swobodnie ptynacej;
e wykonanie kapitalnych remontow 1 modernizacji:
— Sluz na Kanale Gliwickim,
— dhtugich sluz pociggowych na odcinku skanalizowanym Odry.
Realizacja przedstawionego zakresu Programu pozwoli uzyskac¢ odbu-
dowang 1 zmodernizowana droge wodng o zréznicowanej zabudowie po-
szczegolnych odcinkow, ale umozliwiajacy stabilng zegluge 1 przewozy, na
catej dtugosci Odry, wedtug Studium Wykonalnosci Programu dla Odry
2006 rz¢du 16-20 mln ton tadunkow rocznie w stosunku do obecnych
9 mln ton rocznie.

Whniosek nr S.
dotyczy Tabeli: Wazniejsze inwestycje drogowe i1 kolejowe przewidzia-
ne do realizacji w latach 2007-2013

W czgsci — Autostrady 1 drogi ekspresowe:

Whnioskujemy o nadanie budowie drogi ekspresowej S3 ze Szczecina do
[Lubawki (granica panstwa) priorytetu umozliwiajacego uruchomienie tej
drogi (po sladzie autostrady) przed rokiem 2013, jako konkurencyjnego
uktadu transportowego, w relacji potudnikowej, zwtaszcza do drog potozo-
nych na zachod od S3.

Zalacznik E do projektu SR'T pokazuje prognozowane potoki ruchu na
glownych polskich drogach na lata 2004, 2010, 2015 1 2020. Analizujac ruch
w relacjach z portami morskimi nalezy zauwazyc¢ systematyczny i znaczny
wzrost ruchu na projektowanych drogach S-3 1 A-1.

Prognozy przewiduja, ze wzrost ruchu na tych drogach bedzie:

1. Staly w rozpatrywanych przedziatach czasowych,

2. Charakteryzujacy si¢ porownywalng dla obu szlakow dynamikg wzrostu
(z uwzglednieniem roznic poczatkowych 1 naktadaniem si¢ ruchu lokal-
nego).

Cytowana prognoza zaktada (na przysziej drodze ekspresowej S-3,
gléwnym ciagu komunikacyjnym do portéow w Szczecinie i Swinouj-
sciu) zwigkszenie ruchu do poziomu powodujacego przekroczenie pro-
gu tzw. oplacalnosci 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. pojazdow na dobe,
a na niektorych odcinkach ponad 32 tys. pojazdow na dobg. Prognozy te
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nie uwzgledniaja przeniesienia ruchu z drog naszych zachodnich sasia-
dow wynikajacy ze zwigkszenia kosztow przewozu tadunkow autostra-
dami w Niemczech, co moze dodatkowo obcigzy¢ ruch na drogach
zachodniej Polski.

Atrakcyjnosc potaczenia komunikacyjnego okreslona jest czterema kry-
teriami: tacznymi kosztami transportu, wymaganym czasem przewozu to-
warow, tatwoscig procedur celnych 1 granicznych oraz bezpieczenstwem
przewozu. W kazdej z tych dziedzin upatrujemy szans¢ polepszenia kon-
kurencyjnosci zwtaszcza wzgledem konkurencji zagranicznej, ale tylko
niektore zaleza od portow lub regionow.

Uzasadniamy nasz wniosek nastgpujaco:

1. Prognozowany duzy ruch towarowy i osobowy projektowang drogg eks-

presowa S-3,

2. Brak alternatywnego potaczenia potudnikowego dla zaplecza portow

w Szczecinie i Swinoujéciu,

3. Zwigkszenie ruchu na tym kierunku w wyniku wprowadzenia optat dro-
gowych na niemieckich autostradach,
4. Postulowany przez NPR 1 SR'T wzrost konkurencyjnosci regionow,

W tym poprzez utatwienia w transporcie.

Argumenty powyzsze uzasadniaja, naszym zdaniem, zainteresowanie
portéw Szczecina i Swinoujscia jak najdogodniejszym dostepem ze stro-
ny zaplecza. Zwtaszcza uzasadniaja koniecznos¢ wybudowania drogi eks-
presowej S3 do granicy panstwa ([Lubawka) w czasie krotszym niz do
2013 roku.

Whniosek nr 6.

dotyczy Tabeli: Wazniejsze inwestycje drogowe 1 kolejowe przewidzia-
ne do realizacji w latach 2007-2013

W czgsci — Autostrady 1 drogi ekspresowe:

Whioskujemy o wybudowanie (po sladzie planowanego przebiegu auto-
strady A3) odcinka drogi ekspresowej S3 od A4 do L.ubawki (granica pan-
stwa) w parametrach petnej drogi ekspresowe;.

W ostatnich latach przetadunki w portach ujscia Odry oscylowaty w gra-
nicach 20 mln ton rocznie, w tym tadunki tranzytowe okoto 3 mln ton. Gto-
wnymi partnerami tranzytujacymi przez nasze porty sa: Czechy, Stowacja,
Niemcy, Austria, Wegry 1 Rumunia.

Przetadunki towarow przy nabrzezach ZMPSIS realizowane z panstw
skandynawskich (Finlandia, Norwegia, Szwecja) si¢gaja 4 mln ton. ¥.adun-
ki te przewozone sa w kierunku potudniowym.
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Uzasadniamy nasz wniosek nastgpujaco:

1. Duzy udzial masy towarowe] przewozonej z potudnia kraju, potudnia
Europy oraz Skandynawii do i z portéw Szczecina i Swinoujscia,

2. Budowa autostrady z Pragi do Drezna zwigkszy pozycj¢ konkurencyjna
portu w Rostocku dla tadunkow przewozonych transportem drogowym
z Czech, Wegier 1 Rumunii,

3. Brak wpisania w projekcie SR'T" planow budowy S-3 na tym odcinku.
Argumenty powyzsze uzasadniaja koniecznos¢ wybudowania drogi eks-

presowej S-3 na petnym odcinku, to jest od L.ubawki do Szczecina.

Whniosek nr 7.

dotyczy Tabeli: Wazniejsze inwestycje drogowe i1 kolejowe przewidzia-
ne do realizacji w latach 2007-2013

W cze¢sci — Linie kolejowe

Whnioskujemy o zmiang zakresu przebudowy linii E-59 poprzez rozsze-
rzenie planowanej przebudowy do Swinoujscia.

Zmiana polega na zmianie zapisu z:

»E 59: W miar¢ posiadanych srodkow kontynuowana bedzie przebudo-
wa tej linii na odcinku od Szczecina do Poznania.”

Na zapis: ,,E 59: Kontynuowana bedzie przebudowa tej linii na odcinku
od Swinoujscia przez Szczecin do Poznania.”

Glowne linie kolejowe obstugujace Szczecin i Swinoujscie (Zatacznik G
do SRT) to:

1. Kierunek pétnocny Szczecin — Swinoujscie, linie E-59 i CE-59,
2. Kierunek potudniowo-wschodni Szczecin — Poznan, linia E-59,
3. Kierunek potudniowy Szczecin — Wroctaw, linia CE-59.

W obowigzujacym rozktadzie jazdy na linii kolejowej E-59 (Szczecin-
—Swinoujscie) lacznie kursuje 67 pociagéw dziennie, z czego 45 to pociagi
towarowe. W zakresie przewozu tadunkéw linia Szczecin-Swinoujscie jest
przedtuzeniem istniejacych linii z potudnia kraju. Przewozone tadunki po-
chodza z gtebi kraju lub z za potudniowej granicy. Ograniczenia predkosci
przejazdu zb¢dnie wydtuzaja czas przejazdu towarow pomniejszajac atrak-
cyjnosé portu w Swinoujsciu tak dla tadunkéw z potudnia, jak i z pétnocy
(Finlandia, Norwegia, Szwecja).

Na tym odcinku nie mozna zastapic linii E-59 transportem drogowym.
Spowodowane to jest rodzajem przewozonych tadunkow.

Uzasadniamy nasz wniosek nastgpujaco:

1. Zty stan techniczny omawianej linii kolejowej,
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2. Duzy udziat towarow masowych przewozony z potudnia kraju, potudnia
Europy do i z portow Szczecina i Swinoujscia,

3. Duza ilos¢ tadunkow przetadowywanych ze Skandynawii (3,9 mld ton
w 2004 r.),

4. Brak okreslenia terminu zakonczenia modernizacji tego odcinka.
Argumenty powyzsze uzasadniaja koniecznos¢ wykonania moderniza-

cji linii kolejowej E-59 na odcinku Szczecin—Swinoujscie przed 2013 ro-

kiem.

Whniosek nr 8.

dotyczy Tabeli: Wazniejsze inwestycje drogowe 1 kolejowe przewidzia-
ne do realizacji w latach 2007-2013

W czesci — Linie kolejowe

Whioskujemy o dodanie nowego zadania dla CE-59 w brzmieniu:
,GCE-59": Modernizowana be¢dzie przebudowa tej linii na odcinku od Swi-
noujscia przez Szczecin do Wroctawia.”

W obowiazujacym rozktadzie jazdy na linii kolejowej E-59 (Szczecin
—Poznan) tacznie kursujg 223 pociagi dziennie, z czego 127 to pociagi
towarowe. Na linii CE-59 (Szczecin—Wroctaw) tacznie kursuje 218
pociagow dziennie, z czego 125 to pociagi towarowe. Na linii Poznan-
—Wroctaw wystepuje jeszcze wigkszy ruch pociagow (Zalacznik G do
SRT).

Stan techniczny linii E-59 (Szczecin—Poznan) jest lepszy niz linii
CE-59, na ktorej permanentnie wystgpuja ograniczenia pr¢dkosci nawet
do 30km/h. Ponadto badajac punktualnosc oraz czas przejazdu ze Szcze-
cina do Wroctawia stwierdza si¢ zdecydowane roznice na niekorzysc linii
CE-59. Uniemozliwia to zwigkszenie liczby pociagow kursujacych w ciagu
doby na tej linii. Alternatywna do CE-59 linia E-59 obecnie tez nie ma
mozliwosci zwigkszenia przewozu towarow z uwagi na liczbg pociagow
kursujacych po tej linii oraz niedostateczny stan techniczny na linit Po-
znan — Wroctaw. Kolejnym ograniczeniem w wykorzystaniu E-59 do
przewozu tadunkow w kierunku Wroctawia jest obciazony wezet kolejo-
wy w Poznaniu.

Uzasadniamy nasz wniosek nastgpujaco:

1. Brak mozliwosci zwigkszenia przewozu tadunkow na liniach E-59

i CE-59,

2. 71y stan techniczny linit CE-59,
Brak okreslenia terminu zakonczenia modernizacji tego odcinka,
4. Porownywalna liczba pociagow obstugiwanych przez obie linie,

&
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5. Rosngca konkurencja portu w Rostocku wynikajaca z trwajacej moder-
nizacji niemieckich linii kolejowych biegnacych wzdtuz granicy z Pol-
ska.

Argumenty powyzsze uzasadniajg koniecznos¢ wykonania modernizacji
linii kolejowej CE-59 na odcinku Szczecin—Wroctaw przed 2013 rokiem.

Senator Czestawa Christowa

Dzi¢kuje¢ bardzo za szczegotowe przedstawienie wnioskow.



Panel I
Transport morski






Leszek Plewinski
Akademia Morska w Szczecinie

Na koniec grudnia 2003 r. mieliSmy sto szesnascie statkow o tonazu po-
wyze] 2 miliony 350 tysieccy DW'T, wsrod nich dwadziescia trzy miaty po-
wyzej 26 lat, trzydziesci jeden byto w wieku 21 do 25 lat, dwadziescia jeden
statkow miato wiek od 16 do 20 lat, odpowiednio w grupie wieckowej od 11
do 15 lat byto dwadziescia jeden statkow, tylko dziewigc statkow mielismy
na koniec 2003 r. w wieku od 6 do 10 lat 1 tylko jedenascie statkow byto
w wieku ponizej 5 lat.

Dzisiaj mamy okoto stu dwudziestu pigciu statkow. Ich sredni wiek
przekroczyt juz niestety 19 lat. Oczywiscie mowimy o catej flocie, ale ma-
my swiadomos¢, ze zegluga liniowa 1 promowa stanowig tutaj okoto 25%.
Struktura wiekowa statkow jest podobna. Inwestycje tonazowe sg podej-
mowane, lecz w niewielkim zakresie. W zwigzku z tym podstawowym prio-
rytetem, jaki powinien byc¢ lansowany, jezeli chodzi o utrzymanie stanu
rozwoju naszej zeglugi liniowej 1 promowej, jest zaspokojenie najpilniej-
szych potrzeb dotyczacych inwestycji w zakresie promow morskich, jedno-
stek ro-ro, drobnicowcow uniwersalnych 1 wreszcie wymiany zuzytych
masowcow. Nie mozemy, mowigc o zegludze liniowej 1 promowej zapomi-
nac o reszcie floty. Wystepuje rosnace zapotrzebowanie na tonaz. Jest dob-
ra sytuacja na rynku. Wymienione inwestycje priorytetowe sa zgodne
z potrzebami rynku. Dotycza rowniez obronnosci panstwa 1 wspolpracy
zNATO. Nie jest tajemnica, ze cz¢s¢ z tych statkow moze by¢ wykorzysty-
wana i w tej chwili jest wykorzystywana jako realizacja zamowien NATO
na przewozy, gtownie uzbrojenia.

Drugi problem to problem bandery. Z wymienionych stu dwudziestu
picciu statkow w morskiej flocie transportowej o polskiej przynaleznosci
jest tylko kilka statkow pod polska banderg. Oczywiscie znamy wszyscy
przyczyny tego stanu rzeczy. Ze wzgledow ekonomicznych statki te prze-
szty pod obce bandery, aby probowac sprosta¢ konkurencji.
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W tym gronie powinnismy zastanowic si¢ przede wszystkimi nad takimi
dziataniami, ktore doprowadza do przywrocenia polskiej bandery, moze
nie na statkach, ktore t¢ bander¢ zmienity, ale na tych statkach, ktore beda
wprowadzane do eksploatacji (nowy tonaz i tonaz pozyskiwany z rynku).

Trzeci problem to konkurencyjnos¢ naszej floty. Skoro wiek statkow
przekroczyt 19 lat, to znaczy, ze niewiele jest statkow, ktore spetniajg wy-
magania rynku w petnym zakresie. W zwigzku z tym trudno jest mowic
o bezpieczenstwie 1 uczciwe] konkurencyjnosci. Wszyscy mamy swiado-
mos¢ wzrostu wymagan w stosunku do statkow. Wymogi konwencji mig-
dzynarodowych, kodeksow, rezolucji sprawiaja, ze armatorzy ponosza
coraz wyzsze koszty, juz nie tylko, jezeli chodzi o budowe statkow, ale tak-
ze zwigzane z modernizacjg statkow istniejacych. Na przyktad porozumie-
nie sztokholmskie, w odniesieniu do zeglugi promowej, wymusza pewne
konieczne zmiany na statkach istniejacych. W innym przypadku statki te
nie bedg akceptowane przez rynek. Unia Europejska, podejmujac roznego
typu dziatania, np. wdrazajac drugi rejestr statkow, wprowadzajac podatek
tonazowy, doprowadzita do tego, ze w latach 1997-2001 sredni wiek stat-
kow pig¢tnastki panstw UE zmalat z 23 do 17 lat. Dzialania wymagajq czasu,
ale przynosza rezultaty. Nad tym problemem powinnismy si¢ zastanowic.

Nastepny problem, to brak swiadomosci morskiej w Polsce. Podstawo-
we przyczyny zlego stanu gospodarki morskiej wynikajg z braku swiado-
mosci morskiej spoteczenstwa. Jezeli nie mamy zrozumienia w rzadzie, nie
mowi¢ w tej chwili o Ministerstwie Infrastrukcury, bo niezaleznie od tego,
ze jest z nami pan minister Gorski, to uwazam, ze ministerstwo podejmuje
wiele inicjatyw. Juz w latach dziewigédziesiatych przez wiele lat trwata
dyskusja na temat wdrozenia drugiego rejestru statkow w Polsce. Przeciez
to byta inicjatywa Ministerstwa Transportu 1 Gospodarki Morskiej. Jednak
inicjatywa ta upadta w uzgodnieniach mig¢dzyresortowych. Obecnie poda-
tek tonazowy nie dlatego nie zostal wdrozony od 1 stycznia 2005 r., tak jak
deklarowal pan minister Gorski, ze Ministerstwo Infrastruktury tego nie
chciato. Stalo si¢ tak wytacznie dlatego, ze uzgodnienie mi¢dzyresortowe,
a glownie stanowisko Ministerstwa Finansow, jest negatywne 1 trudno
przebic si¢ z ustawami tak waznymi dla gospodarki narodowej 1 morskie;j.
Wracajac do swiadomosci morskiej spoteczenstwa. Czy doczekamy si¢ ta-
kiego czasu, ze bgda istniaty grupy nacisku nie tylko w rzadzie, ale glownie
w Sejmie 1 w Senacie, wspierajace inicjatywy dotyczace nie tylko zeglugi
promowej 1 lintowej, lecz catej tematyki morskiej. Czy kiedys bedzie kli-
mat odpowiedni do tego, zeby sprawy morskie znalazty szersze odbicie
w uregulowaniach prawnych. Uregulowania prawne to jest gtowna szansa
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rozwoju przedsigbiorstw morskich. Jezeli uregulowania prawne beda wta-
sciwe, to 1 wsparcie Unii Europejskiej takze bedzie wigksze. Nastapi moz-
liwos¢ podejmowania inicjatyw, a nasze spotkania nie przeksztalca si¢
w jalowe dyskusje. Swiadomo$é morska spoteczenstwa jest bardzo wazna.
Polskie mass media nie podejmuja tematyki morskiej. Gospodarka morska,
konkretnie problemy zeglugi 1 portow, nie znajduja szerszego odbicia w spote-
czenstwie. Ministerstwo Infrastruktury, a konkretnie Departament Transportu
Morskiego, na dziatania promocyjne ma do dyspozycji 100 tysi¢ey zt. O morzu
mowimy tylko w czasie trwania Dni Morza. Na tym konczy si¢ kreowanie
swiadomosci morskie].

Otwieram dyskusj¢, prosz¢ panstwa.

Bardzo prosze¢ o krotkie wypowiedzi zakonczone wnioskami.

Stawomir Batazy
Prezes Zeglugi Polskiej S.A.

W okresie, kiedy Polska miata wkroczy¢ na droge gospodarki rynkowej,
zapomniano o istotnych elementach: skad panstwo moze czerpac zyski.
Chciatbym zwroci¢ uwage na kluczowe elementy, ktore gospodarke mor-
ska doprowadzity do kryzysu, mianowicie: podatek od ponadnormatyw-
nych wynagrodzen, popiwek, cto, ktore bylo naktadane na statki
budowane w stoczniach zagranicznych i sprowadzane do kraju, aby zostaty
zarejestrowane pod polska bandera, cta na komponenty, ktore byty uzywa-
ne do budowy tych statkow, rowniez w stoczniach polskich. Co wigcej, pa-
liwa, ktore byty dostarczane na statki biato-czerwonej bandery, rowniez
byty obcigzane ctami w polskich portach.

Jakby tego byto mato, zmiany w polskim prawodawstwie podatkowym
zaowocowaty czterdziestoprocentowym podatkiem przy sprzedazy stat-
kow, rowniez praw majatkowych, co praktycznie uniemozliwito i stanowito
nieoptacalng wrecz sprzedaz statkow, poniewaz pienigdze, ktore pozosta-
waly po takiej transakcji, byty niewystarczajace nawet na prosta odbudowe
tonazu. Na to nalozyty si¢ jeszcze elementy zwigzane z wynagrodzeniami
marynarzy, to znaczy oblozenie podatkiem dochodowym czgsci istotnej
badz najwazniejsze] placy marynarskiej, jakim byt dodatek dewizowy.
Wszystko to spowodowato, ze statki 1 dzialalnos¢ armatorska byta wypy-
chana poza srodowisko fiskalne Polski.

Tu mamy nast¢pny wykres, ktory obrazuje, jak ksztattowat si¢ spadek
tonazu i spadek tonazu pod biato-czerwong bandera. W roku 1990 dwiescie
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czterdziesci siedem statkow byto w posiadaniu polskich armatorow. Wszy-
stkie podnosity biato-czerwong banderg. Juz w 1995 r. na sto szesc¢dzie-
siat siedem statkow polskich armatorow sto trzydziesci dwa podnosity
bialo-czerwona banderg. Trzy lata pozniej na sto czterdziesci osiem stat-
kow polska bander¢ podnosity szescdziesiat trzy statki, a w 2000 r. ze stu
dwudziestu osmiu — tylko czterdziesci jeden podnosi biato-czerwona ban-
dere.

Prawda jest to, co podaje Gtowny Urzad Statystyczny, mianowicie, na
koniec 2003 r. na sto szesnascie statkow, bedacych w posiadaniu polskich
armatorow tylko dwadziescia dziewig¢ podnosi biato-czerwong bandere.
Nalezy wzia¢ pod uwage, ze Gtowny Urzad Statystyczny podaje dane
wszystkich jednostek ptywajacych, do ktorych zalicza rowniez bunkierki,
statki pomocnicze, z wyjatkiem oczywiscie dwoch statkow Euroafrici: Ino-
wroctawia 1 Mikotaja Kopernika. O ile nam wiadomo, tam zostat zastosowa-
ny trochg inny sposob zatrudniania marynarzy, ktory trudno uznac za staty
badz tez modelowy.

Generalnie mozna powiedziec, ze to, co poprzednio i1 obecnie hamuje
rozwoj polskiej gospodarki morskiej, skoncentrowane jest w trzech sfe-
rach. W sferze fiskalnej, w sferze zatrudnienia (sposoby zatrudnienia 1 sys-
tem ptacy kadry marynarskiej) oraz w trzeciej sferze dotyczacej warunkow
obstugi technicznej statkow. Tu mam na mysli szeroko pojete problemy
zwigzane z administracja morska 1 instytucjami klasyfikacyjnymi.

Wsrod tych warunkow fiskalnych w sferze dziatalnosci finansowe;j przed-
sigbiorstwa ograniczeniem istniejacym do dzisiaj jest podatek dochodowy
od osob prawnych. Negatywnie wptywaly rowniez wyzsze ceny zakupu stat-
kow w stoczniach krajowych badz w stoczniach zagranicznych. Jedne byty
obciazane podatkiem VAT wysokosci 22%, inne z kolei, w przypadku budo-
wy statkoOw w stoczniach zagranicznych, ctem, ktore wahato si¢ w zaleznosci
od kraju budowy od 3 do 30%.

Jesli chodzi o sfer¢ fiskalna, od strony formalnoprawnej, mozny wy-
mieni¢ dwie kategorie, ktore moim zdaniem miaty decydujace znaczenie
1 majg dalej, niestety, to jest problem hipoteki 1 problem elastycznej
amortyzacjl.

Otoz w polskim prawie istnieje hipoteka, ktora zaktada pierwszenstwo
takich organow, jak: ZUS, urzedy skarbowe, a wigc hipoteka, ktora jest nie-
atrakcyjna dla tych, ktorzy sa najwazniejsi w przypadku procesow odnowy
tonazu 1 pozyskiwania finansowania, a mianowicie bankow. W zwigzku
z tym problem polskiej hipoteki, pomimo tych zmian, ktore na przestrzeni
ostatnich lat zostaty dokonane, w dalszym ciaggu jest praktycznie taki sam.
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Bank nie ma pierwszenstwa egzekucji zaspokojenia si¢ w przypadku pol-
skiej hipoteki.

Elastyczna amortyzacja daje mozliwosci generowania wpltywow wte-
dy, kiedy przychodowos¢ armatorow w zwigzku z okreslona, dobrg sytua-
cja na rynku jest ku temu sprzyjajaca. Nasi konkurenci stosowali elastycz-
ng amortyzacj¢, podczas gdy polscy armatorzy byli pozbawieni tej mozli-
Woscl.

Nastepng sferg jest sfera zatrudnienia 1 pracy. Marynarze na polskich
statkach, pod polska barierg otrzymywali wynagrodzenia ztotowkowe i de-
wizowe. Czescia dewizowa byt dodatek dewizowy, ktory zostal obtozony
podatkiem. W sytuacji, kiedy jeszcze tego podatku dochodowego nie byto,
pensja marynarza zatrudnionego na polskim statku i marynarza zatrudnio-
nego na statku obcej bandery byta zblizona.

W momencie obciazenia dodatku dewizowego podatkiem dochodo-
wym wynagrodzenie stato si¢ nieatrakcyjne. Co wigcej same zatogi oddzia-
tywaly na kierownictwo firm, aby zatrudnia¢ ich na korzystniejszych ptaco-
wo warunkach. Doszto nawet do tego, ze ostatni statek grupy PZM — , Zie-
mia Gnieznienska” zostat przeflagowany na wyrazne zyczenie zatogi.

Polskie zbiorowe uktady pracy naktadaly na armatorow koniecznosc
ptacenia wynagrodzen za okres, kiedy marynarz praktycznie nie byt pro-
duktywny, a wigc znajdowal si¢ poza swoim miejscem pracy, czyli poza
burtg statku. To byty znaczne obcigzenia, ktore w sytuacjach kryzysowych
na rynku doprowadzaty niejednokrotnie do zapasci finansowej firmy, po-
niewaz koszty ptacowe sg jedne z wyzszych

W zwigzku z tym, mozna wykazac te negatywy, ktore rowniez wplywaja
na niekorzystng sytuacj¢ polskiej bandery. Koszt utrzymania rezerwy,
koszt sktadek na ubezpieczenia spoteczne, czego nasza konkurencja ani
w latach siedemdziesiatych, ani w latach osiemdziesiatych nie miata. Po-
datki odprowadzane na Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Osob Nie-
petnosprawnych sg elementem wrgcz kuriozalnym w przypadku doty-
czacym przedsi¢gbiorstw armatorskich, gdzie konwencje morskie nakazuja
zatrudnianie ludzi w petni sprawnych fizycznie, zdrowotnie, a w zwigzku
z tym zadna osoba niepetlnosprawna nie znalaztaby tu zatrudnienia. Oczy-
wiscie na ladzie, jak najbardziej, ale w tym momencie przedsi¢gbiorstwo by-
to obcigzane sktadkami za wszystkich pracownikow firmy, bez rozrozniania
sfery ladowej czy morskie;.

Polskie przepisy nakazuja utrzymywanie Zaktadowego Funduszu Swiad-
czen Socjalnych. Powstaja dodatkowe koszty z tytutu wyptat nagrod jubi-
leuszowych. W innych systemach stosuje si¢ roznego rodzaju bonusy,
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niekoniecznie zwigzane z dtugoscig okresu zatrudnienia pracownika w fir-
mie. No 1 wspomniane po stronie pracownika niedogodnosci zwigzane
z obtozeniem podatku dewizowego, jak rowniez obligatoryjna sktadka na
ZUS 1 ubezpieczenia spoteczne.

T'rzecia sfera, ktora w dalszym ciggu jest kluczowa w sensie negatywow,
jakie dotykaja polskiej bandery. Sa to warunki obstugi technicznej stat-
kow, w tym naszego klasyfikatora Polskiego Rejestru Statkow, ktory do nie
dawna byt jedynym klasyfikatorem uprawnionym do dopuszczania stat-
kow pod polska bandera do ruchu mi¢dzynarodowego.

Dziatania konkurencji, a moze obnizenie standardow, doprowadzito do
tego, ze tenze klasyfikator zostat wykluczony z elitarnego klubu AJACS,
utracit swojg pozycj¢ rzetelnego klasyfikatora, co rowniez dotkngto pol-
skich armatorow, ktorzy do tej pory — podnoszac polska bander¢ — byli
zmuszeni do korzystania z ustug tegoz klasyfikatora. Armatorzy nie narze-
kali na PRS. W momencie, kiedy PRS utracit swoja pozycje, armatorzy zo-
stali zmuszeni do ponoszenia wyzszych kosztow albo prowadzenia tak
zwanej podwojnej klasy lub przeniesienia si¢ do innego towarzystwa. Wejscie
Polski do Unii Europejskiej zmusito administracj¢ morska, aby akcepto-
wata rowniez rejestry obeych klasyfikatorow.

Procesow, ktore dotknety polskich armatorow znacznie wczesniej, bo
w latach siedemdziesiatych i osiemdziesiatych, doswiadczaty rowniez fir-
my naszych konkurentow, ktorzy za akceptacja srodowisk morskich swoich
krajow wnosili swoje statki do tak zwanych wygodnych bander, upatrujac
w tym mozliwos¢ wzmocnienia swojej pozycji ekonomicznej. Od paru lat
obserwujemy proces powrotu statkow z krajow Unii Europejskiej pod ban-
dery narodowe, co znajduje si¢ rowniez w wytycznych Unii Europejskie;j
i Komisji Europejskiej. Dzieje si¢ tak, poniewaz kraje Unii Europejskie;j
zastosowaty rozwigzania zblizone, badz takie same, jakie do tej pory istnia-
ty w rejestrach tak zwanych barier wygodnych. Na marginesie nalezy
stwierdzi¢, ze czasami nawet okreslano bandery wygodne, jako bandery ta-
nie. Przyktadem, ktory temu mitowi przeczy, jest bandera liberyjska, ktora
ma bardzo dobre notowania.

Panstwa Unii Europejskiej zareagowaly na wyflagowywanie swoich kra-
jow powodujac zmiany w prawodawstwie, uznajac na przyktad za krytycz-
ny czynnik niskiej konkurencyjnosci ze statkami pod banderami wygo-
dnymi. Poniewaz problem konkurencyjnosci floty Unii Europejskiej zostat
okreslony, ze ma charakter strukturalny, powodowato to, ze Komisja Euro-
pejska dopuscita do stosowania przez panstwa Wspolnoty instrumentow
majacych wyrownywac¢ konkurencyjnos¢ flot narodowych.

84



I wracamy tutaj do catego katalogu, ktorego mysmy nie mieli, a ktory
powinnismy mie¢. Stracilismy kilkanascie lat. PrzySpieszona amortyzacja
inwestycji okrgtowych, prawo rezerwowania nicopodatkowanych zyskow
ze sprzedazy statkow pod warunkiem zainwestowania ich w nowy tonaz,
zastgpowanie zwyktego podatku dochodowego zryczattowanym podat-
kiem tonazowym, liczonym 1 ptatnym od pojemnosci netto statku oraz
okresu jego eksploatacji, zaniechanie poboru lub czgsci zaliczek na poda-
tek dochodowy od dochodow marynarzy zatrudnionych na statkach Unii
Europejskiej, pozostawienie ich u armatorow, doptaty do szkolen, inwesto-
wanie w £zow how itd. Te instrumenty byly 1 sa stosowane przez nasza kon-
kurencjg.

Ponadto, w sferze zatrudnienia w krajach Unii Europejskiej zaniechano
poborow od armatorow w roznych panstwach, catosci lub czg¢sci sktadek
ubezpieczen spotecznych marynarzy, badz tez zwracajac armatorowi te ob-
cigzenia, badz to wspolnie z panstwem 1 organizacjami tworzono biura po-
srednictwa pracy dla marynarzy. Ponadto takimi instrumentami pomocowy-
mi, czy dopuszczalnymi, byto 1 jest refundowanie kosztow szkolen maryna-
1zy, jak rowniez kosztow repatriacji.

W sferze inwestycyjnej wykorzystywane sa doptaty do nowo budowa-
nych statkow oraz doptaty do naktadow na bezpieczenstwo zeglugi 1 ochro-
ne srodowiska.

Rozwiazania stosowane w panstwach Unii Europejskiej sq opisane 1 po-
winny by¢ od dawna wprowadzone do polskiego systemu prawnego i eko-
nomicznego, odnoszacego si¢ do zeglugi. Nie tylko dlatego, ze Polska do
Unii przystapita, ale przede wszystkim, aby szybko zniwelowa¢ zapoznie-
nia spowodowane brakiem konsekwentnej i1 dtugofalowej polityki mor-
skiej panstwa.

W zwiazku z tym 1 maja 2004 r. polscy armatorzy powinni byli wejs¢ do
Unii Europejskie;j silni dzigki przyjaznym rozwigzaniom fiskalnym 1 praw-
nym, polegajacymi w szczegolnosci na: wprowadzeniu ustawy o podatku
tonazowym dla armatorow zeglugi towarowej 1 pasazerskiej, ktory wtasnie
zastapitby podatek dochodowy od 0sob prawnych 1 wyptaty z zysku. Ten
podatek w naszym przypadku powinien by¢ nawet tak skonstruowany, aby
byt konkurencyjny w stosunku do rozwigzan, jakie stosuja inne panstwa
Unii Europejskiej, powinien by¢ po prostu elementem komercyjnym,
atrakcyjnym rowniez dlatego, aby inni armatorzy — ci unijni —przychodzili
do Polski.

Nastgpnym istotnym zagadnieniem jest zmiana ustawy, badz wprowa-
dzenie nowej, o pracy na morskich statkach handlowych i1 pasazerskich
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w kierunku liberalizacji modelu zatrudnienia marynarzy, pozwalajacej na
stosowanie zatrudnienia w systemie kontraktowym oraz umozliwienie do-
konywania regulacji w uktadach zbiorowych pracy. Istotnym problemem,
ktory dyskutowany jest na forum europejskich zwigzkow armatorow, jest
opracowanie modelu zabezpieczenia opieki zdrowotnej 1 emerytalnej ma-
rynarzy. Nalezaloby rozwazyc utworzenie urz¢du do spraw posrednictwa
pracy dla marynarzy, ktory przejalby na siebie rol¢ ptatnika ubezpieczenia
emerytalnego, rentowego, chorobowego, wypadkowego 1 zdrowotnego, fi-
nansowanego, zarowno przez pracownika, jak i armatora oraz budzet pan-
stwa.

Kolejnym postulatem byloby pozostawienie u armatora, jako platnika,
zaliczek badz ich cze¢sci, na podatek dochodowy od 0sob fizycznych, to jest
od cze¢sci podatkow ptaconych przez marynarzy.

Kluczowym elementem umozliwiajacym rozwoj polskiej floty jest do-
stosowanie regulacji dotyczacych hipoteki morskiej w mysl prawa angiel-
skiego.

Sa to postulaty, ktore bezwzglednie nalezy zrealizowac. Chyba ze na-
prawde¢ nie zalezy nam na biato-czerwonej banderze. Jesli nam nie zalezy.
mozemy si¢ oprzec o rozwigzania maltanskie, cypryjskie. To tez sg kraje
Unii Europejskiej, jednak w takim uktadzie nie musielibysmy si¢ spoty-
ka¢ w parlamencie Rzeczypospolitej. Mowiac o banderze polskiej 1 o roz-
woju floty, mowmy o instrumentach, ktore powinny by¢ ustanowione
w polskim systemie finansowym 1 w polskim systemie prawnym. Nieza-
leznie od tego, czy bedzie to rozwoj floty dalekomorskiej, trampowej, li-
niowe] bliskiego 1 sredniego zasi¢gu lub promowej, generalny problem
jest ten sam. Czy bedziemy inwestowa¢ w promy, panamaksy, czy w ro-
rowce, to jest to rzecz drugorz¢dna i zwigzana przede wszystkim z zapo-
trzebowaniem rynku.

Leszek Plewinnski
Akademia Morska w Szczecinie

Dzi¢kuje¢ bardzo, Panie Prezesie.

Szukamy pieni¢dzy na statki. W zwigzku z tym apeluj¢ do panstwa, ze-
bysmy si¢ tym problemem zaje¢li, skad te pienigdze wziac? Niemcy i inne
panstwa Unii Europejskiej podejmuja programy, tworza fundusze. W tych
krajach wolne zawody, lekarze, adwokaci sktadaja si¢ na budowe statku
1 go buduja.
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Pawel Porzycki .
Prezes Euroafrica Linie Zeglugowe Sp. z o.0.

Spotkalismy si¢, zeby podyskutowac. Patrzac na obecnych tutaj, nie ma-
my przeciwwagi do naszej dyskusji. Reprezentujemy srodowisko zeglugo-
we 1 te tematy sa nam znane. Na sali obecni sa ci, ktorzy reprezentujg dosc¢
jednolity poglad odnosnie do problematyki zwigzanej z zegluga. Oczywis-
cie doceniamy dziatania pana ministra 1 resortu, ale to co wida¢, nasza
wspolna skutecznos¢ w tworzeniu nowych podstaw prawnych do rozwoju
zeglugi pozostawia duzo do zyczenia.

Materiat, ktory zostal zaprezentowany przez pana prezesa Balazego,
w zasadzie w petni oddaje oczekiwania armatorow 1 mozna powiedziec,
a chyba bed¢ wyrazicielem opinii wszystkich armatorow, jezeli powiem, ze
nic dodag, nic ujac. W zasadzie ten materiat moze by¢ w takiej wersji zapre-
zentowany jako zbior wnioskow ptynacych z dzisiejszej konferencji.

Odnoszac si¢ do wypowiedzi pana prezesa pragng dodac kilka stow. Pan
prezes zechciat wspomniec o dwoch statkach Euroafriki, zarejestrowanych
pod polska bandera. Otoz przyjete przez nas rozwiazania sa rozwigzaniami
stworzonymi na probg. Jestem swiadomy tego, ze one nie s3 trwate. W na-
szym otoczeniu prawnym trudno mowic¢ o rozwigzaniach dtugofalowych.
Czy one sa modelowe, czy nie, tego takze nie jestem pewny. Moze si¢ oka-
zac, zwazywszy na dosc¢ duza i1los¢ materiatu, ktorg poswigcit pan sferze od-
dziatywania organizacji 1 pracownikow, ze akurat to rozwigzanie bedzie
rozwigzaniem modelowym tak dtugo, jak bedziemy mieli takie, a nie inne
rozwigzania w sferze obowigzujacego nas ustawodawstwa.

Sugerowatbym unikania zapisow takich jak ,,raj podatkowy”, poniewaz
wiele 0sob ma btedne rozumienie tego pojecia. Uktady zbiorowe zawiera-
ne sg wedtug prawa panstwa, ktore jest cztonkiem Unii Europejskie;j.
Trudno mi nazywac to ,,rajem podatkowym”, po prostu jest to jedno z roz-
wigzan, ktore stosujemy jako polscy armatorzy.

Pod wszystkimi wnioskami przedstawicieli PZM w pelni si¢ podpisuje-
my. Szkoda, ze ten materiat nie powstat jako materiat calego srodowiska
zeglugowego. Miatby, by¢ moze, zupetnie inne pole razenia, niz w przy-
padku gdy jest sformutowany przez jedno przedsi¢biorstwo. Moze jest to
sprawa do nadrobienia.
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Jerzy Hajduk

Akademia Morska w Szczecinie

Przedstawiciel grupy PZM brat udziat w opracowywaniu strategii. Nie
widzg¢ tutaj jakiegos rozdzwigku. Dlatego to, co dzisiaj pan minister powie-
dzial, byto w zasadzie esencja. Z tego, co chyba wszyscy zrozumielismy po
wystapieniu pana prezesa, tak naprawde nie ma koordynacji mi¢dzy mini-
sterstwami, w tym znaczeniu, ze po prostu z jednej strony jest fiskalizm,
z drugiej strony sg problemy zwigzane z wlasnoscia itd. Pan minister propo-
nowal nastgpng cz¢s¢ opracowania polityki morskiej panstwa, polityki,
ktora, niezaleznie od rzadu, begdzie rzeczywiscie postrzegala morze jako
dobrodziejstwo dla catego spoteczenstwa i napgdzata inwestycje zwigzane
z gospodarkg morska, napgdzata gospodark¢ narodowa.

Nastgpna sprawa to Narodowy Plan Rozwoju na lata 2007-2013, w kto-
rym gospodarka morska potraktowana jest marginalnie, szczatkowo. Nale-
zaloby wprowadzi¢ zmiany, tym bardziej ze NPR znajduje si¢ na etapie
spotecznych konsultaciji.

Zeby nie byé gotostownym, tutaj na przyktad sa bardzo enigmatyczne
zapisy dotyczace naszej gospodarki morskiej. Istnieje dostownie jeden
o promocji lub popieraniu transportu wodnego. Jezeli nie bedziemy zmie-
niac¢ zapisow w NPR, a tylko bgdziemy mowic, co trzeba by zrobi¢, nasz
glos zawisnie w prozni. Prosba o polityk¢ morska panstwa wyplyneta ze
statej podkomisji morskiej w Sejmie. Postowie oczekuja, ze taki dokument
powstanie. Chodzi o to, zeby nie tylko ludzie zyjacy w sferze nadmorskiej
rozumieli 1 byli swiadomi faktu, ze gospodarska morska napg¢dza cata go-
spodarke¢ narodowa. Wazne jest, aby politycy rowniez promowali gospodar-
k¢ morska. Trzeba naciskac i tworzy¢ lobbing polityczny, ktory na catym
swiecie jest stosowany. Zmierzajmy takze w tym kierunku.

Leszek Plewinnski
Akademia Morska w Szczecinie

Mysle, prosze panstwa, ze w tym momencie nasuwa si¢ jeden wniosek.
Uwazam, jezeli panstwo si¢ ze mng zgodza, ze Ministerstwo Infrastruktury
powinno w petni odpowiadac za sprawy portow morskich, zeglugi morskiej
1 administracji morskiej 1 srodladowej, tak jak jest to zapisane w ustawie
o dziatach gospodarki narodowej. Petna odpowiedzialnos¢ powinna taczyc
si¢ z petnym zakresem prerogatyw dotyczacych wtasnosci. Jezeli Minister-
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stwo Skarbu jest wlascicielem, a Ministerstwo Infrastruktury tylko wspie-
rajacym, to wydaje si¢, ze ten stan nie jest normalny.

Sadze, ze taki wniosek powinien z naszych dzisiejszych obrad wypty-
nac. Chciatbym, zebyscie si¢ panstwo ten temat wypowiedzieli.

Piotr Waszczenko
Prezes Unity Line Sp. z o.0.

Istnieje wola budowy gospodarki morskiej. Pan minister godzing temu
powiedziat o koniecznosci budowy strategii. Mam od razu takie pytanie:
a kto bedzie ptacit za t¢ strategie? Przedsi¢biorstwa czy rzad? Kazda strate-
gia panstwowa 1 kazde umocowanie w ramach panstwa gospodarki bedzie
przeciez musiato kosztowac, bo albo przedsigbiorca bgdzie si¢ musiat po-
wstrzymywac od pewnych dzialan, albo wykonywac¢ dziatania, ktore sg
zgodne z tg strategia, niekoniecznie akurat najzyskowniejsza w danym
momencie. Przywrocenie bandery polskiej daje szans¢ utrzymania loka-
lizacji miejsc zarzadu przedsi¢biorstw zeglugowych w Polsce, aby w ogole
byto mozliwe realizowanie jakiejkolwiek strategii.

Na dzien dzisiejszy sytuacja w gospodarce zeglugowej wyglada tak, ze
mamy & facto przedsi¢biorstwa panstwowe 1 jedno mate przedsigbiorstwo
prywatne Euroafrica. Jedynie to przedsigbiorstwo jest w stanie stworzy¢ ja-
kakolwiek forme¢ nacisku, posiadajac interes w uprawianiu zeglugi. Nato-
miast w innych przedsi¢biorstwach wyglada to w ten sposob, ze tak
naprawdg¢ zainteresowani sg pracownicy, a zarzady tych przedsi¢biorstw sg
jedynie zarzagdami powierzonego im majatku panstwowego, ktory w mo-
mencie kryzysu jest przez panstwo porzucany, natomiast w monecie hossy,
jak ma to miejsce dzisiaj, sa proby, jak pan Marzec tutaj nam ttumaczy, sto-
sowania nowoczesnych instrumentow kapitatowych, finansowych, prze-
ksztatcen itd., itd. Dotychczasowe osiggnigcia Ministerstwa Skarbu Panstwa
wygladaja nastepujaco: Transocean — upadtos¢, Odra — likwidacja, Gryf —
upadtos¢, Dalmor — zostat jeden statek, PZB — osiemdziesiat trzy, ze stu dwu-
dziestu, Polskie Linie Oceaniczne sa uratowane. Od 2 czy 3 lat prowadza dzia-
talnos¢ w celu odrodzenia sie.

Zdecydowanie popieram wniosek pana kapitana, mianowicie odebranie
nadzoru wiascicielskiego ludziom, ktorzy si¢ na tym nie znajg, czyli Mini-
sterstwu Skarbu Panstwa 1 przeniesienie go do Ministerstwa Infrastrukeury.
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Stawomir Batazy
Prezes Zeglugi Polskiej S.A.

Wracajac wlasnie do kwestii tak zwanego nadzoru wtascicielskiego.
Otoz przypominam sobie, poniewaz juz od kilkunastu lat jestem zaangazo-
wany w t¢ sfer¢ naprawcza polskiej gospodarki morskiej, poczatek lat dzie-
wigcdziesiatych, kiedy w ministerstwie transportu 1 gospodarki morskiej,
istnial departament przeksztalcen wtasnosciowych. Musze¢ powiedziec, ze
byt to wspaniaty okres pracy z ministerstwem, w jednym miejscu, w jed-
nym czasie 1 w jednym budynku. Miato miejsce zrozumienie istoty funk-
cjonowania tej dziedziny gospodarki. W zwigzku z tym, jako kolejny glos
w tej dyskusji, popieram takie rozwigzania, aby w ministerstwie, w resorcie
znajdowaty si¢ departamenty, badz poddepartamenty, ktore zajmowatyby
si¢ nadzorem wtascicielskim, majac na wzgledzie merytoryke dziatania da-
nego podmiotu gospodarczego.

Piotr Waszczenko
Prezes Unity Line Sp. z o.o0.

Pragne uzupetnic¢ poglad dotyczacy zmian w zakresie nadzoru wtasci-
cielskiego 1 umiejscowienia organu, ktory miatby podejmowac decyzje do-
tyczace zeglugi 1 srodowiska morskiego. Jak wynika ze wspomnianego, juz
cytowanego raportu NIK, obecnym dziataniom bytych decydentow, czy je-
szcze obecnych 1 zasztych, zarzuca si¢ zaniechanie 1 braki jakichkolwiek ru-
chow 1 decyzji oraz rozwigzan. Powiem ostrzej. Jest to dziatanie destrukeyj-
ne, poniewaz zaniechanie w tej dziedzinie 1 w tych czasach jest destrukcja,
a nie tylko zaniechaniem.

Pawetl Porzycki .
Prezes Euroafrica Linie Zeglugowe Sp. z o.0.

7. tego wszystkiego, co zostalo do tej pory powiedziane, wynika dosc jas-
no, ze bariery rozwoju zeglugi leza tylko 1 wylacznie w sferze ustawodaw-
czej. Nie widze¢ innych barier, ktore uniemozliwiaja rozwoj polskim przed-
sigbiorstwom zeglugowym. W zwiazku z tym, przyznacie panstwo, jest to
sytuacja zdumiewajaca. Panstwa, w ktorych funkcjonuja prywatne przed-
sigbiorstwa armatorskie, maja uregulowany system ustawodawczy. Nato-
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miast w naszym kraju, w ktorym wigkszosc floty pozostaje w r¢kach Skarbu
Panstwa, nie ma oprzyrzadowania prawnego.

Jest jakas sprzecznosc, ktorej nie rozumiem. W zwigzku z tym formutuje
zdecydowany wniosek z tej konferencji, zeby w trybie pilnym pracowac
nad stworzeniem instrumentow systemowych. To w zasadzie wyczerpuje
caty temat.

Piotr Waszczenko
Prezes Unity Line Sp. z o.0.

Konieczne jest stworzenie instrumentow systemowych. Jesli si¢ nie
przeszkadza przedsigbiorstwom, sg wyniki. Przedsi¢gbiorstwa zeglugi pro-
mowej 1 liniowej doskonale sobie dajg rad¢, co wida¢ po przypadkach, jakie
miaty miejsce w ciggu ostatnich kilku miesi¢cy, mianowicie dwa nowe pro-
my na linii, nastepne plany Polskiej Zeglugi Battyckiej oraz innych opera-
torow promowych. Rynek jest bardzo dobry 1 trzeba to wykorzystac. Jezeli
nie bg¢dzie pomocy ze strony wiascicieli tej duzej floty oraz ze strony usta-
wodawcow, prosimy chociazby nie przeszkadzac.

Jan Warchol
Prezes Polskiej Zeglugi Battyckiej S.A.

Reprezentuj¢ jednoosobowa spotke skarbu panstwa, nieduze przedsig-
biorstwo zeglugowe. Absolutnie zgadzamy sig, jako firma, ze wszystkimi
mowiacymi o tym, ze trzeba pokonac bariery fiskalne, systemowe, koszty
pracy, zabezpieczenia socjalne, bariery infrastrukturalne. Mam na mysli
drogi 1 oczywiscie bariery makro polityczne.

Nalezy skoncentrowac si¢ na trzech aspektach: tonazu, banderze 1 kon-
kurencyjnosci. Ze wzgledu na to, ze my od 4 lat jestesmy w ciggtym proce-
sie, lubig¢ mowic o perspektywie czasowej, ale niestety zyj¢ dniem dzisiej-
szym 1 tym, co si¢ dzieje w perspektywie roku. Niestety caty czas trwa wal-
ka o to, jak si¢ utrzymac¢ na tym rynku. Rynek promowy podzielit si¢
mig¢dzy czterech operatorow. Brakuje na tej sali jednego najwi¢kszego, po-
siadajgcego trzydziesci procent rynku, ktory jest mi¢dzy Polskg a Skandy-
nawig. Od 4 lat bywam na roznych komisjach trojstronnych. Prawie roz-
prawilisSmy si¢ z podatkiem tonazowym, ale niestety nie do konca udato
si¢. Sg jeszcze dwie ustawy, ktore trzeba pokonac, sg takze inne dotyczace
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barier fiskalnych. To nam zajmie kilka lat. Chciatbym si¢ skoncentrowac
na podsumowaniu tego, co mamy dzisiaj. Nie jest tak zupetnie zle. Wzrasta
nasz udziatl na baltyckim rynku przewozow. Aktualnie migdzy Polska
a Skandynawig wozi si¢ dwiescie jeden tysi¢cy lor, prawie milion pasaze-
row 1 dwiescie tysigcy samochodow osobowych. Dziesig¢ lat temu przewo-
zow tych byto o potow¢ mnie;.

W ciaggu 4 lat zrobilismy pi¢¢ ruchow tonazowych, sprzedajac to co stare
1 nieuzyteczne. Dzisiaj dwa statki: ,,Scandinavia” 1 ,,Wawel”, stanowig
mniej wigcej tyle, ile w najlepszym okresie stanowila cata flota PZB. Dwa
statki daja dzisiaj potencjat, jaki kiedy$, w najlepszym okresie PZB, da-
waly wszystkie statki z wyjatkiem matej floty trampowej. Na rynku
polsko-skandynawskim dzieje si¢ dobrze. Rynek wzrasta powoli. Potrzeb-
ne beda drogi, bo bedzie wymiana towarowa. Przewoz lor rosnie nam co ro-
ku okoto 18%. W 2003 r. dostawilismy Kahleberga, zaspokajajac potrzeby
linii. Tam zawsze byty nadwyzki. Pozniej byt ruch ze Skandynawia. Nato-
miast ku naszej ogromne;j satysfakcji, chociaz jest to konkurencja, Zegluga
Polska dostawita prom ,,Gryf”. Jest to bardzo dobre pociagnig¢cie, chociaz
musimy si¢ zmierzy¢ z konkurencja. Powoli wymieniamy doswiadczenia
mig¢dzy soba 1 wydaje mi sig, ze zaczelisSmy si¢ rozumiec. Zalezy nam na
wspotpracy, a nie na wyniszczajacej polsko-polskiej konkurencji. My, nie
czekajac dtugo, wlozylismy na t¢ lini¢ prom ,,Wawel”.

Elementem strategii jest wymiana tonazu, dopasowanie do linii, poro-
zumienie z bankami. Nasze statki kupilismy dzigki wspotpracy z bankami,
wktadajac swoje wypracowane nadwyzki inwestycyjne. Jesli chodzi o ban-
derg, no to jest daleka droga. Istnieje potrzeba, aby poprzez zmiany usta-
wowe doprowadzi¢ do sytuacji optacalnosci.

Oprocz tych ustaw trzeba bedzie miec jeszcze w kasie panstwa pewne
srodki, ktore beda wspieraty armatorow. To moze by¢ trudne. Holendrom
tak szybko si¢ to nie udato. Ci, ktorzy przeszli pod bandery narodowe, nie
wracali od razu, lecz stopniowo pod obcg bandera nie rejestrowano nowych
statkow.

Sprawa konkurencyjnosci, no to jest sprawa kosztow i dawania klientom
najlepszego serwisu. Rok 2004 byt dla PZB bardzo dobry. Nastapit duzy
wzrost w catym torcie promowym. Natomiast rok 2005 bedzie trudniejszy
dlatego, ze dziata konkurencja. Mysle, ze bedziemy si¢ dosy¢ skutecznie
bronic.
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Pawel Brzezicki
Dyrektor Polskiej Zeglugi Morskiej w Szczecinie

Mam jedno zdanie i tu chciatbym, zeby mnie koledzy z Zeglugi Promo-
wej poparli, @ propos tego 1% udziatu w battyckim przewozie tadunkow.
Zwrocitem uwage panu wiceprezesowi Najwyzszej 1zby Kontroli, ze ten
1% statystyczny udziatu, to sq tadunki brutto wyrazone w tonach, to nie jest
praca przewozowa. Przedstawiony wynik jest krzywdzacy 1 nieprawdziwy.
Trudno porownac prom, ktory ptywa 10 mil morskich i1 przewozi fadunki
mi¢dzy Szwecjg a Finlandia, z praca przewozowa, ktorag my wykonujemy
na Battyku wozac na odlegtos¢ okoto 300 mil morskich.

Piotr Waszczenko
Prezes Unity Line Sp. z o.0.

W tym roku wspomogty nas Niemcy, wprowadzajac oplaty drogowe.
Dzieki temu czesé tadunkéw zostata skierowana do portu Swinoujscie i da-
lej w kierunku do Szwecji. Ale to rozwigzanie potrwa rok nie dtuzej. Oni
z powrotem ucieknag, a za nimi uciekng inni. Ze wzgledu na zty stan infra-
struktury prosimy Ministerstwo Infrastruktury o droge S3 od Swinoujscia
do potudniowej granicy RP.

Pawetl Porzycki .
Prezes Euroafrica Linie Zeglugowe Sp. z o.0.

Od wielu lat przesladuje nas wielkos¢ udziatu w rynku bateyckim okres-
lona na poziomie 1%. Nie wiem, ktory z ekspertow wymyslit ten 1%, bo ja
nigdy w zyciu nie doszukatem si¢ w zadnej statystyce, aby udziat polskich
operatorow wynosit 1%. Otdz, to wynika z jakies nieprzemyslanej kalkula-
cji kogos, kto nie bardzo rozumie, w jaki sposob funkcjonuje rynek promo-
wy. Zachg¢cam do popatrzenia na ten 1% nie tylko w kategoriach pracy
przewozowej, ale rowniez w kategoriach prostej segmentacji rynku. Jezeli
my do jednego worka przewozow promowych na Battyku wrzucamy ruch
mig¢dzy dunskimi wyspami, gdzie co weekend corka jedzie do tesciowe;j,
zeby si¢ z nig spotkac, to jest jakies jedno wielkie nieporozumienie. Cha-
rakter przewozow wykonywanych przez polskich przewoznikow jest zde-
cydowanie odmienny. W zwigzku z tym proponuj¢ zobaczy¢, jakie sg
przewozy w relacjach mi¢dzynarodowych, w tym segmencie rynku, w kto-
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rym pracuja nasze promy i dopiero sprobowac oszacowac, jaki jest udziat
polskich przewoznikow. Zapewniam, ze nie bedzie to 1%.

Zofia Baczynska-Jelonek
Redaktor

Niedawno ze spotkania z wtadzami portow Ystad przywioztam dane sta-
tystyczne ilustrujace znaczenie portu Ystad dla regularnej zeglugi promo-
wej. Dyrektor portu w Ystad, omawiajac plany inwestycyjne zwigzane
z tym portem, zwrocit uwage na zmiang uktadu transportowego, jaki po-
wstaje w polnocnej i zachodniej Europie. Chodzi o budowg statego przejs-
cia migdzy Danig a Szwecja na Malym Betcie, ktore juz ma zatwierdzone
finanse na przedsigwzig¢cia inwestycyjne. Wszystkie inwestycje objete za-
twierdzonymi planami rzagdowymi, prowadzone w Niemczech oraz w Skan-
dynawii, sa przygotowane pod tym kierunkiem.

Istnieje Narodowy Plan Rozwoju Infrastruktury Niemieckiej, zatwier-
dzony przez gabinet Schredera w 2003 r. W planie tym olbrzymie naktady sg
przeznaczone na wzmocnienie kolei do Rostocku 1 Stralsundu. Szwedzi syg-
nalizuja, ze w granicach najblizszych 10 lat, przewozy na linii Ystad — Szcze-
cin, a takze Rgnne — Gdynia moga wzrosna¢ nawet o 60%, czyli o okoto
10% rocznie. Szwedzi prowadza inwestycj¢ uwzgledniajac ten trend, roz-
budowuja port, przygotowuja badania analityczne pod katem wykorzysta-
nia portu, bez naruszania ekologicznych wymogow.

Zarowno Szwedzi, jak 1 Niemcy dziatajg strategicznie. Natomiast my
mamy problemem z droga numer S3. O kolejne pot roku zostato przesunig-
te rozpoczecie jej budowy. Z powodu niechlujstwa, jakie wykazuje Gene-
ralna Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad, ktora nie skonsultowata projek-
tow technicznych z programami ochrony srodowiska, a szczegolnie z pro-
gramem ,Natura”’2000. Moze jesienia, a nie na wiosn¢ 2006 wjada
pierwsze koparki. Czy zostang okreslone ekonomiczne skutki zaniedban
1 kto bedzie za nie pociagnigty do odpowiedzialnosci?

Alfred Naskret
Dyrektor Szkoty Morskiej w Gdyni

W tytule konferencji sa stowa ,,Strategia rozwoju gospodarki morskie;j”.
Nalezy Polakom uswiadomic¢ fakt, ze mamy morze. Jest chyba w tej chwili
moment, w ktorym zmusi si¢ nasze media do mowienia o morzu, o tym, ze
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morze bogaci. U nas o morzu mowi si¢ zle, przy okazji, ze komus nie zaptaco-
no odszkodowania, ze utonat statek. A ile ludzi zyje z morza? Holendrzy
przekuli posiadanie morza w sukces. Dlaczego my tego nie mozemy zrobic?

Leszek Plewinski
Akademia Morska w Szczecinie

Jedno miejsce na statku generuje powstanie dziesi¢ciu miejsc pracy na
ladzie. T'en fakt nie jest u nas brany pod uwage. O stoczniach produkceyj-
nych mowito sig¢, ze jedna stocznia produkcyjna ma okoto tysiaca koope-
rantow. A ci kooperanci sg rozsiani na terenie kraju, a by¢ moze w krajach
sasiednich, w ktorych rowniez powstaja elementy 1 wyposazenie dla stat-
kow. To takze jest gospodarka morska. Mowimy w tej chwili o zegludze.
To jest koto napedowe calej gospodarki. Dlaczego o tym, niestety, si¢ nie
mowi? Kultura 1 wiedza morska polskiego spoteczenstwa sg na niskim po-
ziomie. Celowo mowi¢ o swiadomosci morskiej spoteczenstwa. Brak swia-
domosci morskiej przektada si¢ na dziatania rzadu 1 brak wsparcia w Sejmie
1 w Senacie inicjatyw, ktore sa podejmowane w srodowisku morskim.

Alfred Naskret
Dyrektor Szkoty Morskiej w Gdyni

W roku 2004 odbyta si¢ konferencja w Grecji, w ktorej uczestniczyt mi-
nister Marek Pol, bedacy wowczas naszym zwierzchnikiem. Tematem
konferencji byty dyrektywa i wytyczne Unii, dotyczace podniesienia rangi
zawodu marynarza. Z materiatow konferencyjnych wynika, ze bedzie bra-
kowato okoto czterdziestu tysigey oficerow floty handlowe;j. Jest szansa,
azeby naswietli¢ t¢ sprawe. Jest okazja zrobic z tego dobry biznes.

Pawel Brzezicki
Dyrektor Polskiej Zeglugi Morskiej

Odnosnie do mentalnosci morskiej 1 dobrego stosunku do morza. Po-
dzielam opini¢ o generowaniu miejsc pracy. Sg obliczenia, ktore mowig nie
o dziesigciu, lecz trzydziestu miejscach pracy powstajacych poza statkiem.
Natomiast z ubolewaniem stwierdzam, ze miejsce pracy marynarza kosztu-
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je okoto miliona dolarow. Za to, wedtug niektorych, mozna kupi¢ duzo ta-
czek 1 topat. Taka mentalnos¢ panuje, niestety.

Wracajac do sprawy bandery. Jest dyrektywa Unii, ktora mowi o for-
mach pomocy panstwa dla zeglugi bez ograniczania zadnej formy zakazem,
nakazem, niedopuszczeniem badz dopuszczeniem. Jezeli chodzi o zeglu-
g¢, pomoc w tym zakresie jest traktowana zupetnie swobodnie, do uznania
rzadu danego panstwa. Rowniez formy pomocy publicznej sa mozliwe
w zegludze, w odroznieniu chociazby od przemystu cigzkiego lub stoczni.
Tylko od rzadu bedzie zalezato, czy wykorzysta te mozliwosci.

Natomiast z czym maja do czynienia dzisiaj kraje Unii? Kraje Unii po-
stawily na powrot statkow pod bander¢ narodowa. W latach siedemdzie-
siatych nastapita zmiana pokoleniowa w przedsigbiorstwach morskich za-
granicg. Wigkszos¢ miejsc zarzadu przeniosta si¢ najpierw na Cypr lub na
Daleki Wschod, poniewaz tam jest biznes. W duzych przedsigbiorstwach
armatorskich, ktore byty w Norwegii, w Holandii, Danii, nastapita zmiana
zarzadow, w ktorych pracuja ludzie roznych ras, nastgpila takze zmiana
punktu widzenia zeglugi, jako takie;j.

U nas nie nastapit jeszcze pierwszy ruch, ale jestesmy blisko niego.
Zmiana miejsca zarzadu na tzw. ,,raj podatkowy”, gdzie osiadaly zarzady.
Byly to oczywiscie firmy prywatne. Nastapita zmiana osrodka interesow
zyciowych na Daleki Wschod, gdzie zegluga wykazuje trend rosnacy, a nie
malejacy. W perspektywie kilkunastu lat zjawisko to moze nastapic takze
u nas.

Leszek Plewinski
Akademia Morska w Szczecinie

O wiele wczesniej, nawet przed wejsciem Polski do Unii podejmowalis-
my inicjatywy dotyczace zmian ustaw w ramach mozliwosci, jakie daje
Unia. Przyktadem jest program zwigkszenia migdzynarodowej konkuren-
cyjnosci polskiego transportu morskiego. Byta to inicjatywa Rady Minist-
row z 20 lutego 1996 r. Niestety, niewiele z tego programu udato si¢
wdrozyc. To jest problem. Mowimy tutaj o roznych aktach prawnych, ktore
teoretycznie powinny si¢ pojawiC. Natomiast wykonanie tych zapisow
w praktyce kojarzy si¢ wprost lub posrednio ze srodkami finansowymi, kto-
re trzeba znalez¢. Tych srodkow ciagle nie ma. Brak kapitatu ogranicza roz-
woj zeglugi oraz ogranicza mozliwosci kredytowania inwestycji tonazo-
wych na korzystnych dla armatorow warunkach.
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7, dzisiejszych obrad wynika, ze pomaga si¢ raczej przemystowi stocz-
niowemu. Tak naprawdg, nowe uregulowania, ktore dotycza pomocy dla
tego przemystu, w zaden sposob nie dotycza polskich armatorow. Jak wie-
my, zaden z naszych armatorow nie ma w tej chwili nawet jednego kontrak-
tu na budowe statku w polskich stoczniach. Czyli to jest raczej wspieranie
tych, ktorzy u nas statki buduja, armatorow niemieckich i innych.

Henryk Sniegocki
Akademia Morska w Gdyni

Musz¢ powiedzie¢, ze odbytem kilka takich spotkan. To jest chyba
pierwsze, gdzie powiato optymizmem. Rano padio pytanie: czy dalej beda
gorzkie zale, czy bedzie troszke dalej? Mamy rzeczy, ktore zostaty zanie-
dbane, nie pojawity si¢ akty prawne, ktore powinny si¢ pojawic, nie napra-
wiono tych, ktore byty do naprawy. Drugi problem to strategia. Nalezy
stworzy¢ na przysztos¢ takie narz¢dzia, takie mechanizmy, ktore pozwola
firmom rozwijac si¢. W przedsigbiorstwach prowadzone sg badania rynku,
przewozony tonaz zwi¢ksza si¢ a jednoczesnie statki sg coraz starsze, na od-
tworzenie nie ma srodkow finansowych, poniewaz nie ma mechanizmow,
ktore wspomagaja firmy. Musz¢ powiedziec, ze nasza uczelnia ma kontak-
ty z wieloma armatorami z Unii Europejskiej, 1 nie tylko. Wszyscy wiedza,
ze w nast¢pnych latach begdzie boom. Do tego stopnia, ze nasi studenci s
wrecez rozchwytywani przez armatorow. Armatorzy wiedza, ze beda potrze-
bowali okreslonej liczby oficerow 1 zabiegaja o kontakt z uczelnig.

Ale ci armatorzy wykorzystujac rozne mechanizmy, ktore panuja w ich
krajach zapetnili portfel zamowien na Dalekim Wschodzie i w Polsce tak-
ze. lle statkow w tej chwili polskie stocznie budujg dla polskich armato-
row? Zadnych, bo nie mamy mechanizméw, nie mamy strategii.

Mysle, ze pierwsza rzecza jest naprawienie tego co zte. Nalezy zastano-
wic si¢, jak wspomoc stocznie 1 armatorow, zeby budowali w polskich sto-
czniach polskie statki.

Piotr Waszczenko
Prezes Unity Line Sp. z o.0.

A propos wspomagania polskich armatorow i ustawy o 6% dla stoczni,
ktora jest nastgpnym golem. Projekt ustawy zostal przestany do zaopinio-
wana zwigzkowi armatorow polskich przedsigbiorcow morskich. Wnieslis-

97



my poprawki 1z duza uwaga 1 troska byty dopisane ,,masowce 1 promy”. To
zostato z ustawy skreslone.

Pawel Brzezicki
Dyrektor Polskiej Zeglugi Morskiej

My nie pojdziemy do polskiej stoczni budowac statki z trzech powodow.

Po pierwsze, stocznie nas nie chca, buduja co innego. Po drugie, jako
przedsi¢biorstwo panstwowe nie jestesSmy w stanie zaakceptowac gwaran-
cji panstwowej. Po trzecie, zaden minister skarbu czy minister finansow
nie da dofinansowania firmie armatorskiej z Cypru, Bahama, poniewaz sta-
tek nie ma polskiej bandery, nie ma przedsi¢biorstwa w Polsce.

Jerzy Kubicki
Akademia Morska w Gdyni

T'emat dzisiejszego naszego spotkania, to s3 ,,bariery 1 strategia”. Stowo
,bariery” rozumiem, ale co to jest strategia, przede wszystkim okres strate-
giczny.

Co pod tym poje¢ciem rozumiemy?

Dla Sejmu i Senatu strategia jest to okres od wyborow do wyborow, dla
prezesow strategia obejmuje czas od powotania do odwotania. Teraz pro-
bujmy na to popatrze¢ pod katem pewnego horyzontu czasowego, ktory
okreslamy pojeciem ,,planowania strategicznego”. To jest co najmniej kil-
kanascie lat naprzod, a cz¢sto ponad 20 lat. Trzeba miec wizje tego, co
w sensie planowania strategicznego bedzie zagadnieniem planowanym
w tym horyzoncie czasowym, czyli sformutowanie celu.

Pan minister Gorski w swoim wystapieniu wyraznie stwierdzil, ze cel
strategiczny jest sformutowany do 2015 r.

Teraz chyba powinnismy podpowiedzie¢ panu ministrowi odnosnie do
sformutowania metod, narz¢dzi, catego ,,instrumentarium” umozliwiajace-
go realizacj¢ tego celu. Podzielitem sobie te dwa zadania, wtasnie na okres-
lenie barier 1 na sformutowanie strategii. Barier mamy mnostwo.

Grupa barier gospodarczych, politycznych, regulacyjnych, infrastrukeu-
ralnych, nastgpnie bariery kapitatowe 1 bariery konkurencyjne.

W tym momencie mozna przytoczy¢ przypowies¢ dotyczaca jednego
z generatow Napoleona w kampanii rosyjskiej, ktory mial przygotowac
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plan strategiczny kampanii. Przygotowat go 1 zglosit si¢ do Napoleona. Na-
poleonowi plan bardzo si¢ podobat 1 powiedziat:

Generale, realizujmy to! Co panu do tego bedzie potrzeba?

Generat mowt: Trzech rzeczy.

Po pierwsze, pienigdzy.

Po drugie, pieni¢dzy.

Po trzecie, pieni¢dzy.

Prosta sprawa, Panie Ministrze, znajdujemy si¢ teraz w podobnej sytua-
cji. Historia lubi si¢ powtarzac.

Przypomnijmy okres mi¢dzywojnia. Mielismy wyksztatcone, doswiad-
czone kadry, nie mieliSmy pieni¢dzy, ale zegluga morska rozwijata si¢.
W jaki sposob? Poprzez podjecie wspotpracy z kapitatem zagranicznym.

Byt podniesiony problem prywatyzacji. Nasze ekipy rzadzacych z po-
czatku lat dziewigcdziesiatych wprowadzity prywatyzacj¢ jako remedium
na wszelkie bole gospodarcze 1 bole transformacyjne. Natomiast kraje Unii
Europejskiej dzisiaj wyraznie dowodza, ze w ich krajach moga funkcjono-
wac przedsigbiorstwa zeglugowe sektora publicznego i1 roznego rodzaju
spotki prawa handlowego, ktore moga by¢ tworzone tacznie ze spotkami
ponadnarodowymi. Jest duzo rozwigzan mozliwych do podjecia 1 wypra-
cowania. Jesli chodzi o t¢ strategi¢, to powinnismy przede wszystkim
zZwroci¢ uwage na to, w jaki sposob mozemy zachowac zegluge i stworzyc
warunki jej rozwoju. Zachowac, to znaczy przezwycigzy¢ bariery. Stwo-
rzy¢ warunki rozwoju, to wykorzysta¢ wszystkie mozliwosci, jakie kryje
nasza gospodarka, jak rowniez wykorzystac srodki unijne, ktore bgda do
nas tez kierowane.

Panie Prezesie, programy Marco Polo 1 Galileo sg przyktadem tego, jak
nauczy¢ si¢ korzysta¢ z funduszy. Dla mnie istotne jest dopetnienie do
sformutowan tu uzytych przez pana ministra: zachowanie 1 rozwoj.

Zachowanie 1 rozwoj zeglugi liniowej w zasi¢gu oceanicznym 1 zeglugi
trampowej. Euroafrica przez caly czas argumentuje, ze oba wybrzeza Afry-
ki zupetnie dobrze si¢ maja 1 warto dziata¢ w kierunku zachowania tego
rynku. Strategiczng szansg dla naszej zeglugi jest szerokie wtaczenie si¢
w programy rozwoju zeglugi bliskiego zasi¢gu, w tym zasiggu battyckiego
w ramach Euroregionu Battyk, czyli w rozwoj zarowno zeglugi trampowe],
liniowej, jak 1 promowej o zasiggu baltyckim, o zasi¢gu europejskim.

Strategicznym celem jest podjecie dziatan na rzecz autostrad morskich.

Powotanie autostrady to nie jest porozumienie dwoch podmiotow z roz-
nych krajow. Utworzenie autostrady opiera si¢ na porozumieniach migdzy-
panstwowych. Autostrady morskie to wtasciwy kierunek dziatan.
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Kolejny obszar strategiczny, Panie Ministrze, to wdrozenie zasad strate-
gii ,,Zrownowazonego rozwoju systemu transportowego”. U nas transport
drogowy rozwinat si¢ w sposob niekontrolowany, co w konsekwencji daje
nam powod do tego, zeby odniesc si¢ do unijnego hasta ,,From road to the
see”, jako kierunku, ktory moze by¢ przydatny dla przezwyci¢zenia barier.
Nastgpny kierunek to wdrazanie zasad promocji zeglugi bliskiego zasi¢gu.
W Departamencie Transportu Morskiego jest opracowany program pro-
mocji zeglugi bliskiego zasi¢gu. Jednak od opracowania programu do jego
wdrozenia — daleka droga.

Leszek Plewinski
Akademia Morska w Szczecinie

Tak. Mam swiadomos¢, ze pan profesor zwracal si¢ do pana ministra, ale
nie obcigza wszystkim pana ministra. Ministerstwo powinno podejmowac
kierunkowe strategiczne decyzje, natomiast wiele z tych spraw, o ktorych
pan profesor mowil, dotyczy poszczegolnych przedsigbiorstw. Przeciez
przedsi¢biorstwa wypracowuja wtasna strategi¢. To tez musimy wzia¢ pod
uwage. Ministerstwo wszystkiego za nas nie zatatwi.

Piotr Waszczenko
Prezes Unity Line Sp. z o.0.

Jeszcze raz zwracam uwagg na podstawowy fakt. Mozna wykona¢ kazda
konstrukcj¢ kazdego planu, pod warunkiem, ze ma si¢ narz¢dzia i dach nad
glowa. Przyjezdzamy tu co jakis czas nie po to, zeby swoje zale uzewne-
trznic, ale zeby pomoc sobie i decydentom. W zwiazku z tym po raz kolejny
powtarzam, ze dla nas najwazniejsze jest sporzadzenie instrumentarium.
I jeszcze raz mowig: hipoteka, ustawa o podatku tonazowym, i to pilnie,
ustawa o pracy na morskich statkach, i to pilnie. I nie fetyszyzujmy omni-
potencji Unii Europejskiej 1 dyrektyw, poniewaz one naprawd¢ intensy-
Wwnosc¢ stosowania narz¢dzi pomocowych pozostawiaja panstwom czlonkow-
skim. Projekty Marco Polo, Galileo sg swietne, ale prosz¢ zauwazyc¢, gdzie
one powstaty. One powstaty w krajach, ktore maja instrumentarium. Po-
wtarzam: hipoteke, ustawe o podatku tonazowym, ustawe o pracy na mor-
skich statkach 1 inne rozwigzania, ktorych my nie mamy. Nasze minister-
stwo, wlasciwie nasz departament, ktory zajmuje si¢ sprawami zeglugi sitg
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rzeczy w takiej strukturze, w jakiej pracuje ministerstwo 1 rzad, ma zbyt
matg sit¢ przebicia. I my powinnismy pomoc, aby ta sita przebicia byta wie-
ksza. Wtedy bedziemy aktywnie partycypowa¢ we wszystkich progra-
mach, jakie si¢ pojawig w sferze zeglugi. To instrumentarium zapewni nam
pieniadze. Jezeli ktos mowi o pienigdzach, to w Ministerstwie Finansow
i Ministerstwie Skarbu jest od razu nastawienie, ze ktos chce wzig¢ znowu
pieniadze z budzetu. Nie, to jest dzwignia. To jest dzwignia, ktora pozwoli
na rozwoj floty pod biato-czerwona bandera, pozwoli na konkurowanie, po-
zwoli na partycypacje we wszystkim. Wtedy bedziemy rownoprawnym
cztonkiem dla kazdego projektu proponowanego przez Unig. To sg te ele-
menty. T'e cztery elementy. Zrobmy je i to jak najszybcie;j.

W raporcie NIK jedynym przedsi¢biorstwem, wymienionym z gospo-
darki morskiej, ktore miato i ma strategie, jest Polska Zegluga Morska. Ho-
ryzonty czasu strategii: 1998-2000, 2000-2004, 2004-2007. Strategie te
realizowane przez przedsi¢biorstwo sg jako jedyne wymienione w raporcie
NIK.

Jan Warchol
Prezes Polskiej Zeglugi Battyckiej S.A.

Musimy mie¢ wspolng reprezentacj¢ armatorow w Unii Europejskie;.
Trzeba t¢ sprawe zatatwiC. Indywidualnie bedzie cigzko przebijac si¢
w Unii Europejskie;j.

Uzyskanie srodkow, ktore stuzytyby do rozbudowy floty, nie jest tatwe.
Przerobilismy scenariusz timecharterow. Dzisiaj timechartery statkow spe-
cjalistycznych sg bardzo drogie. Jestesmy chyba jedynym armatorem, op-
rocz dawnego PL.O, ktory wydzierzawia statki. Za charter statkow specja-
listycznych, typu promy, ropaksy ptacimy dzisiaj horrendalne kwoty. Dzi-
siaj na rynku nie dostanie si¢ statku taniego.

Jesli chodzi o pomoc publiczna, sprawa jest otwarta. Trzeba dyskutowac
na te tematy, stworzy¢ narz¢dzia pomocy publicznej, ktore bytyby dozwo-
lone w Unii Europejskiej. Jest to bardzo trudne 1 wymaga wiele pracy.
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Mirostaw Langowski
POL-LEVANT Linie Zeglugowe Sp. z o.0.

Powinnismy zdawac sobie sprawe, ze kapitatowo jestesmy naprawde
bardzo stabi. Nasi konkurenci, na przyktad Grimaldi, ktory nie jest naj-
wigkszym armatorem, inwestujg 100, 200 milionow dolarow w budowe
statku.

Uwazam, ze bardzo waznym elementem naszej strategii jest, aby Polska
przynajmniej walczyta o swoj handel zagraniczny, tak jak to robig kraje
skandynawskie, mimo ze naleza do Unii. Na Battyku statki armatorow
skandynawskich sg silne, dlatego ze majq podpisane kontrakty na olbrzy-
mie ilosci przewozow, powiedzmy 12 milionow ton. Na przyktad jedna fir-
ma finska, proponuje finskiemu armatorowi przewozy towarow. W zwigzku
z tym finski armator buduje statki pod konkretne wymiary tego fadunku.
Tym samym sa w uprzywilejowanej sytuacji. My nie mamy takiego kom-
fortu, niestety. Mimo ze ptywamy na Morze Srédziemne, elementem
strategicznym dla Polski bytaby zegluga promowa. Uwazam, ze to jest
przysztos¢ pod katem naszych potrzeb. Powinnismy zna¢ swoje miejsce
w szeregu — jestesmy bardzo malutcy. Sny o potgdze powinnismy zapom-
nie¢. Panstwo nam nie pomoze, bo to jest bardzo kapitatochtonna dzie-
dzina gospodarki. To sg miliony dolarow. Budzetu panstwa po prostu na
to nie stac. Generalnie nie sta¢ zadnego armatora obecnego tutaj. My so-
bie radzimy dlatego, ze pracujemy na niszowym rynku. Generalnie podej-
mowanie decyzji strategicznych nalezy do wtasciciela. Jezeli zarzad firmy
przedstawi jakis bardzo rozsadny program, moze on zostac przyjety do re-
alizacji. Pamigtajmy, ze jest to bardzo kapitatochtonna, ale tez dochodo-
wa dziedzina.

Wybierajac przedstawicieli do wtadz, do Sejmu, do Senatu, powinnismy
wybierac tez naszych przedstawicieli, tych, ktorzy beda lobbowac za zeglu-
ga, ktorzy si¢ na niej znaja, ktorzy nie oczekujg od nas konkretnych roz-
wigzan, zeby pozniej przedstawiac je dalej. To oni powinni do nas przycho-
dzi¢, proponowac rozwigzania, konsultowac je z nami. Wspolnie opracowu-
jac jakis program mozemy is¢ zjednoczeni dalej. Nasza postawa w stosunku
do rzadu nie moze by¢ roszczeniowa.
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Leszek Plewinski
Akademia Morska w Szczecinie

Oczywiscie zgadzam si¢ z panem w wielu sprawach, natomiast mamy
swiadomos¢, ze te inwestycje sa ryzykowne 1 kapitatochtonne. My nie
oczekujemy pieni¢dzy od panstwa. Wiele rozwigzan, ktore stosuje Unia
1 kraje unijne, mozna by u nas wdrozyc. Mowig¢ ciagle o funduszu pomocy,
ktory byt tworzony u nas w latach powojennych i to nie byty srodki z budz-
etu panstwa, a wspieraty rozwoj floty. Inicjatywy te sa ciagle otwarte.

Mirostaw Langowski
POL-LEVANT Linie Zeglugowe Sp. z o.0.

Zawsze wychodze z zalozenia, ze powinnismy uczy¢ si¢ od innych, a nie
budowac cos zupelnie nowego. Nalezy si¢ uczy¢ na cudzych btedach i do-
swiadczeniach. Sa juz wypracowane metody, sg kraje, ktore majg doswiad-
czenie. PowinniSmy po prostu korzysta¢ z tego uwzgledniajac nasze
polskie realia. To tez jest rola naszych przedstawicieli, zeby problem zba-
dali dogi¢bnie, jak jest gdzie indziej. Dobre rozwiazania mozna powielac
1 adaptowac.

Leszek Plewinnski
Akademia Morska w Szczecinie

Ma pan racj¢. Mowitem o grupach nacisku, ktorych brakuje zarowno
w Sejmie, jak 1 w Senacie. To jest kwestia otwarta. Wkrotce beda wybory.
Moze wigcej tych, ktorzy znajg si¢ na gospodarce morskiej zasigdzie w na-
szym parlamencie.

Pawel Brzezicki
Dyrektor Polskiej Zeglugi Morskiej

Pragne poruszy¢ zagadnienie polityki gestii transportowej. Prosze pan-
stwa, do roku 2002 zdotalismy odbudowac polski rynek w naszych przewo-
zach do poziomu 20%. Nast¢pnie Ministerstwu Skarbu Panstwa spodobata
si¢ idea wprowadzenia zarzadu komisarycznego w przedsi¢biorstwie. Jak
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si¢ to skonczyto dla PLLO, powinien pan wiedzie¢. W zwigzku z tym zaczg-
to wpltywac na zarzady spotek, nad ktorymi Skarb Panstwa ma kontrolg, ze-
by nie zlecaty tadunkow PZM. W Ministerstwie Skarbu Panstwa myslano,
ze jak nie zrobimy interesu z polskimi klientami, to upadniemy lub bedzie-
my mieli straty. Tak wyglada polityka gestii transportowej w wykonaniu
Ministerstwa Skarbu Panstwa. W zwiazku z czym jeszcze raz formutuj¢ po-
stulat zabrania Ministerstwu Skarbu Panstwa zeglugi, bo si¢ na niej nie zna
1ja niszczy.

Leszek Plewinski
Akademia Morska w Szczecinie

Uwazam, ze powinnismy przedstawic nast¢pujace wnioski dotyczace na-
szych obrad. Sprowadzaja si¢ one do nast¢pujacych zapisow: Ministerstwo
Infrastruktury powinno wdrozy¢ strategi¢ rozwoju Polskiej Gospodarki Mor-
skiej 1 strategi¢ rozwoju transportu. T'e strategie sa opracowywane 1 przygoto-
wane w tej chwili w konsultacjach spotecznych. To bedzie wptywato na
sytuacj¢ na pewno zeglugi liniowej 1 promowej. Oczywiscie te strategie do-
tyczq rowniez programu pomocy publicznej w sferze zeglugi z ewentual-
nym wsparciem srodkow Unii Europejskiej. Mam tu na mysli zamowienia
1 gwarancje rzadowe. Kredyty preferencyjne, ktore sa stosowane w Unii
Europejskiej, to sa rowniez inwestycyjne fundusze celowe, kapitalty gwa-
rancyjne itd. Tych narzedzi jest wiele. Czy beda stosowane w Polsce. Nie
wiadomo.

Nalezy pilnie wprowadzi¢ ustaw¢ o podatku tonazowym. Jest to ustawa,
ktora zostata przygotowana przez Ministerstwo Infrastrukeury, ale formal-
nie jeszcze nie obowiazuje. Uwazam, ze we wnioskach powinien byc¢ zapis,
aby znowu inicjatywa ta gdzies nie przepadta.

Jest kolejna propozycja, zebysmy przedstawili wniosek dotyczacy me-
chanizmow umozliwiajacych krajowym armatorom zakup statkow w pol-
skich stoczniach. Oczywiscie na korzystnych warunkach, przy rownolegtym
wprowadzeniu nowoczesnego systemu finansowania takich zakupow. Ta-
kie systemy finansowania obowigzuja w Unii Europejskie;.

Nalezy wdrozy¢ kompleksowy system promocji zeglugi liniowej
i promowej. Na pewno takim filarem dziatan bytoby Ministerstwo Infra-
struktury, ktore wymaga wsparcia. Byt powotany zespot do Spraw Gospo-
darki Morskiej przy prezesie Rady Ministrow, ale on jest chyba martwy.
Moze bytby to inny organ, na wzor wdrozonych w niektorych krajach.
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W Szwecji obowiazuje uregulowanie dotyczace Urzedu Popierania Zeglu-
gi, w Irlandii — Urzad Rozwoju Zeglugi. Ministerstwo przy wsparciu takie-
go niezaleznego organu, niewazne jakby si¢ nazywal, mogtoby pomyslec¢
o rozwigzaniach dotychczas u nas nie stosowanych, a wigc o funduszu roz-
woju zeglugi morskiej, funduszu rezerwowym, w zaleznosci od tego, jak
bysmy go nazwali.

Jest opracowany Program Rozwoju Zeglugi Morskiej i Turystyki, Stra-
tegia Rozwoju Turystyki, Rzadowy Program Wsparcia Rozwoju Turystyki,
Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego, Narodowy
Plan Rozwoju. Potrzebne jest wsparcie samorzadow, organow terytorial-
nych. Wiemy, jak to u nas wyglada, wigc mysle, ze trzeba by wprowadzi¢
zapis 1 przedstawic jako wniosek, ze nowe potaczenia promowe czy rozwoj
turystyki morskiej bedzie mozliwy tylko przy realizacji istniejacych juz
programow, ale przy wspotpracy z organami samorzadu terytorialnego, po-
niewaz samo ministerstwo nie moze byc adresatem takiego punktu.

Oczywiscie to, co zostato powiedziane, mianowicie zniesienie cla 1 innych
obcigzen naktadanych na statki kupowane za granica przez polskich armato-
row. Wniosek powtarzany przy roznych okazjach, ale ciagle aktualny.

Warunkiem rozwoju zeglugi jest skomunikowanie portow morskich
w Szczecinie, Swinoujsciu, Gdansku i Gdyni oraz pozostatych portow. Ko-
nieczna jest budowa S3 1 Al oraz A3.

Kolejny punkt, kolejna propozycja dotyczy podziatu srodkow na pozio-
mie kraju. Teraz powstaje polityka transportowa panstwa. Uczestniczytem
w tych pracach i tam si¢ caly czas mowito, ze mamy ratowac kolej. A kto be-
dzie ratowat zegluge? A wige w zwigzku z tym uwazam, ze powinien by¢ za-
pis mowiacy, ze w zwigzku z potrzebg modernizacji taboru i optymalizacja
przewozow —1 to dotyczy wszystkich galezi transportu, nie tylko transportu
morskiego, nie tylko zeglugi liniowej 1 promowej — konieczne jest powota-
nie jakiegos organu mi¢dzyresortowego, ktory by dzielit te dostgpne srod-
ki, o ile one w ogole beda.

Na przyktad w Wielkiej Brytanii dziata Commission for Integrated
Transport. Jest to organ, ktory srodki bedace do podziatu dla transportu, ja-
ko dziatu gospodarki narodowej, dzieli na poszczegolne gatezie. Mysle, ze
jezeli panowie si¢ ze mna zgodza, to taki wniosek tez mozemy podac. Pozo-
stale wnioski:

e Zwigkszenie srodkow na promocj¢ gospodarki morskiej. Powiedziatem,
ze w 2005 r. byto 100 000 zt. Tak nie moze by¢.
e Nowe umocowanie Ministerstwa Infrastruktury w strukturze rzadu RP

w odniesieniu do uprawnien i odpowiedzialnosci za zegluge, porty 1 ad-
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ministracj¢ morska. 7Z dopisaniem 1 zaznaczeniem ,z przeniesienia
z Ministerstwa Skarbu Panstwa do Infrastruktury”.

Ustanowienie 1 wdrozenie polityki morskiej panstwa stosownie do po-
trzeb 1 rangi tego sektora w gospodarce RP. To jest ogolny zapis, ale roz-
sadny.

Nowelizacja uregulowan dotyczacych hipoteki morskiej w RP.
Wdrozenie dopuszczalnych przez Uni¢ Europejska srodkow pomocy
publiczne;j.

Strategie, plany i programy rozwoju zeglugi liniowej 1 promowej, czy
w ogole zeglugi, powinny by¢ w Polsce opracowywane 1 realizowane
niezaleznie od opcji politycznej sprawujace] wladze. Konieczne jest za-
chowanie ciggtosci w tym wzgledzie. W opracowaniach nalezy zapewnic
aktywny udziat 1 bra¢ pod uwagge gtos srodowiska 1 przedsi¢gbiorstw go-
spodarki morskiej.
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Andrzej Stachura
Prezes Stoczni Szczecinskiej Nowej Sp. z o.o.

Szanowni Panstwo!

Chciatbym rozpocza¢ mojg prezentacj¢ od tematow zwiazanych z histo-
ria, z okresem ostatnich pi¢tnastu lat, w ktorych przemystem stoczniowym
pigciokrotnie targajg kryzysy.

Pierwszy kryzys rozpoczat si¢ na poczatku lat dziewig¢cdziesiatych. Sto-
cznia Szczecinska im. Adolfa Warskiego poszta na ugode z wierzycielami.
Rok 1993. Stocznia Gdynia — bankowe postgpowanie ugodowe. 1995 — Sto-
cznia Gdanska — upadtos¢. Lata 2001-2002, Stocznia Szczecinska Porta
Holding. 2002-2003, Stocznia Gdynia. 20042005 — globalny kryzys swia-
towy.

W tym okresie, zamykajac kryzys prywatyzacji bez kapitatu, ktora si¢
odbyta w jednej i drugiej stoczni, cheg przypomnie¢, ze kurs dolara wynosit
4,2 7%, Stal przez dwadziescia lat kosztowata ponizej 300 dolarow za tong.
Euro kosztowato ponizej 1 dolara. W takim kryzysie poprzednie zarzady
bez skutku pisaly o pomoc skarbu panstwa, a skonczylo si¢ to wszystko
upadloscia w Stoczni Szczecinskiej Porta Holding oraz specjalng ustaws
w Gdyni o tak zwanych tysigcznikach. Ten okres pokazuje, ze w tak kapi-
tatochtonnym przemysle, jakim jest przemyst stoczniowy, prywatyzacja
bez kapitatu w jednym 1 w drugim przypadku skonczyta si¢ fiaskiem.
W zwiazku z tym doswiadczeniem nalezy zatozyc, ze przy nast¢pnej pry-
watyzacji do stoczni musi by¢ wprowadzona osoba fizyczna lub prawna
z kapitatem. Nie ma mozliwosci wejscia w uktad realizacji 1 prowadzenia
struktury branzy okrgtowej bez kapitatu. Poprzednie dwie prywatyzacje
trafity na bardzo przyjazny grunt. Wszyscy pamig¢tamy, ze dolar miat ceng
kroczaca, to znaczy ztotowka do dolara ciagle rosta, cena stali byta w ukta-
dzie stabilnym, ceny kontraktowe rosty. Prywatyzacja nastgpowata w sprzy-
jajacych warunkach.
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Rozdalismy panstwu materialy. Na stronie 6 1 7 pokazujemy, co spotka-
to stoczni¢ w uktadzie kryzysu globalnego, ktory dotknat stocznie na prze-
tomie roku 2004-2005. Sg to wykresy, ktore pokazuja, ze stocznie dotkneto
pi¢c kryzysow globalnych. Jeden — to jest spadek dolara do poziomu ponize;j
3z} Drugi wzrost kursu euro, ktore w momencie tworzenia programu, wpi-
sania programu w restrukturyzacj¢ w dwoch przemystach byto na poziomie
1 dolara. Dzisiaj euro kosztuje ok. 1,30 dolara. WIBOR, LLIBOR, czyli koszt
pieniadza w uktadzie rynku amerykanskiego dolara, wynosit 1,2. Dzisiaj
kosztuje ponad 2,6. LIBOR podrozat o ponad 20%, poniewaz Rada Polityki
Pieni¢znej podniosta stopy procentowe, w zwigzku z tym koszt pieniadza
poszedl w gore.

Najwazniejsza rzecza w tym kryzysie jest cena surowcow podstawo-
wych, a przede wszystkim stali. W okresie 20 lat cena stali byta stabilna i os-
cylowata ponizej 300 dolarow za tong. Dzisiaj ta cena jest mi¢dzy 820 a 900
dolarow za tone.

Na stronie 7, na wykresie, w momencie, w ktorym nastapita upadtosc,
Stocznia Szczecinska znajduje si¢ na najnizszym poziomie wykresu, czyli
na swiecie przez kilkanascie lat nie byto tak niskich cen kontraktowych.
W takim momencie powotano do zycia Stoczni¢ Szczecinska Nowa.

Nietrudno sobie wyobrazi¢, jak gl¢boki kryzys w przemysle okre¢to-
wym, w uktadzie globalnym miat miejsce w latach 2004-2005. Gdyby nie
bylto interwencji skarbu panstwa, w krajobrazie stoczni swiatowych nie by-
toby ani Stoczni Szczecinskiej, ani Stoczni Gdynskiej, ani Stoczni Gdan-
skiej. Tylko dzigki interwencji panstwa te firmy zyja i mimo potggowania
si¢ kryzysu w latach 2004-2005 funkcjonuja 1 ciagle walcza o istnienie.
W przemysle stoczniowym nie ma jeszcze ustabilizowanej sytuacji.

Stocznia Szczecinska zakonczyta program restrukturyzacji. Z danych
zawartych w tabelach mozna wyciggnac¢ wnioski, ze budujemy statki kro-
cej, szybciej, bez kar. W poprzednim okresie jeden zatrudniony przynosit
firmie 60 tysigcy dolarow, dzisiaj okoto 100 tysigcy. To sq znaczace zmiany.
Po wprowadzeniu programu restrukturyzacji stocznia zatrudnia pracowni-
kow umystowych o 40% mniej w stosunku do stanu poprzedniego, a reali-
zuje ten sam poziom sprzedazy. Mozna powiedziec, ze z jednej strony
program restrukturyzacji si¢ powiodl. Natomiast w momencie zakonczenia
programow restrukturyzacji stocznie zostaty dotknigte kryzysami global-
nymi, na ktore nie miaty zadnego wptywu.

Niektorzy zarzucaja stoczniom, dlaczego nie ubezpieczaly kontraktow.
Oto6z ubezpieczenie kontraktow na 2 miliardy dolarow wymaga posiadania
kapitatu na poziomie 400 milionow zt. Stocznia Szczecinska otrzymata na
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poczatku, w kapitale obrotowym, 90 mln zt, ktore prawie w 100% zostaty
skonsumowane na dost¢p do majatku, na licencje, na to, ze upadtos¢ prze-
ciggata si¢ latami, a nie miesigcami. Tylko czynsz dzierzawny, ktory stocz-
nia miata do ptacenia, wynosit w skali roku okoto 30 milionow zi. Tyle
musielismy ptacic¢ za dostgp do majatku. A do tego musielismy ptacic jesz-
cze innym syndykom. W tej firmie pracowato osmiu syndykow i czterech
likwidatorow.

W zwigzku z tym z jednej strony mamy program, ktory realizujemy z du-
zymi efektami, jesli chodzi o sprawy ekonomiczne, a z drugiej strony mamy
kryzysy globalne, ktore dotykajg dwoch stoczni. Gdynia jest w lepszej sy-
tuacji. H. Cegielski i Stocznia Gdanska rozpoczely proces zwiazany z wy-
dtuzeniem okresu obowigzywania ustawy o tak zwanych tysi¢cznikach.
W uzgodnieniu ze Stocznia Gdynia 1 H. Cegielskim takze wystgpuje
z wnioskiem o wydtuzenie okresu obowigzywania tej ustawy.

Przemyst stoczniowy ma przeogromne szanse funkcjonowania w przy-
sztosci. Stocznie Szczecinska 1 Gdynska pracujg z armatorami najwyzszej
klasy. Sa to armatorzy, ktorzy majg wieloletnig tradycje, jesli chodzi o ship-
ping, armatorzy, ktorzy rozumieja powage sytuacji. Trzykrotne renegocja-
cje daty tym stoczniom efekt ekonomiczny, jesli chodzi o wzrost przycho-
dow ze sprzedazy, 200 milionow dolarow w jednej i drugiej firmie. Ci arma-
torzy mieli kontrakty prawomocne z gwarancjami wykonania. I gdyby
chcieli skorzystac z tych zapisow, sciagneliby duzo wigksze pieniadze od
Agencji Rozwoju Przemystu, ktora data od skarbu panstwa, czyli od KUKE,
gwarancje wykonania. Niemniej armatorzy doptacili kwoty powyzej 200
milionow dolarow do kontraktow prawomocnych. Niestety, glgbokosc kry-
zysu jest taka, ze suma ta nie pokrywa w petni nawet kosztow stali. Sytua-
cja pokazuje, jak gltgboko zostaty zmienione warunki w uktadzie otoczenia
1 z jakimi problemami musza si¢ zmierzac¢ zarzady stoczni dzisiaj, zeby
utrzymac funkcjonowanie tych firm.

Perspektywy sa, poniewaz stocznie produkujg statki o wysokiej techni-
ce przetworzenia, statki bardzo nowoczesne, statki, ktore zdobywaja co ro-
ku tytuty w swoich kategoriach jako produkty roku. Mamy produke, jest
tam polska mysl techniczna, jest to produkt wysoko przetworzony, pro-
duke, ktory ma zamowienia do roku 2009. Nawet dzisiaj z niektorymi arma-
torami mozna podpisac kontrakty, tymi ktorym zalezy na naszych statkach.
W umowach mamy zagwarantowane doptaty. Mamy zagwarantowany po-
ziom ceny stali. Jesli cena stali pojdzie w gore, armator doptaca, jesli poj-
dzie w dot my oddajemy roznice od ceny. Mamy zahedzowany dolar. Jesli
dolar pojdzie w gore, to my zwracamy, a jesli pojdzie w dot, to nam si¢ do-
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ptaca. I mamy zahedzowany parytet euro do dolara. Mozna powiedziec, ze
z punktu widzenia shippingu mamy kontrakt marzenie. To pokazuje, jak
dobre statki budujemy. Armatorzy chea takie kontrakty ze stoczniami pod-
pisywac.

Gdyby miat by¢ zrealizowany program ratowania Porty Holding na ba-
zie poprzedniego programu, stworzonego przez jej zarzad, to dzisiaj kurs
dolara powinien wynosic 4,75 zt. W tym programie byly wprowadzone ta-
kie warunki brzegowe. Gdybysmy chcieli oceni¢ dzis, czy bytyby szanse
ratowania, to powiem jednoznacznie — nie.

Dzisiaj wystepujemy po pomoc skarbu panstwa, gdy kurs dolara wynosi
3,54 zt. W programie zatozono wnioski o upadtosc przy 4,20. Perspektywy
sa. Stocznie maja peten portfel zamowien. Stocznie ponosza konsekwencje
zjawisk, za ktore obecne zarzady 1 te firmy nie ponosza winy. To, ze dzisiaj
musimy si¢gac¢ po pomoc skarbu panstwa, wynika z faktu, ze banki w po-
przednim okresie daty pieniadze bez zabezpieczen 1 dzisiaj, z uwagi na
straty, ktore poniosty w poprzednim okresie, zadaja nickiedy stuopi¢cdzie-
sigcioprocentowego zabezpieczenia tylko dlatego, ze te pieniadze bierze
stocznia.

Zaden dostawca, ktory pracuje na rzecz stoczni — mowie o krajowym do-
stawcy — nie otrzyma finansowania w bankach, czyli w ramach finansowa-
nia, ktore zostato zatatwione i tak mozolnie skonstruowane przez zespot,
w ktorym uczestniczyl przedstawiciel ministra finansow, KUKE, pie-
nigdze stuzg wszystkim firmom, ktore pracuja w procesie budowy statkow.
Z tych pienigdzy, z tych przedptat zarzady ryzykujac daja przedptaty bez
zabezpieczen dla polskich dostawcow tylko dlatego, zeby utrzymac pol-
skiego dostawce przy zyciu, zeby mogt normalnie funkcjonowac. Gdybys-
my zazadali od dostawcow gwarancji bankowych, tak jak zadaja od nas,
zaden polski dostawca nie bylby w stanie spetni¢ tych warunkow, bo mu-
siatby zabezpieczy¢ pieniadze pod gwarancje, ktorg wystawia bank. I dzi-
siaj ci dostawcy maja problem przeogromny. Celowo panstwu wymienitem
te wszystkie szes¢ kryzysow. We wszystkich szesciu kryzysach dostawcy
uczestniczyli. Oni poniesli gigantyczne straty. Maja ogromne roszczenia
do syndyka, do uktadu w Gdyni. To sg dzisiaj dla nich decyzje strategicz-
ne z punktu widzenia wielkosci strat, ktore poniesli w poprzednich kry-
zysach.

Patrzmy w przysztos¢, starajmy si¢ przezwyciezy¢ kryzysy globalne, aby
branza, ktora ma przeogromne szanse funkcjonowata. Na rynkach zewne-
trznych Polska nie moze chwalic si¢ zbyt wiecloma tak wysoko przetworzo-
nymi produktami, jakimi sg statki.
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Senator Ewa Serocka

Chciatam zada¢ par¢ pytan wiceministrowi skarbu panstwa, dotyczacych
nadzoru skarbu panstwa nad przemystem stoczniowym. Bo istnieje ciag-
tos¢ wtadzy 1 czy podoba si¢ to skarbowi panstwa, czy nie odpowiada za to
co zrobik.

60% udziatu w przemysle stoczniowym nalezy do skarbu panstwa. I jest
to wielki udziat, bo majatek jest rowniez wielki. Jak skarb panstwa sprawo-
wal nadzor, wiemy doskonale, bo tak to wygladato. Wiemy dobrze, ze prze-
myst stoczniowy ma znaczenie strategiczne, o czym dzisia] mowilismy
i wielokrotnie o tym mowimy. Sprzyja rozwojowi zaawansowanych techno-
logii, wtasciwie rozwojowi kraju. Przemyst stoczniowy jest, obok hutnictwa,
gornictwa, jednym z najwazniejszych naszych narodowych przemystow
10 tym nikt nie powinien zapominac¢, powinnismy o tym, bedac przedstawi-
cielami wlasnie tego regionu, przypominac wszystkim w Polsce.

Wiemy dobrze, ze poprzednio pracowalo rzeczywiscie szes¢ stoczni,
w tej chwili pracuja cztery plus dwie prywatne. Ile ludzi pracowalo w tym
przemysle, wiemy o tym doskonale, bo w materiatach jest to powiedziane.
W tej chwili pracuje o potowe mniej. | istnieje obawa, ze jezeli o tak wielki
rynek pracy nie bedziemy dbac, to bedziemy wygladali bardzo Zle.

Chciatabym jednak wrocic do sprawy Stoczni Gdynia, do sprawy Stocz-
ni Gdanskiej, bo o tym w ogole nie mowilisSmy. Stocznia Gdanska nazywa
si¢ dalej Stocznig Gdanska Grupa Stoczni Gdynia. Zagrozenie istnieje
ogromne, ze rzeczywiscie, zagrozenie, czy dobre, czy zte, trudno mi w tej
chwili powiedziec, ale wyglada to w ten sposob, ze procesy o uniewaznie-
nie aktu notarialnego sprzedazy Stoczni Gdanskiej, dotyczace] razacego
naruszenia prawa w zakresie sprzedazy, toczyly si¢ pigc lat. Toczg si¢ pigc
lat. Udato si¢ wreszcie wymusi€ na sadach, ze przyspieszyly termin zagro-
zeniem, ze zostang ukarane karg finansows z tego tytutu, ze pi¢c lat nie by-
ty w stanie zrobiC tego, co do nich nalezato. 17 marca odbedzie si¢ pierwsza
rozprawa dotyczaca sprawy, w plerwszej instancji 0CZywiscie, Sprawy waz-
nosci lub niewaznosci tego wtasnie aktu sprzedazy.

Akt sprzedazy, nawet na oko ogladany, wyglada fatalnie. Nadzor skarbu
panstwa nad sprzedaza Stoczni Gdanskiej, ktora byta wyceniona na war-
tos¢ 3 miliardy 300 milionow zl, gdzie zajmowata 173 hektary miasta
Gdanska w najlepszym miejscu, gdzie obejmowata okoto trzystu osiem-
dziesi¢ciu budynkow, obiektow i to zostato sprzedane Stoczni Gdynia
czgsciowo Trojmiejskiej Korporacji Stoczniowej, ktora zostata zatozona
par¢ dni wezesniej przed sprzedaza 1 ktora spowodowata, ze ani syndyk, ani
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s¢dzia, ani komisarz nie zbadal wiarygodnosci tych firm, ktore kupowaty.
A o tej wiarygodnosci cheiatabym za chwileczke powiedziec.

I tutaj whasnie jest nadzor skarbu panstwa, gdzie Stocznia Gdynia byta
w o wiele gorszej sytuacji finansowej, o wiele bardziej byta zastawiona. Ja
mam wszystkie zastawy Stoczni Gdynia, tak ze wiem dobrze, jak w tej
chwili wyglada jej sytuacja w formie zastawow. I ta stocznia, razem z firma
Evip Progress S.A., ktora zostata zatozona przez par¢ osob, konkretnie trzy
osoby, wartos¢ kapitatu byta 200 tysigcy, a stocznia —dlatego te dwie kwoty
porownuj¢ — 3 miliardy i 200 tysi¢ey. Z tych 200 tysigcy wycena to byta
dziatka 1138 m w jakiejs wsi, drugi udziat mysl techniczna, czyli zow-how ,
wyceniona na 5 tysi¢cy udziatow 1 100 udziatow przez jakiegos cztowieka
z Kanady. Przepraszam, ze o tym mowig, jest to kompromitacja. I nadzor
skarbu panstwa — tak to wyglada.

Po czym, po sprzedazy tej stoczni 73 hektary tegoz wtasnie gruntu
w Gdansku, bardzo drogiego, na tereniach stoczniowych zostat przeniesio-
ny aportem tuz po, mimo ze w umowie byto wyraznie zawarte sformutowa-
nie, ze nie wolno przenosi¢ gruntu, przez pi¢¢ lat nie wolno nic robic
z gruntami przez pi¢c lat, wrgez odwrotnie, 250 milionow miato by¢ zaan-
gazowanych w rozbudowe tejze Stoczni Gdanskiej, to zostaty te grunty
w 1losci 73 hektary przeniesione aportem, czyli dane w prezencie spotce
Singergia, ktora trzgsie w tej chwili przemystem stoczniowym. A prosz¢ so-
bie wyobrazi¢, ze ta spotka zostata zalozona w Radomiu za kwote 4 tysiecy
zt. 4 tysigey. Spotka, ktora ma 4 tysigce zt otrzymuje 73 hektary miasta
Gdanska w prezencie. I ta spotka sprzedata te 73 hektary firmie amerykan-
skiej za 56 milionow dolarow. Tak ze zestawienie tych kwot jest to przera-
zajacy brak nadzoru skarbu panstwa nad tymi wtasnie sprawami, o ktorych
w te] chwili mowieg.

I dlatego chciatam panstwu powiedziec¢ o zagrozeniach, ktore istnieja,
bo ten majatek skarbu panstwa w tej chwili w Stoczni Gdanskiej przedsta-
wia bardzo zty stan. Po prostu jest to majatek zdewastowany, majatek za-
stawiony, majatek w takiej formie, ze nawet jezeli postanowienie sadu
bedzie uchylajace umowe sprzedazy Stoczni Gdanskiej na rzecz tych whas-
nie firm, o ktorych mowitam, to bedzie on w stanie wyjatkowo pogorszo-
nym, w stanie bardzo ztym 1 w stanie zadtuzonym. Ale wiadomo, ze jezeli
nastapi uchylenie tej umowy 1 oczywiscie wytoczenie procesu przeciwko,
to znaczy ukaranie tych osob, ktore dopuscily si¢ do tego, bo mowimy w tej
chwili tylko o syndyku 1 o notariuszu, a za chwilg powiem o sprawach in-
nych, ale krociutko, to w tym momencie nastgpi ogromna rewolucja w spra-
wie przemystu stoczniowego 1 ogromne zamieszanie nie spowodowane
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przez sama stocznig, ale spowodowane, niestety, brakiem, catkowitym bra-
kiem nadzoru. Bo osoby odpowiedzialne, ktore zostaty w protokole NIK
wymienione po nazwisku i po imieniu, bo taki protokot istnieje, istnieje ro-
wniez szereg pism poufnych, skierowanych do — ja wszystkie czytatam,
wi¢c wiem doskonale — skierowanych do reprezentantow skarbu panstwa
o zagrozeniach, ktore beda wystgpowaty w przypadku takiego, a nie innego
aktu sprzedazy.

I to na to nie byto reakcji skarbu panstwa. Stad do tej pory osoby odpo-
wiedzialne za zaniechanie, za zte dziatanie, za catkowicie zostawienie prze-
mystu stoczniowego bez pomocy na przyktadzie nawet Stoczni Gdanskiej,
ktora byta najwi¢cksza stocznia, produkujaca najwigcej statkow, ktora miata
najwyzszy potencjat produkcyjny 1 najwigkszg ilos¢ zamowien, to chyba,
uwazam, jest ten moment, w ktorym moglibysmy jednak wnioski przygo-
towac z naszego panelu whasnie w tym kierunku, zeby rozliczy¢ te osoby,
ktore istnieja, dziataja do tej pory w polityce, nie bed¢ wymieniac ich po
nazwisku, bo nie jest moja rola, to kazdy ma prawo zajrzec¢ do protokotow
NIK-u, sa w Internecie.

Wejscie Polski do OECD wymaga szeregu dziatan ze strony skarbu pan-
stwa. Powiem tylko, po pierwsze, o OECD, a po drugie, o takim programie,
ktory zostat opracowany juz w 2002 r. przez Uni¢ Europejska, przez Komi-
sj¢ Unii Europejskiej, nazywa si¢ ,,System LEADERSHIP 2015”. I ten
wtasnie program, ta mapa drogowa projektu LEADERSHIP 2015 zawiera
dtugofalowa wizj¢ przemystu 1 silng strategi¢ majaca na celu rozwinigcie
przemystu stoczniowego jako alternatywy przeciwko azjatyckiemu prze-
mystowi stoczniowemu, ktory, wiadomo o tym, jak wyglada, w jaki sposob
wchodzi na nasze rynki. Dlatego celowe wydaje mi si¢ przygotowanie
wnioskowna podstawie programu LEADERSHIP 2015. Uwazam, ze jest
on bardzo szczegotowy 1 zblizony do kierunku, w ktorym powinny iS¢ nasze
zamierzenia.

Andrzej Czech
Wiceprezes Zarzadu Stoczni Gdynia S.A.

Programy restrukturyzacyjne Stoczni Szczecinskiej 1 Stoczni Gdynia
byty pisane w roznych okresach. Nasz byt napisany i przygotowany w okre-
sie, kiedy dolar byl na poziomie 4 zt, a cena tony stali byta na poziomie
300-330 dolarow. Jestesmy bliscy zakonczenia naszego programu restruk-
turyzacji, ktory nie zakonczy si¢ zaktadanym sukcesem, przy cenie dolara
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na poziomie 3 zt 1 cenie stali na poziomie 800—900 dolarow. Co si¢ stato?
Otoz wartosc ztotowki wzrosta o 25%, a cena stali potroita si¢ w okresie re-
strukturyzacji. To jest wielka zmiana warunkow zewnetrznych, jakie mato
ktore przedsigbiorstwo jest w stanie wytrzymac. W duzym stopniu poradzi-
lismy sobie z tym zagadnieniem gtownie poprzez renegocjacje kontraktow.
To jest duzy, olbrzymi wysitek i to jest bezprecedensowa sprawa, jaka udato
nam si¢ osiagnaC. To byly prawomocne kontrakty. Wszyscy kontrahenci
mogli si¢ zwroci¢ do panstwa, do ARP, do Ministerstwa Finansow 1 poprosi¢
o wyptate. Nie zrobili tego. Mamy doskonate produkty, radzimy sobie orga-
nizacyjnie 1 przed nami jest przysztos¢. Natomiast pomoc jest potrzebna.

Co mowig armatorzy? Przychodzimy do nich po raz trzeci i po raz czwar-
ty. Oni mowia: prosz¢ panstwa, dobrze, my wam znowu pomozemy, ale
gdzie jest wasz wiasciciel? Nie mozecie przenosic catego ci¢zaru restruktu-
ryzacji przedsigbiorstw na barki armatorow. Koszty musza by¢ poniesione
czesciowo takze przez wtasciciela. Od wiasciciela dostalismy, jako Stocznia
Gdynia, 80 milionow zt na podwyzszenie kapitatu. Nasze kapitaly sg ujem-
ne, stanowig najwigksza przeszkod¢ w normalnym funkcjonowaniu nasze-
go przedsi¢biorstwa. My nie mamy zadnego kapitatu obrotowego. Mamy
finansowanie jedynie przedmiotowe.

Ponownie aktualizowaliSmy program restrukturyzacji i przeliczyliSmy
wszystko przy kursie dolara 3 zt, przy cenie stali okoto 900 dolarow za tong,
biorac pod uwagg szescioprocentows subwencj¢ — zaktadam, ze ta ustawa
skutecznie zostanie wprowadzona — i pewne zalozenia dotyczace podwyz-
szenia kapitatu Stoczni Gdynia. Uzyskalismy wyniki pozytywne. Uzyska-
lismy kapitaty dodatnie juz w przysztym roku oraz pozytywne wyniki —
kilkadziesigt milionow zt kazdego roku.

Co jest potrzebne, zeby zrealizowac nasz program?

Nasz program opiera si¢ na trzech zatozeniach.

Zaltozenie pierwsze — wejscie w zycie dwoch ustaw: ustawy o subwen-
cjach oraz ustawy, ktorej inicjatorami byliSmy tutaj tacznie z senatorami
oraz postami pomorskiego, dotyczacej przedtuzenia okresu restrukturyza-
cji. Jezeli to nie przejdzie to sytuacja bedzie bardzo trudna, poniewaz nie
bedziemy w stanie funkcjonowaé. Zgodnie z Kodeksem spotek handlo-
wych bedziemy musieli zrobi¢ pewne zmiany.

Zatozenie drugie — musimy uzyskac operacyjnie dochody. Uruchomilis-
my kolejna akcje renegocjacji kontraktow. Po raz kolejny armatorzy sq z na-
mi, proszac jednoczesnie o przekazanie wtascicielowi informacji 1 wniosku
o pomoc. Wszystkie nasze kontrakty beda, wigkszos¢ z nich w tej chwili
ponownie, negocjowane pozytywnie.
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Zatozenie trzecie — potrzebujemy kapitatu. JestesSmy zwigzani przepisa-
mi unijnymi oraz wszystkimi restrykcjami wynikajacymi z tych przepisow.
Odwotuje si¢ tu do naszego programu restrukturyzacji. Jest w nim podwyz-
szenie kapitatu o 300 milionow polskich ztotych, z czego wykorzystano 80
milionow. Catly czas jest miejsce na to, aby skarb panstwa podniost kapitat
w naszej firmie.

To jest najprostsza 1 najszybsza metoda do tego, aby nasza firma stan¢ta
na nogi 1 dalej funkcjonowata.

Andrzej Stachura
Prezes Stoczni Szczecinskiej Nowej S.A.

Okazuje sig, ze tworzenie tysigcy miejsc pracy w Polsce nie jest celem
spotecznym. Jestesmy zdruzgotani. Zdruzgotani, ze ustawodawca nie prze-
widziat tego, ze w momencie, gdy dana branza jest w glgbokim kryzysie
1 wystgpuje bezrobocie strukturalne, ktore u nas w wojewodztwie zachod-
niopomorskim dochodzi do 30%, tworzenie tysi¢gcy miejsc pracy jest nie
celem spotecznym. Jest to naprawde rzecz, ktora wymaga glebokiej inter-
wencji w zakresie ustawodawstwa w Polsce. Bruksela nie rosci do tego
punktu zadnych uwag. I to jest trzecia ustawa, ktora wymaga korekty. Jesli
panstwo sg w stanie cokolwiek zmienic, bardzo o to prosimy.

Eugeniusz Skrzymowski
Wydzial Techniki Morskiej Politechniki Szczecinskiej

Jestem emerytowanym profesorem, zwigzanym z przemystem okreto-
wym od 1946 r. Mam wigc dosy¢ dobrg znajomosc wszystkich procesow hi-
storycznych, tacznie z upadtoscia Stoczni Gdanskie;j.

"To co zostalo powiedziane zarowno przez ministra Piechote, przez pre-
zesa Stachurg, jak 1 przez panig senator, zastuguje na daleko idaca uwagg.
To sa problemy albo siggajace wstecz, albo nawiazujace do istniejacych
rzeczywistych trudnosci w funkcjonowaniu tego przemystu 1 pilnowaniu,
zeby on nie podzielit losu Stoczni Gdanskie;j.

Chciatbym zwrdci¢ uwage, ze zebralismy si¢ dzisiaj po to, zeby powie-
dziec o strategii, o rozwoju polskiej gospodarki morskiej. W zwigzku z tym
stwierdzam, ze istniejq opracowania strategiczne dla przemystu okrgtowe-
go, w ktore wtozono sporo wysitku zarowno ze strony Agencji Rozwoju
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Przemystu, jak 1 Ministerstwa Skarbu Panstwa. Strategie te wobec dynami-
ki zmian na globalnym rynku okr¢towym, nie tylko okr¢towym, ale row-
niez stali 1 rynku walutowym sg juz troche przestarzate.

Najbardziej nowy jest dokument opracowany przez Zespot Forum Okre-
towego, ktory nazywa si¢ ,,Projekt strategii polskiego przemystu okretowe-
go”. Nawiazuje rowniez do znanego wszystkim od wielu, wielu lat programu
LEADERSHIP 2015. Bylismy przy jego tworzeniu. Program ten wymaga
rowniez pewnych przedsi¢wzi¢¢ na szczeblu rzadowym 1 na szczeblu naj-
wyzszych wiadz panstwa.

Jestem przekonany, ze pewne Kkryzysy, jakie si¢gnety przemyst okreto-
wy, wynikaly z tego, ze takiej strategii na poczatku procesu restrukturyza-
cji gospodarki nie byto. Sytuacja w przemysle okr¢towym jest specyficzna.
Nie da si¢ wyregulowac¢ za pomoca prostych narz¢dzi stosowanych w sto-
sunku do innych sektorow gospodarki krajowej. Dziatamy w sferze global-
nej 1 nie mozemy zrobi¢ nic innego jak tylko opracowac taka strategie, ktora
bedzie zblizata nas, a moze be¢dzie pokrywata si¢ ze strategia globalna.

T'en dokument jest przygotowany z uwzglednieniem europejskich po-
gladow na ten temat. W zwigzku z tym uwazam, ze zespot, o ktorym mowit
tutaj minister Piechota, zespot mig¢dzyresortowy, ktory dziata, powinien
by¢ utrzymany w rzadzie nawet po zmianie rzadu, po zmianie opcji polity-
cznej. Nie moze by¢ tak, aby ztozony sektor zostawiony byt tylko w jednym
resorcie. Sektor stoczni musi by¢ sterowany migdzyresortowo. I dlatego
uwazamy, ze trzeba ten zespot pozostawi¢ w celu zachowania cigglosci op-
racowania strategii.

Jezeli dzisiaj zabierzemy si¢ do tworzenia tej strategii, przekroczy ona
barier¢ wyborow i1 zmiany rzadu. Ale zacznijmy i zachowajmy ciggtos¢. Pa-
mi¢tam takie polityki morskie kraju, ktore byly opracowywane w latach
1989-1990, po nich nast¢pne. Przy kazdej zmianie rzadu byta nast¢pna po-
lityka, inna polityka 1 w rezultacie zadnej polityki nie mamy. Wigc postaraj-
my si¢ cos zmienic.

Pozwolg sobie wrgczyC pewne opracowanie, nie mowiac, ze ta strategia
jest jakims doskonatym tworem. Ona moze stanowic baze¢ do dyskusji zaro-
wno dla obecnej, jak 1 przysziej wtadzy. Niechze ta dyskusja si¢ zacznie,
niech si¢ cos dzieje, bo naprawdg, inaczej b¢dziemy mieli takich Stoczni
Gdanskich wigce;j.
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Andrzej Stachura
Prezes Stoczni Szczecinskiej Nowej S.A.

Jesli panstwo pozwolicie, chciatem tylko zasygnalizowac, jak kiedys by-
to tatwo pomagac¢ sektorowi stoczniowemu. Jest rok 1993. Jeden bank,
Bank Handlowy dostaje dyspozycje rzadowe na wejscie w kazda firme sto-
czniowg na poziomie 40% eckspozycji wlasnych kapitalow. Jeden bank
wszedt do Stoczni Gdynia, do Stoczni Gdanskiej 1 do Stoczni Szczecin-
skiej. Okazalo sig¢, ze bank jest zagrozony, poniewaz Stocznia Gdynia wraz
ze Stocznig Gdanska 1da w kierunku upadtosci. Zaczg¢to tworzyc¢ specjalne
programy w celu ratowania tych firm. W tym czasie byty catkiem inne wa-
runki i relacje. Dzisiaj zaden bank nie wejdzie w uktady kredytowe majac
po drodze GIM, ktory zabrania wchodzenia w uktady tak zwanych kredy-
tow trudnych, a szczegolnie do branzy okre¢towej, ktora po ostatnich kryzy-
sach roku 2001-2002 wyrzadzita gigantyczne spustoszenie w bankach.
Oczywiscie, potem ten deficyt spadl, poniewaz banki przejety zastawy
1 dokonczyly budowe statkow, a na koncu skarb panstwa pokryt im dwu-
dziestosiedmioprocentowe rezerwy podatkowe, ktore byty w uktadzie ut-
worzonych rezerw. Generalnie prawie za wszystko zaptacit skarb panstwa.
Czyli te ryzyka w bankach nie byly ostatecznie tak duze jak wygladaty
w pierwszym momencie. Po tej wpadce nie ma banku, ktory bez zabezpie-
czenia, czyli porgczen 1 gwarancji, chce dac kredyt, mimo, ze my jako stocz-
nia mamy majatek dziewiczy, nigdzie nie zastawiony. Pod ten majatek
rowniez nikt nie chce da¢ kredytu.

Jan Ciechanowski
Prezes Zarzadu LUBMOR Sp. z o.0.

Produkujemy wyroby, ktore tez sg stalochtonne. Oczywiscie nie jest to
porownywalne ze stocznig. Bardzo nas interesuje mozliwy wzrost cen stali.
Prowadzone sa dyskusje, a prasa szeroko rozpisuje na temat sprzedazy Hu-
ty Czgstochowa, ktora jest glownym dostawca stali dla stoczni.

Agencja Rozwoju Przemystu ma si¢ zaja¢ sprzedaza, przynajmniej tak
informowata prasa. Prositbym o wyjasnienie, na jakim etapie znajduje si¢
proces sprzedazy Huty Cz¢stochowa Hindusom. Nalezy si¢ spodziewac, ze
nastapi dalszy wzrost cen stali. Jesli mozemy cos zadziata¢, powinnismy
podjac¢ decyzje, aby proces sprzedazy przerwac. To powinno by¢ niedopu-
szczalne. Sprzedaz spowoduje powstanie dalszych problemow w przemys-
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le okretowym 1 w przedsigbiorstwach kooperacji wewngetrznej. Juz dzisiaj
prasa pisze, ze 70% produkc;ji stali jest w rgkach Hindusa. Jesli sprzedamy
Czestochowe, na pewno powstang powazne problemy dla catego sektora
przemystu okrgtowego. Jesli mozemy temu zapobiec, robmy to juz dzisiaj.

Andrzej Czarnecki
Dyrektor techniczny H. Cegielski-Poznan S.A.

Prosz¢ panstwa, ,,Cegielski” przezyt te wszystkie negatywne zdarzenia.
Gdyby nie przezyt, stocznie polskie musiatyby kupowac silniki na Dale-
kim Wschodzie.

,Cegielski” przezyt dzigki pomocy panstwa, poniewaz zostal dokapitali-
zowany. Poddat si¢ procesowi restrukturyzacji, ktory w zakresie gtownych
zatozen zostat zrealizowany. Sa pewne dziatania zwigzane z restrukturyzacja
zadtuzenia z tytutu podatku od nieruchomosci 1 optat za wieczyste uzytko-
wanie. Wspolnie z operatorem usitujemy to zatatwi¢. Natomiast w pazdzier-
niku 2005 r. moze okazac sig, ze ,,Cegielski” nie zrealizowat tego programu,
poniewaz zdarzenia, ktore dotkngly zarowno jedna jak 1 druga stoczni¢ w za-
kresie cen materiatow 1 kursu dolara, chyba jeszcze bardziej dotknety ,,Ce-
gielskiego”.

W swiecie o wykonaniu statku nie decyduje dostawca silnika z Polski
i producent blach z Polski, w tej chwili decyduje producent watu korbowe-
go do silnika dwusuwowego. W swiecie jest pi¢ciu wytworcow watow kor-
bowych, z czego trzech w Europie. Ich moc produkcyjna wynosi obecnie
okoto pigciuset pig¢cdziesigciu watow, zapotrzebowanie jest na szescset.
Wystapily takze bariery transportowe. W zwigzku z tym jest prawie nie-
mozliwe przewozenie elementow silnikow droga ladowa.

Wybudowalismy port na Warcie. Najwicksze elementy tedy ptyna, ale
dalsze wykorzystywanie tego rozwiazania jest nie do przyj¢cia. Stanowi
ono 10% kosztow, ponowny montaz i zabudowa nosnikow w stoczni to dal-
sze 10%.

W zwiazku z tym rozwazamy, wspolnie ze stoczniami, pomyst budowy
montowni na Wybrzezu. Miejsce zostato juz wybrane. Stocznia Gdynia jest
przystosowana. Stocznia Szczecinska Nowa tez w ten sposob montuje stat-
ki, czyli w catosci montuje silniki na statku, zmniejsza to w znaczny sposob
koszty.

Oczywiscie potrzebne sa pieniadze. W tej chwili jest moda w Polsce na
tworzenie platform réznego rodzaju, platform na wycigganie pieni¢dzy
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z UE. Nie wiem, czy panstwo styszeli, ze jest platforma wodoru, ochrony
srodowiska, maszyn gorniczych i1 tak dalej. Wszyscy na platformach twier-
dza, ze im si¢ dobrze powodzi. Proponuj¢ rozwazenie utworzenia platfor-
my na bazie przemystu stoczniowego. Platforma w rozumieniu europejskim
jest metoda wyciggania pieni¢dzy z dotacji europejskie;j.

Andrzej Stachura
Prezes Stoczni Szczecinskiej Nowej S.A.

Pragne panstwu przedstawic skal¢ problemu dzisiaj. W Niemczech kaz-
dej stoczni przekazano na modernizacj¢ po 300 milionow euro 1 w landach
wschodnich od podstaw stworzono nowe stocznie. Niemcy konczac ten
dziesigcioletni okres, w ktorym mogli wchodzi¢ w uktad zwigkszonych ilo-
sci zamowien, poniewaz obowigzywata ustawa o pomocy publicznej, maja
dzisiaj przygotowane moce produkcyjne pod znacznie wigksze obszary.

W zwiazku z tym, jesli my nie rozwiazemy problemow, ktore dotykaja
polskie stocznie, okaze sig¢, ze polscy stoczniowey beda pracowac w stocz-
niach niemieckich na rzecz tego majatku 1 na rzecz tych krajow, ktore przy-
gotowaty si¢ do boomu. Niemcy wiedza, ile kosztuje tworzenie miejsca
pracy. U nich dba si¢ o kazde miejsce pracy.

Natomiast w Polsce przy tworzeniu Stoczni Szczecinskiej Nowej dla ty-
sigca stoczniowcow, ktorzy nie znalezli miejsca pracy w stoczni, byto prze-
kazane stynne 38 milionow zt. My dostalismy tylko i wylacznie pieniadze
na zakup majatku 1 to nie w petni. T'en fakt pokazuje cala skalg problemu.

Senator Adam Biela

Nie mozemy si¢ opierac na jakims mysleniu zyczeniowym. To, ze nie-
mieckie stocznie majg takie warunki, mozemy im tylko zazdrosci¢. Oni
nam przeciez nic nie dadza.

Owszem, jest czyms waznym, zeby ustawa o subwencjach i o przedtuze-
niu restrukturyzacji stala si¢ istniejacym prawem. Ale zdajemy sobie spra-
Ww¢, ze to sq zabiegi o charakterze doraznym, ze to nam nie pozwoli sformuto-
wac zadnej strategii rozwoju. Przeciez to jest dzialanie na przetrwanie. My
nie mozemy wiedziec, jak dtugo takie subwencje moga trwac.

Chciatem panstwa namowic, aby stworzyc polityke rozwoju sektora sto-
czniowego ponad podziatami, stabilng 1 majaca perspektywy. Jesli biznes
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stoczniowy nie ma powiazania z bankami 1 ze stala, to nic z tego nie bedzie,
to nie bedzie zadnej perspektywy. Bedzie doktadnie tak, jak pan prezes
mowi, w niemieckich stoczniach bgda pracowac nasi fachowcy.

Zastanowmy si¢, co my jeszcze mamy. Oczywiscie mamy czgstochow-
ska hute, ktora moze by¢ sprywatyzowana. Jeszcze na naszych oczach be-
dzie sprywatyzowana. Prositbym, jesli panstwo takie systemowe myslenie
widza, jako przestank¢ budowania strategii, zeby poprzec tych postow 1 se-
natorow, ktorzy przeciwstawiajg si¢ sprzedawaniu tej ostatniej huty.

Prosz¢ panstwa, w poprzedniej kadencji byta tez taka grupa postow,
ktora nie miata wsparcia. Po prostu stoczniom si¢ wydawato, ze niech so-
bie prywatyzuja, byle nie dotykali mojego terenu. I mamy to, co mamy,
rzeczywiscie Hindus kupit hut¢. Hindus jest madrzejszy, niz my razem
wzigcl, gdyz nie potrafiliSmy si¢ obronic. Przeciez jest oczywiste, ze musi
byc¢ stal. I byto tez jasne, ze jej cena wzrosnie. Nikt nie przewidywat oczy-
wiscie, ze az 0 200%, ale kazdy wiedzial, ze wzrosnie 1 pozwolono na t¢ pry-
watyzacje.

Wigc jesli jeszeze sprzedamy Hute Czestochowa to, tak jak powiedziat
Jan Kochanowski, ktory zmart w Lublinie, Polak jest 1 przed szkoda, 1 po
szkodzie ghupi. Chciatbym namawiac, zeby jednym z postulatow byta jakas
strategia systemowego wigzania przemystu stoczniowego z dostawcami,
z przemystem, ktory zaopatruje stocznie. Musi to by¢ powiazane z huta.
Jak narazie Skarb Panstwa jest jeszcze wtascicielem tej huty. A moze prze-
sta¢ byc 1 nie bedzie juz z kim rozmawiac.

Dalej jest pomyst, ktory juz jest w lasce marszatkowskiej, koncentracji
kapitatu, resztek polskiego kapitatu w postaci akeji, ktorych wtascicielem
jest Skarb Panstwa, PKO BP, PZU. Koncentracji w jeden podmiot. Moze
to by¢ konsorcjum albo jakas inna forma.

Proponowatbym, abyscie panstwo poparli wysitki idagce w kierunku
koncentracji resztek polskiego kapitatu. Nie bedzie zadnej rozmowy z ban-
kami i panstwo dobrze o tym wiecie. Z roznych powodow nie bedzie roz-
mowy.

Znam szczegoty dotyczace negocjacji w sprawach kredytu szczecinskie-
go z bankami. Tylko jeden bank PKO BP stal murem, zeby ten kredyt
przyznano. Zostat oczywiscie przegtosowany. I zawsze tak bedzie, gdyz nie
jest w interesie pozostatych bankow, zeby Szczecin funkcjonowat jako sto-
cznia. Wiadomo kogo oni maja w pierwszym rz¢dzie finansowac. Wigc jesli
my nie zadbamy o to, zeby skoncentrowac jeszcze resztki naszego istnie-
jacego kapitatu, to bedzie koniec. Bardzo bym prosil, zebyscie panstwo to
uwzglednili. Zarowno zaplecze stalowe, jako mozliwosc systemowego po-
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wigzania ze stoczniami, jak 1 pomyst koncentracji polskiego kapitatu w po-
staci konsorcjum.

Stocznie moglyby w okreslonym stopniu wejs¢ do konsorcjum. Sprawa
jest do przemyslenia. I to rozwigzanie widzialbym jako pomyst w dyskusji
o strategii. W filozofii klasycznej jest taka zasada brzmiaca po tacinie cum
Jundamento in re, czyli podstawa w rzeczy. Jesli nie bedzie tej podstawy
w rzeczy w postact dysponowania gwarancjami kredytowymi, kredytem,
podstawowym materiatem, jakim jest stal, to nic z tego nie bedzie.

Anna Buza
Ministerstwo Gospodarki i Pracy

Nie nalezy uzywac terminu ,,ustawa o subwencjach”. To nie jest ustawa
o subwencjach. Jest to mechanizm ochronny przed nieuczciwa konkuren-
cja koreanska. I taka doptat¢ stocznia moze otrzymac tylko pod warun-
kiem, jezeli udowodni, ze o ten kontrakt konkurowata stocznia koreanska.
Wigc bardzo prosze nie uzywac terminu ,,ustawa o subwencjach”. Komisja
Europejska na to zwraca uwagg.

Andrzej Stachura
Prezes Stoczni Szczecinskiej Nowej S.A.

W swoich postulatach my, jako branza, mowimy ciagle o rachunku ciag-
nionym w uktadzie realizacji catosci zdarzen. Mowimy, ze w konsorcjum
musi byc 1 huta, 1 ,,Cegielski”, ktory dzisiaj nie jest ujety oraz wiele jeszcze
innych firm. Te koncepcje wynikaja z catosci zdarzen oraz wizji stworzenia
nowych modeli finansowych, na ktore jest przyzwolenie Brukseli.

Niestety, dzieje si¢ inaczej. Niektore firmy sa zbywane, poniewaz rozni
decydenci decyduja o tych sprawach w Polsce. Nie zawsze zwycigza inte-
res w rachunku ciggnionym, a wigc ten, ktory daje perspektywe rozwoju
1 zapewnia dtugofalowe przychody. Zwyci¢za interes na krotka mete, bez
perspektyw. Tak byto w uktadzie hut. Hindus wiedziat doktadnie, co ku-
puje i za co ptaci. Wiedziat, ze w ciggu roku b¢dzie miat stop¢ zwrotu zain-
westowanego kapitatu. Zrobit biznes zycia. Nigdy nie sprzedaje si¢ huty
w okresie bessy. Wiadomo, ze za chwilg bedzie hossa.
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Arkadiusz Krezel

Prezes Agencji Rozwoju Przemystu S.A.

Ze wzgledu na specyfike sektora, wszystkie problemy zwigzane z kapi-
tatochtonnoscig realizowanych programow dziatan, ktore dotycza wierzy-
cieli 1 whascicieli, sa niezwykle trudnymi procesami negocjacyjnymi. To
nie jest tylko problem sektora. To nie jest tylko problem Stoczni Gdynia,
Stoczni Gdanskiej, Stoczni Szczecinskie] Nowa. To jest rowniez kwestia
postepowania restrukturyzacyjnego, ,,Cegielskiego”, ,,Sremu”. To jest
kwestia rowniez innych zaktadow typu Stalowa Wola 1 tak dale;.

Ustawa o tysi¢cznikach miata pozytywny efekt. W gruncie rzeczy ogra-
niczyta mozliwosc utraty ponad 70 tysigcy miejsc pracy. Wihasciwie pozwo-
lita, dzigki panstwa inicjatywie 1 panstwa uchwale, na ograniczenie utraty
prawie 70 tysigcy miejsc pracy.

Dlaczego? Dlatego, ze bariera przejscia przez 1 maja 2004 r., czyli barie-
ra wejscia w system Unii Europejskiej, powodowata, ze wiasciwie wszyst-
kie te podmioty musiatyby w jednym dniu ogtosi¢ proces upadtosciowy,
bowiem ze wzgledu na warunki ekonomiczne wszystkie uwarunkowania
do tego je sktaniaty. Ten element ostonowy spowodowat, ze mozemy w ja-
kis uporzadkowany sposob przeprowadzi¢ procesy restrukturyzacyjne,
ktore beda miaty bardzo istotny wptyw rowniez na ksztattowanie si¢ nowej
struktury tych podmiotow 1 nowej formuty ich funkcjonowania. W sumie
przektada si¢ to w bardzo istotny sposob na sektor stoczniowy, poniewaz
wigkszosc¢ tych firm partycypuje w rozwoju tego sektora.

7, ponaddwuletnich doswiadczen w realizacji procesow restrukturyzacji
wynikaja trzy kwestie. Po pierwsze, kwestia dziatan krotkoterminowych,
umozliwiajacych kontynuacj¢ wszystkich spraw. Wymienione trzy ustawy
determinujg mozliwos¢ wykorzystania uktadu ostonowego, ktory prowadzi
do stworzenia nowej struktury kapitatowej. To jest kwestia proby koncen-
tracji polskiego kapitatu.

Cata struktura gospodarcza w Unii Europejskiej i swiecie jest strategia
globalng. Koncentracje kapitatu w sektorze stalowym nastapity w okresie
ostatnich szesciu lat. Nikt nie myslat szes¢ lat temu o kwestii koncentracji
takiej skali, ktora polega na produkcji okoto 55 milionow ton stali rocznie.
Na gigantyczng skalg¢ nastapita koncentracja kapitatu. Koncentracja wywo-
tuje pewien efekt pochodny w przemystach, ktore sg konsumentami.
Trzeba patrzec na ile struktury tworzone aktualnie, czy perspektywicznie
konsumuja efekt doswiadczen tych wszystkich globalnych strategii kon-
centracyjnych.
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Musimy mysle¢ o wyprowadzeniu sektora stoczniowego na szersze fo-
rum [ stworzeniu wigkszych mozliwosci.

Strategia krotkoterminowa bedzie realizowana poprzez trzy ustawy:
ustaw¢ o dopuszczalnych doptatach szescioprocentowych, przediuzong
ustawe o tysi¢cznikach oraz ustawe o 48-miesigcznej mozliwosci prowa-
dzenia post¢powania restrukturyzacyjnego.

Okres 24 miesi¢cy prowadzenia restrukturyzacji jest zbyt krotki.
W zwigzku z tym ta nowa ustawa powinna determinowa¢ mozliwos¢ osto-
ny przedsi¢biorstw, wobec ktorych prowadzone jest postgpowanie re-
strukturyzacyjne przed zagrozeniem upadtoscia po to, zeby one mogty
przeprowadzi¢ pelny proces restrukturyzacji, ktorego celem jest stabili-
zacja finansowa i ekonomiczna.

Kwestia wieczystego uzytkowania zostanie w jakis sposob poprawiona,
poniewaz jest to ewidentna pomytka.

Nast¢pna kwestia to strategia srednioterminowa. Strategia srednioter-
minowa musi wynikac, niestety, z pewnego zaburzenia w uktadzie struktu-
ry europejskiej. To jest nie tylko problem polskiego przemystu stoczniowe-
go. Stad nasze konsultacje z Ministerstwem Gospodarki Niemiec, ktore
wynikaja z pewnych zmian 1 rodzacych si¢ wspolnych problemow. Nie tyl-
ko my mamy problemy z tg cala sytuacja i szukamy odpowiedzi, czy w 0go-
le Unia Europejska, jako pewnego rodzaju strategiczna struktura gospodar-
cza, ma polityke wobec tego sektora czy nie ma. Jestem dos¢ ostrozny 1 kry-
tyczny. Strategia [Lizbonska byta tworzona jako pewnego rodzaju wirtualny
pomyst. Okazato sig¢, ze jest ona nierealna w sensie wykonawczym, ze ani
w Europie nie ma takich kapitatow ani checi inwestowania, przede wszyst-
kim w budowanie, w realizacj¢ tej strategii. Dzisiaj juz nie mowi si¢ o Stra-
tegii Lizbonskiej. Strategia srednioterminowa sektora stoczniowego bedzie
wynikata z przyjecia pewnych ram rozwigzan strategicznych na poziomie
Unii Europejskiej, ktore beda stymulowaly mozliwosci wsparcia tego sek-
tora.

Do czego to si¢ sprowadza? Naszym podstawowym problemem w Pol-
sce jest to, ze zostalismy zakwalifikowani jako pomoc publiczna pierwsze-
go stopnia, pomimo ze jestesmy spotkg akcyjng. Kwestia dyskryminacji
kapitatu panstwowego 1 kapitatu prywatnego jest czyms nienormalnym
w uktadzie dziatan komercyjnych. Oznacza to, ze nawet w procesie przejs-
ciowym wtasciwie o wszystko musimy pytac Bruksele. To jest niezwykle
trudne 1 uciazliwe, poniewaz przy realizacji takich procesow podejmuje si¢
decyzje w czasie rzeczywistym, a nie w czasie, ktory wynika jak gdyby z je-
szcze jednego szczebla decydowania. | to jest pewien problem. Natomiast
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rozwigzanie tego problemu wymaga bardzo silnego nacisku Parlamentu
Europejskiego i naszych postow.

Patrzac na kwestie konfliktu migdzy Unig Europejskg 1 producentami
koreanskimi mozna stwierdzi¢, ze Unia przegrata. W zwiazku z tym 6% do-
ptat juz nie be¢dzie. Ale jednoczesnie napisane jest w tym orzeczeniu, ze
dziatania rzadowego banku koreanskiego byty uzasadnione. Dlaczego na-
sze dziatania jako Agencji, czy dziatania KUKE sg traktowane jako pomoc
publiczna?

Mamy pewna niespojnosc, wynikajaca z interpretacji, co powoduje, ze
prowadzenie tych procesow czgsto jest niezwykle trudne.

W uktadzie globalnym stocznie nie funkcjonujg samodzielnie. W Niem-
czech Zachodnich dokonano pewnego wewngtrznego zabiegu i potaczono
stocznie z koncernami stalowymi. Konsolidacja nie jest duzym przedsig-
wzigciem, obejmuje tylko 2,6% produkcji swiatowej. Perspektywiczne po-
wigzanie kapitatowe, na przyktad z ktoras z europejskich duzych grup ka-
pitatowych, moze byc¢ elementem dtugofalowe;j strategii stabilizacji sektora
Stoczniowego.

Mieczystaw Hann
Dziekan Wydziatlu Techniki Morskiej w Politechnice Szczecinskiej

Mamy takg sytuacje, ze nasz rodzimy przemyst okr¢towy jest zasilany
przez absolwentow dwoch uczelni: Politechniki Gdanskiej, uczelni z wiel-
ka tradycja, 1 Politechniki Szczecinskiej, ktora rozwija si¢ od czasow powo-
jennych rowniez dzi¢ki wielkiemu wktadowi pracy obecnego tu pana
profesora Skrzymowskiego, pierwszego dzieckana wydziatu, ktory obecnie
mam zaszczyt prowadziC. To sa wydziaty bardzo scisle zwiazane z przemys-
tem okr¢towym. Dekoniunktura w przemysle okretowym to takze dekon-
iunktura tych wydziatow.

Wydziat Techniki Morskiej w Politechnice Szczecinskiej uruchomit
drugi kierunek studiow — transport. W Gdansku planuje si¢ to samo przed-
sigwzigcie. Jestesmy wyznawcami tezy, ze jesli mowimy o strategii i rozwo-
ju, to dzialalnos¢ wyzszych uczelni jest dziatalnoscia stwarzajaca potencjat
ludzki, ktory w przysztosci bedzie t¢ strategi¢ realizowat.

Gdyby zamarto wraz ze stoczniami szkolnictwo wyzsze okrgtowe, to
prawdopodobnie ten zgon bytby trwaly 1 nie mielibysmy co liczyc na to, ze
w Polsce cokolwiek si¢ odrodzi nawet wtedy, kiedy stanie si¢ cos bardzo
ztego. I dlatego te dwa wydzialy, a uwazam, ze mowi¢ w imieniu rowniez
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nieobecnego pana profesora Szantyra, dziekana Wydziatu Oceanotechniki
1 Okretownictwa Politechniki Gdanskiej, powinny si¢ znalez¢ pod szcze-
golng opiekg ministra w sytuacji, kiedy w obydwu politechnikach mamy do
czynienia z probami zlikwidowania tych wydziatlow. Proby wchtonigcia wy-
dziatow okretowych przez inne wydzialy miaty miejsce 1 byty to catkiem wy-
razne zamiary organizacyjne.

Wobec tego, prosz¢ panstwa, stawiam wniosek, aby po naszym spotka-
niu do wnioskow dotaczy¢ rowniez wniosek, w ktorym zwracamy si¢ do mi-
nistra szkolnictwa wyzszego 1 sportu, azeby te dwa wydzialy w ramach
strategil utrzymania przemystu okrg¢towego w Polsce znalazly si¢ pod
szczegolng opieka.

Druga sprawa zwigzana z tym, czym si¢ dzisiaj zajmujemy. Jest to
w moim pojeciu taki dosyc¢ zasadniczy brak w tym, co bylo przedstawione
na obradach plenarnych, mianowicie brakuje pokazania problemu srodkow
produkgcji transportu wodnego, jakimi sg statki morskie 1 srodladowe oraz
portow, jak rowniez zeglugi na tle rozwoju transportu w Polsce.

Mam zaszczyt byc cztonkiem Komitetu Transportu Polskiej Akademii
Nauk, a nawet wiceprzewodniczacym sekcji technicznych srodkow trans-
portu. A wigc to jest to, o czym mowimy. O produkeji takich srodkow
mowimy, jesli chodzi o stocznie. Inicjatywy Komitetu Transportu Pol-
skiej Akademii Nauk niestety trafiaja w prozni¢ wtedy, kiedy chcemy po-
kaza¢, ze zarowno zegluga, jak porty, jak przemyst okretowy sg scisle
zwigzane z koncepcja rozwoju systemu transportu w Polsce.

A c6z my sobie fundujemy. Taki system jest opublikowany, dane doty-
czace rozwoju tej branzy sg znane, osiggalne. A to si¢ sprowadza do zamie-
rzen, ktore krotko mozna sformutowac tak, ze jest to dtugotrwaty rozwoj
autostrad, ktory bedzie wsysat do systemu transportowego w Polsce przede
wszystkim srodki transportu kotowego.

Chcemy zrobic cos, co na Zachodzie dawno juz si¢ zatyka. Ci, ktorym si¢
nie spieszy, powinni korzysta¢ z drog wodnych, srodladowych. Ci, ktorym
si¢ spieszy, powinni wozi¢ transportem kolejowym przy duzych predko-
sciach 1 zupetnie innej technice niz to si¢ w tej chwili planuje. Tak idg kraje
zachodnie.

No 1 wreszcie porty morskie, ktore sq miejscem kontaktu z transportem
zewnetrznym. Uwazam, ze powinno si¢ okresli¢ dtugofalowa koncepcje,
w perspektywie dwudziestoletniej rozwoju systemu transportu w Polsce,
jako podstawy egzystencji wielu branz, w tym rowniez branzy okretowe;.
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Andrzej Stoklosa
Prezes Huty Stali Czestochowa Sp. z o.0.

Od dwoch lat kieruj¢ Huta Stali Czgstochowa. Nasza spotka powstata
wtedy, kiedy Huta Czg¢stochowa przestata pracowac¢. Scenariusz bardzo
podobny jak u pana prezesa Andrzeja Stachury. WydzierzawiliSmy caty
majatek 1 jestesmy 50-tysigcznikiem. Spotka ma kapitatu 50 tysigcey zt.
Dziatalismy w innej sytuacji, w innej fazie cyklu. U nas jest troch¢ lepsza
sytuacja niz w stoczniach. Polski przemyst stoczniowcy jest dla nas zna-
€zacym partnerem.

W 2004 r. zostala podwojona wielkos¢ sprzedazy zarowno dla Gdyni, jak
idla Szczecina. U mnie funkcjonuje podwojny podziat. Sg tak zwane stocz-
nie duze, to jest Gdynia 1 Szczecin 1 pozostate stocznie, w tym rzeczne 1 re-
montowe. Ma to pewne znaczenie, o ktorym powiem na koncu. Mniej
wigce] 40% naszej sprzedazy krajowej to przemyst stoczniowy. Wydaje mi
si¢, ze przemystowi stoczniowemu w zamian dajemy pewien standard
sprzedazy, ktorego nie otrzymuje od innych klientow, mianowicie szybki
czas realizacji zamowien. Jestesmy jedyng huta, ktora jest w stanie potozyc
miesi¢czne cykle realizacji specyfikacji stoczniowych.

Przygotowujac si¢ na to spotkanie zrobitem analiz¢ specyfikacji stoczni
w ostatnich pigtnastu latach. Moge powiedzie¢ zupetnie spokojnie, ze szy-
jemy blache dla stoczni tak jak krawiec. Oni nie dostaja blachy, tylko re-
kaw, mankiet. To jest dodatkowa wartos¢ dla stoczni — krotki czas realizacji
zamowien. Wydaje mi si¢, ze nie wykorzystujemy wszystkich mozliwosci,
ktore sg rowniez w Czgstochowie. Moglibysmy pewne elementy okrgtow
robi¢ w Czestochowie.

Ciagle wraca ten temat. Bardzo duza wartoscia w naszych uktadach
stoczniowo-hutniczych jest cos, co by¢ moze u nas w kraju si¢ zle kojarzy,
ale akurat tu si¢ sprawdza. Jest to bardzo dobra znajomos¢ ludzi wspotpra-
cujacych ze sobg od lat na poziomie inzynierskim i na poziomie handlo-
wym. Pozwala to bez wigkszych problemow przekraczac kolejne kryzysy
personalne, ktore zazwyczaj maja miejsce na poziomie zarzadu. Ta zdrowa
struktura personalna funkcjonuje w dobry sposob. Od pewnego czasu ma-
my problemy zwigzane z cenami. Wznowilismy produkcj¢ 1 sprzedaz dla
stoczni w kwietniu 2003 r. Patrzac na dynamike wzrostu cen, jest ona rze-
czywiscie ogromna. Moze nie taka, jak koledzy podaja, ale przyjmijmy, ze
jest powalajaca.

Wzrost cen w przypadku polskiego hutnictwa elektrycznego, ktory
w przypadku huty opartej o proces elektryczny, ma w bardzo duzym stop-
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niu charakter zewnetrzny. Nawet ceny ztomu sa ustalane w Niemczech,
kazdego dziesiatego dnia miesigca. Rynek niemiecki decyduje o cenach
ztomu w obrocie europejskim. My, w Czg¢stochowie, jestesmy wielkim fa-
nem stoczni 1 chcielibysmy, zeby stocznie odniosty sukces. Dlatego podpi-
sujemy si¢ pod propozycja dotyczaca przedtuzenia okresu trwania ustawy
o restrukturyzacji firm o szczegolnym znaczeniu dla rynku pracy. Wydaje
mi si¢, ze jest problem zwiazkow przemystu stoczniowego z hutnictwem.
Jestesmy w stanie zaoferowac stoczniom nast¢pujace relacje.

Duze stocznie kupujg u nas blach¢ po cenach znaczaco nizszych od cen,
po ktorych sprzedajemy te blachy na rynku. Mowi¢ o cenach ztotowych,
znaczaco nizszych. Stocznie tak zwane okr¢towe kupuja trochg drozej niz
stocznie duze, ale tez po znaczaco nizszych cenach, ktore realizujemy na
rynku zarowno krajowym, jak 1 eksportowym.

Mozna z pewnym prawdopodobienstwem stwierdzi¢, ze utrzymanie
tych relacji w sytuacji potencjalnej zmiany wtascicielskiej, bedzie trudne.
I taki dodatkowy element ryzyka trzeba wprowadzi¢ do rozwazan. Huty
Cze¢stochowa nie sprzedaje Skarb Panstwa, lecz sprzedaja wierzyciele. Hu-
ta Czgstochowa w 2002 r. wielokrotnie zadtuzyta wszystkie swoje aktywa
1 s one przej¢te przez jej wierzycieli. Mowi si¢ czasami, ze Hute Czgsto-
chowa sprzedaje Skarb Panstwa lub Towarzystwo Finansowe Silesia. To
jest to pewien skrot myslowy, hute sprzedaja wierzyciele. Wierzyciele to
banki, ktore finansowaty hute. Wierzycielami sg rowniez dosy¢ duze spotki
Skarbu Panstwa typu PKP, PEGNIK, PSE. Jest to bardzo trudny problem.

W bardzo podobnej sytuacji jest przemyst maszyn gorniczych i prze-
myst konstrukeji budowlanych, ktory tez ma w zasadzie polskie zrodta ka-
pitatowe. W najblizszym czasie t¢ decyzje trzeba bedzie podjac. Jest to na
pewno decyzja bardzo trudna, ale wydaje mi si¢, ze wykonalna z punktu
widzenia zrozumienia globalnych interesow panstwa 1 catego systemu go-
spodarczego.

Andrzej Stachura
Prezes Stoczni Szczecinskiej Nowej S.A.

W krajach azjatyckich tam, gdzie podobno nie ma zadnych subwencji,
stal dla stoczni, tak zwany mix, kosztuje 600 dolarow za ton¢. My dzisiaj
ptacimy okoto 820 dolarow plus koszty transportu, plus to, co jeszcze jest
z blachy PW. Dochodzimy do ceny blisko 900 dolarow za tong, co pan pre-
zes Andrzej Stoktosa moze potwierdzic.
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Marek Roézalski

Prezes Morskiej Stoczni Remontowej Swinoujscie

Porusz¢ sprawe podatku od wieczystego uzytkowania jako problem,
ktory mogtby chociaz w matym stopniu zatatwi¢ sprawe takich nieformal-
nych doptat do przedsigbiorcow, ktorzy tworza miejsca pracy. Sprawe wie-
czystego uzytkowania Skarb Panstwa be¢dzie musiat rozwigzac. Przy uwtasz-
czaniu przedsi¢biorstw panstwowych wprowadzono twor wieczystego uzy-
tkowania. Pozniej oczywiscie to prawo wieczystego uzytkowania w wyniku
przejmowania przez rozne inne osoby lub spotki po prostu zostato przejmo-
wane jako prawo nabyte. Natomiast przy obdarowywaniu przedsi¢biorstw
panstwowych tym prawem wieczystego uzytkowania nie stawiamy za-
dnych warunkow.

W Morskiej Stoczni Remontowej w Swinoujsciu ja jako pracodawca za-
trudniam 800 osob, a obok za sciang jest wolny obszar celny 1 takie kurio-
zum zarzadzane przez norweska spotke, w ktorym pracuje 60 0sob. Ja mam
700 metrow nabrzeza, chce kupic 75, oni maja 2 tysigce 200 i nie chcg mi
sprzedac. Nie chodzi tylko o to, ze my zadamy, my naprawde¢ tworzymy
miejsca pracy 1z tego tytutu ponosimy bardzo duze koszty. Mysle, ze to jest
korzystne dla panstwa.

Stanistaw Woyciechowski
Prezes Stoczni Gdanskiej

Oczywiscie nie bedg si¢ odnosit do historii Stoczni Gdanskiej, nie bede
mowit o problemach dnia codziennego, ktorych jest cata masa, rowniez nie
bed¢ mowit o rzeczach doraznych, ktore sa nam potrzebne, czyli o usta-
wach. Chciatbym si¢ skupic¢ nad czyms, co nas potem potaczy na sesji 0gol-
nej, czyli o strategii 1 rozwoju polskiej gospodarki morskie;.

Pan minister Gorski mowit, ze powstat dokument pod tytutem ,,Strate-
gia rozwoju polskiej gospodarki morskiej”. Mam pytanie, czy ktos tu z obe-
cnych miat dostgp, czy mial kontakt z tym dokumentem. Probowatem
odszukac, dobrac¢ si¢ do autorow 1 do samego dokumentu. Zostatem skiero-
wany do pani dyrektor departamentu Ministerstwa Infrastruktury. Dowie-
dzialem si¢, ze nie znata 1 nie korzystata z dokumentu opracowanego
w ramach Forum Okre¢towego, jak rowniez powiedziata, ze na tym etapie
dokument ten nie jest dostgpny.
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Stawomir Skrzypinski
Forum Okretowe

Chciatbym zwroci¢ uwage na skalg zmian w globalizacji, jaka si¢ doko-
nuje. Przemyst okr¢towy jest przemystem tradycyjnym, majacym tysigac-
letnie tradycje. W Europie w tej chwili skala produkcji srodkow transportu
morskiego jest porownywalna ze skalg produkcji transportu powietrznego
1 przemystu kosmicznego.

W Europie produkcje srodkow transportu realizuje kilkaset jednostek,
natomiast produkcj¢ srodkow transportu lotniczego realizuje kilkanascie.
Wydaje mi sig, ze perspektywa, ktora wymaga gruntownego przemyslenia,
jest to, w jaki sposob procesy koncentracyjne, ktore sq w tej chwili nieu-
chronne, wymuszg na przemysle okr¢towym okreslone zachowania nie tyl-
ko produkcyjne, ale organizacyjne 1 techniczne. Mozemy zetknac sig
w perspektywie najblizszych kilku lub kilkunastu lat z sytuacja, ktora nas
catkowicie zaskoczy. Wspominany tutaj projekt LEADERSHIP 2015 ma
zapisane hasto ksztattowanie struktury organizacyjnej europejskiego prze-
mystu okrgtowego, ale jest to rzeczywiscie hasto. Wszystkie dyskusje dzi-
siaj prowadzone wskazuja na to, ze ekonomiczng przewage maja struktury
o koncentracji pionowej. No nie da si¢ tego ukry¢.

Europa probuje w okreslonych sektorach realizowac strategi¢ ekonomi-
czng poprzez integracj¢ pozioma. | ona si¢ w pewnych sytuacjach udaje.
Wezmy pod uwagg to, ze stocznie, ktore produkuja jednostki turystyczne
i pasazery, maja dostawy zewngtrzne o wartosci na poziomie 80% i znacznie
wigksza skal¢ podmiotow wspotpracujacych.

Ale czy mozna tego rodzaju zasad¢ zgeneralizowac, to ja juz mam osobis-
cie watpliwosci. Jak rowniez wskazujac na to, ze tego rodzaju skuteczna
struktura organizacyjna realizowana jest w warunkach zupelnie innej kul-
tury prawnej 1 kultury organizacyjnej.

Jan Ciechanowski
Prezes Zarzadu LUBMOR Sp. z o.0.

L.ubmor stracit okoto pottora miliona ztotych na kursach. Czy nie nale-
zatoby postulowac, zeby rzad zajal stanowisko 1 powiedzial, jakie bedg rela-
cje w danym roku kursu dolara. To nie moze byc tak rozregulowane. Jakis
plan rzadowy jest 1 w nim powinno byc okreslane, zebysmy wiedzieli, jak
mamy kontraktowa¢ wyposazenia.
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Andrzej Stachura
Prezes Stoczni Szczecinskiej Nowej S.A.

Ten rok dla branzy okrg¢towej bedzie decydujacy. Bedzie to rok, ktory
zdecyduje, czy bedziemy mieli branz¢ okretows w Polsce, czy nie. Jestes-
my na zakre¢cie, gdzie nast¢puje wymiana ekipy rzadowej. W zwigzku
z tym nastapi tak zwany okres bezkrolewia, ktory bedzie przez parg miesig-
cy. Moze si¢ zdarzyc, ze niestety, mimo wielu dzisiaj podjetych cennych
inicjatyw, z uwagi na doptaty, po raz pierwszy w historii, mimo ze kiedys
mozna byto da¢ 14%, potem 9%, dzisiaj jest szansa na 6%, ale tylko do kon-
ca marca tego roku, bo pozniej juz nie bedzie takiej mozliwosci. Moze si¢
okazac, ze w tym gronie, w gronie specjalistow stoczni nigdy juzsi¢ nie spo-
tkamy. Oby tak si¢ nie stato.

Senator Ewa Serocka

Po dzisiejszej dyskusji chciatabym zada¢ pytanie panu prezesowi Krez-
lowi. Pan prezes przeszedl wlasciwie wszystkie, od poczatku, przemiany
gospodarcze w naszym kraju, bo dos¢ dtugo jest pan prezesem Agencji
Rozwoju Przemystu. Chcialabym zadac pytanie, czy pan kiedykolwiek wo-
bec upadku przemystu stoczniowego, bardzo ztej kondycji oraz programow
europejskich 1 swiatowych, ktore istnieja, czy pan wnosit jakiekolwiek
projekty patrzac na to, co si¢ dzieje w strategii rozwoju przemystu okreto-
wego w Polsce. I czy takie projekty znalazty swiatto dzienne w Polsce,
w naszym przemysle okr¢towym. Przeszedt pan wszystkie wtasciwie rzady
od poczatku, bedac prezesem chyba juz czternasty rok.

Arkadiusz Krezel

Prezes Agencji Rozwoju Przemystu S.A.

W uktadzie kreowania polityki przemystowej czy gospodarczej byty re-
sorty, Ministerstwo Przemystu 1 Handlu kiedys, Ministerstwo Gospodarki.
Wielokrotnie byty przygotowywane programy, przy ktorych miatem okazj¢
pracowac, jeszcze pamigtam z profesorem Bielinskim, ktore byly wyraznie
ukierunkowane na kwestie koncentracji kapitatu, kwestie prob budowania
strategii idacej w stron¢ duzych grup.

Podstawowym problemem byty tak zwane regionalizmy. Przez dziesi¢c
lat nie mozna byto pogodzic interesu krakowskiego z interesem slaskim co
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do kwestii konsolidacji 1 zbudowania czegos, co by potykato innych. Taka
jest niestety prawda. L.obbingi lokalne, cz¢sto te, ktore sg ukierunkowane
na pewne interesy regionalne, sg nickiedy bariera w budowaniu czegos, co
moze miec progresywny charakter.

Wiem, na czym polegaty bariery pogodzenia interesu Huty Katowice
z Hutg Sendzimira, 1 dopiero jak te huty byly na kolanach, to caty proces
konsolidacji, ktory byt robiony rowniez przez nas przez wykupienie dtugu,
o stworzenie w ogole mozliwosci skonsolidowania tego, za 510 milionow z1,
ja pamig¢tam. To byly przeciez obligacje, ktore mysmy wypuscili, zeby do-
prowadzi¢ do tego procesu. To byly wtedy, jezeli jak te podmioty doszty do
takiej sciany, ze zadne juz ingerencje lobbingow regionalnych nie byty
w stanie wptynac na logike konsolidacji, ktora budowata cos duzego, co
wreszcie miato t¢ wartos¢ dodang na takim poziomie, ze mozliwosci, row-
niez finansowania zewngtrznego otwieralty nowa droge. I to jest niestety
casus kwestii koncentracji kapitatu 1 tej zasady, ze mate jest pigkne, duze
moze wigce]. Szczegolnie w programach strategicznych.

Wielokrotnie mielismy okazj¢ przedstawiac¢ swoje argumenty. Dotyczy-
to to rowniez sektora obronnego. I na to nalozone realizacje, ktore wynikaty
z roznych lobbingow 1 roznych interesow regionalnych, to moge normalnie
dzisiaj powiedzie¢ jako historyk tego procesu i dlaczego do tego nie doszto.
To tak niestety wygladato.

Faktycznie rzecz biorac, dopiero wtedy jak sytuacja jest tak drastyczna,
mozna doprowadza¢ do pewnych, ze tak powiem, dziatan, ktorych wtedy
juznikt nie dyskutuje, bo kazdy jak ma jutro umrzec, to si¢ zgadza na kazda
terapi¢. Tak jak niestety na szpitalnym OIOM. Tak niestety to wyglada.

I powiem szczerze, bardzo zatuje, ze pewne programy, rowniez te, ktore
byty przygotowane, pami¢tam pierwszy program analityczny. Pani naczel-
nik Buza tez jest historykiem, ze tak powiem w tym zakresie, az 1993 r. Nie
mowig dlatego, ze z panig naczelnik Buza od 1993 r. si¢ zajmowalismy tymi
tematami. W 1993 r. pierwszy program analityczny dotyczacy stoczni, pew-
ne jak gdyby przemyslenia dotyczace konsolidaciji.

Prosz¢ panstwa, nie byto mozliwosci pogodzenia interesu Szczecina
z Gdynig 1 z Gdanskiem. Nie byto takiej mozliwosci. Oswiadczam to jako
cztowiek ze Slaska, moge wiec by¢ jak gdyby sedzia w tej sprawie. Nie by-
to mozliwosci.

I pozniejsze rozgrywki kapitatowe, te wszystkie prywatyzacje i tak dalej,
rowniez kwestie przejg¢, to o czym mowit tutaj pan kolega Stachura na temat
tego, kto kogo chciat przejmowac, wynikaty niestety z pewnych uwarunko-
wan regionalnych lobbingow, interesow, ktore si¢ tworza. Musimy sobie
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z tego zdawac sprawe, bo tak jest wszedzie. To nie jest jakas specjalizacja
polska tych procesow restrukturyzacyjnych. Tak jest na catym swiecie.

Jest jedna sprawa konstytucyjna panstwa, to jest kwestia konstytu-
cyjna stabilizacji gospodarki. Obowiazek dziatan w zakresie stabilizacji
gospodarki. To jest zadanie panstwa i panstwo interweniuje tylko wte-
dy 1 powinno interweniowa¢ w warunkach gospodarki wolnorynkowe;j.
Jezeli nie ma innych warunkow czy innych mozliwosci wolnorynkowych
zagospodarowania czy rewitalizacji miejsc pracy. I takie byty podstawy
interweniowania w obszarze sektora stoczniowego, rowniez sektora hut-
niczego, bo inaczej nie mozna byto sobie z tym w ogole poradzic.

I my dzisiaj, nawet jezeli oceniamy procesy prywatyzacyjne w sektorze
hutniczym na przyktad i mowimy, ze bylismy ghupi, bosmy moze sprzedali
za wezesnie. 'To prosz¢ pamigtac, ze to byta pierwsza w ogole mozliwosc
dokonania tego procesu prywatyzacji.

Nalezy zawsze pamig¢tac o uwarunkowaniach regionalnych, ktore sg ba-
rierg w tego typu dzialaniach.

To niestety juz jest historia gospodarki czy historia, powiedziatbym,
polskiej transformacji, historia pewnego dorobku. Oczywiscie btedow, ale
takze bardzo pozytywnych elementow. Bo tylko ten, co nic nie robi, bie-
dow nie popetnia. Uwazam, ze 1 tak w skali catkowitych ocen procesow re-
strukturyzacyjnych, ktore w tej czgsci Europy si¢ dziaty 1 realizowaty,
zrobilismy caty program w okresie pigtnastu lat najtaniej, w sposob najbar-
dziej efektywny, a efekty dzisiaj mierzone nawet wskaznikami bezrobocia,
patrzac na najbardziej negatywny wskaznik, przy ilosci zaangazowanych
srodkow, wrecz sytuuja nas na poziomie najbardziej efektywnie zrealizo-
wanych programow restrukturyzacji.

Odwotam si¢ jeszcze do jednej rzeczy, zeby panstwo mieli swiado-
mos¢, jak to w ogole wyglada w ocenach zewngtrznych, bo uczestnicze
w roznych spotkaniach. Niemcy zrobili pewne podsumowanie dziatan
dotyczacych kosztow restrukturyzacji. To jest te stawetne 2,3 biliona
euro na restrukturyzacj¢ landow wschodnich. I kwestii oceny pewnych
modeli dziatan interwencyjnych panstwa w tej sferze. Musze¢ powie-
dzie¢, ze jestem naprawd¢ bardzo zadowolony z ocen polskich instru-
mentow interwencyjnych, mowi¢ o wszystkich uwarunkowaniach legisla-
cyjnych, czyli mowimy o ustawie o restrukturyzacji finansowej bankow
i przedsi¢biorstw, tych wszystkich elementow, ktore byty w tym okresie
realizowane. Mozna powiedzie¢, ze nas restrukturyzacja catej gospodar-
ki kosztowata kilkanascie miliardow euro. Gdzie wiec nam do 2,3 bilio-
na euro.
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Dlatego smiem twierdzi¢, ze oglad zewngtrzny rowniez instytucji
wsparcia tych procesow, ocenianie z zewnatrz, jest duzo bardziej pozyty-
wne, niz my sami siebie oceniamy. Moze dobrze, ze jestesmy krytyczni wo-
bec siebie, bo to wyzwala nowe inicjatywy. Ale wcale to tak zle nie
wyglada, jesli patrzy si¢ na to z zewnatrz. Mato tego, sa pewne programy
europejskie, w tym niemieckie przede wszystkim, ktore chca pewne mo-
dele polskie powielac 1 nawet sg typowane kraje typu Ukraina, Chiny iinne
w zakresie dzialan europejskich juz wtedy, ale z wykorzystaniem pewnych
modeli rozwigzan polskich.






Podsumowanie






Senator Czestawa Christowa

Przystgpujemy do ostatniej cz¢sci naszej konferencji, mianowicie do
przedstawienia wnioskow z dyskusji panelowych. Zapraszam osoby, ktore
zostalty wytypowane, do przedstawienia opracowanych wnioskow. Pier-
wszy panel — Porty morskie. Bardzo prosz¢ pana Andrzeja Montwitta, pre-
zesa Zeglugi Bydgoskiej S.A., wieloletniego pracownika i prezesa Zarzadu
Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie S.A., o przedstawienie wnioskow
z dyskus;ji.

Andrzej Montwill
Prezes Zeglugi Bydgoskiej S.A.

W ramach europejskich umow o transporcie Polska nie ratyfikowata tyl-
ko jednej umowy mi¢dzynarodowej o transporcie 1 infrastrukturze trans-
portowej, mianowicie europejskiej umowy o srodladowych drogach wod-
nych. W Polsce jest problem ze znalezieniem prawidtowego ttumaczenia
tej umowy. W zasadzie wystepuje jedynie w jezyku angielskim. Polski rzad
nie ztozyt wnioskow o ratyfikacj¢ tej umowy. Umowa, mi¢dzy innymi, jest
warunkiem rozwoju drog wodnych srodladowych. Wszystkie porty polskie
borykajg si¢ z problemem dost¢pu od strony transportu srodladowego.

W dyskus;ji zostaly postawione pytania: Czym maja byc polskie porty
morskie? Czy tylko elementem transportowym Kkraju, czy maja byc ta pew-
ng przestrzenig gospodarcza, uwzgledniajaca elementy transportowe? Od
lat wyrazamy skrajne poglady na ten temat, w zaleznosci od tego, jaka jest
polityka nadzoru wtascicielskiego w stosunku do portow. Nadal brakuje
trwatej, dtugofalowej polityki rozwoju portow. Od poczatku wdrazania
ustawy w portach w Szczecinie i w Swinoujsciu bytem bezposrednio zaan-
gazowany we wszystkie dziatania.
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W dyskusji przewazaly poglady, 1z porty morskie sa przestrzenia gospo-
darcza, a nie tylko weztem transportowym. Sa na pewno jednym i drugim.

Porty to przestrzen gospodarcza zapewniajaca bezpieczenstwo panstwa,
a takze mozliwosci transportowe kraju. Porty jako elementy systemu trans-
portowego, realizujac zlozone funkcje gospodarcze, tworza wartos¢ doda-
ng. Wspotczesne porty nie rozwijaja si¢ dzigki realizacji funkeji przetadun-
kowej lecz dzigki innym dziatalnosciom. Najwigksze porty do 50% wpty-
wow zyskuja z innej dzialalnosci, a nie z przetadunku. Ostra konkurencja
wewngetrzna mi¢dzy polskimi przetadowcami powoduje, ze przedsi¢bior-
stwa portowe nie maja pieni¢dzy na odtworzenie majatku, nie mowigc
0 rOZWOoju.

W czasie dyskusji akcentowany byt problem nadzoru nad podmiotami
zarzadzajacymi. Z jednej strony istnieje Ministerstwo Infrastruktury, jako
organ kierowania polityka transportowg panstwa i inicjowania wszystkich
spraw gospodarki panstwa, a z drugiej Ministerstwo Skarbu Panstwa, trak-
tujace podmioty zarzadzajace portami jak kazdg inng spotke skarbu pan-
stwa, nie uwzgledniajac jej publicznego charakteru oraz faktu, iz powstata
w mysl ustawy o portach i przystaniach morskich, jako spotka publiczna,
non profit.

Od dtuzszego czasu formutowany jest postulat srodowiska portowego,
w tym 1 podmiotow zarzadzajacych portami, aby na wzor PKP S.A, nadzor
wtascicielski przenies¢ z Ministerstwa Skarbu Panstwa do Ministerstwa
Infrastrukeury. Jest to postulat logiczny, w petni uzasadniony merytorycz-
nie i ekonomicznie.

Porty sa elementem polityki transportowe]. Fakt podlegania zarzadow
portow MSP, ktore kieruje si¢ wylacznie tematyka nadzoru wiascicielskie-
go, jest zawezeniem problematyki 1 zmniejszeniem rangi portow. W two-
rzonej wersjl ustawy o portach jest wyrazne wskazanie na to, aby Minister-
stwo Infrastruktury byto organem, ktory spetni nadzor wiascicielski nad
podmiotami zarzadzajacymi.

Nast¢pnie omawiane zagadnienie dotyczy miejsca gospodarki morskiej
1 portow morskich w Narodowym Planie Rozwoju, jako elementu kluczowe-
go do tworzenia sektorowych programow operacyjnych na lata 2007-2013,
jako warunku uzyskiwania srodkow na rozwoj infrastruktury portowe;.
Zwrocono uwagg, ze w aktualnej wersji NPR gospodarka morska, w tym por-
ty, sg potraktowane absolutnie marginalnie, a temat portow morskich nie jest
roZwinigty.

Kolejny temat poruszony w dyskusji dotyczy przepisow, jakie natozono
na gospodarke portowg utrudniajac jej rozwoj. Procedury, szczegolnie
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przedprzetargowe, czas ich trwania, czas uzgodnien, szczegolnie z poten-
cjalnymi inwestorami na terenie portowym, powoduja, ze potencjalny in-
westor idzie do nabrzeza przedsigbiorstwa o kapitale skarbu panstwa,
dziatajacym w granicach portu, na ktorym przepisy ustawy o portach 1 przy-
staniach polskich nie obowigzuja. Jeszcze raz stwierdzono jednoznacznie,
ze nabrzeza uzyskane przez przedsigbiorstwo od skarbu panstwa w akcie
uwlaszczenia, znajdujace si¢ na terenach portowych, ustawowo powinny
by¢ w gestii zarzadu morskich portow.

Podmioty zarzadzajace portami maja obowiazek przeprowadzenia catej
skomplikowanej procedury 1 uzyskania zgody MSP. Czas oczekiwania jest
bardzo dtugi. Kilkakrotnie portom odmowiono prawa do wydzierzawienia
gruntow 1 infrastruktury portowej. Okazuje si¢, interpretacja przepisow
jest dowolna. Te problemy muszg zosta¢ rozwigzane.

Kolejne zagadnienie wiaze si¢ szczegolnie z NPR 1 srodkami unijnymi,
czyli z catym zestawem warunkow 1 mozliwosci pozyskania srodkow z sek-
torowych programow, czyli pozyskania pieni¢dzy na rozwoj infrastruktury
portowej. Porty same nie dadza sobie rady z rozwojem infrastruktury porto-
wej, np. trzy lata temu administracja Bremy, doptacata do infrastruktury
portowe] okoto 100 milionow marek rocznie. Rachunek efektywnosci wy-
kazal celowos¢ inwestowania w infrastruktur¢ portows. Dzigki temu zbu-
dowano nowoczesny port w Bremie. Teren portu zostal wykupiony od
innego landu. Miasta 1 landy niemieckie wiedza, ze zyja nie z bezposred-
nich wptywow za optaty dzierzawne, lecz z innych funkcji portowych, zyja
z tego, ze ludzie pracuja, firmy funkcjonujg i ptaca podatki. Nlemcy przyje-
li catkiem inny sposob liczenia efektow. Nalezy wzorowac si¢ na juz istnie-
jacych rozwiazaniach.

Dyskutanci zgodnie stwierdzili, zeby w tej kadencji Sejmu i Senatu nie
nowelizowac ustawy o portach 1 przystaniach morskich, lecz w petni wyko-
rzystac istniejace przepisy w niej przepisy.

Rozpatrywano kwesti¢ gruntow i catej problematyki terenow 1 infra-
struktury portowej. Ustawa zaktada prawo pierwokupu terenow przez
Skarb Panstwa 1 podmioty zarzadzajace. Celowe jest powstanie funduszu
na wykup gruntow 1 infrastruktury portowej. Pieniadze muszg si¢ znalez¢
albo na poziomie budzetu panstwa (pula na wykup 1 przekazywanie grun-
tow zarzadom portu), albo na poziomie zarzadow portow. To jest problem
palacy 1 od dawna nie rozwigzany. Na ten problem zwraca uwage NIK. Za-
rzady portu nie majg pieni¢dzy na wykupy duzych gruntow, a szczegolnie
na wykupy infrastruktury po upadtych przedsigbiorstwach, znajdujacych
si¢ w granicach portow, poniewaz syndycy wyznaczaja wysokie ceny zaku-
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pu gruntow. T'ym bardziej, ze sg to istotne elementy infrastruktury warun-
kujacej rozwoj portu.

Przedstawiono stuszny apel, aby zapobiega¢ zmianom granic portow
morskich idacych w kierunku ograniczenia cennych obszarow portowych.

Padty stowa krytyki w stosunku do obowigzujacej ustawy o portach
i przystaniach morskich. Jednoczesnie stwierdzono, ze nie wszystkie prze-
pisy w niej zawarte zostaty wykorzystane, mimo 1z sSprzyjaja rozwojowi por-
tow.

Kiedy powstawaly zarzady morskich portow, zgodnie z ustawa, miaty
wtadac¢ terenami 1 infrastrukturg w granicach portu, miaty by¢ gospoda-
rzem tych terenow. Grunty 1 infrastruktura w granicach portow miata byc
przekazana zarzadom morskich portow. Nigdy do tego nie doszto. Nikt te-
go zapisu ustawy nie probowat realizowac. T'ereny portowe skarbu panstwa
pozostaty bez kontroli wtasciciela. Sg sprzedawane przez prywatyzujace si¢
lub upadajace przedsi¢biorstwa, ktore w procesie uwlaszczenia tereny te
otrzymaly od Skarbu Panstwa nieodptatnie.

Nierozwigzanym od lat problemem jest wyst¢pujaca w ustawie o por-
tach 1 przystaniach morskich, ogromna luka, pozwalajaca prywatnym fir-
mom 1 osobom nabywac grunty infrastruktury portowe]. Zarzady morskich
portow nie mogg korzystac¢ z ustawowego prawa pierwokupu w przypadku
prywatyzowania calych przedsi¢biorstw o kapitale skarbu panstwa. Nowy
wiasciciel przedsi¢biorstwa staje si¢ posiadaczem infrastruktury portowe;]
w granicach portu. Jest to niebezpieczne obejscie ustawy, ktorego Mini-
sterstwo Skarbu nie kontroluje, mimo raportow NIK.

Brakuje polityki nadzoru nad mieniem panstwa w granicach portow
morskich. MSP nie reaguje na wnioski np. o wniesienie aportem do za-
rzadu portow firm w 100% wiasnosci skarbu panstwa. Przyktadem moze
by¢ wniosek Zarzadu Morskich Portow Szczecin i Swinoujscie, ztozony
trzy lata temu, w sprawie wniesienia dwoch przedsi¢biorstw panstwowych
do zarzadu portow. Do dnia dzisiejszego nie ma odpowiedzi. W ten sposob
narazany jest interes skarbu panstwa.

Senator Czestawa Christowa

Prosz¢ przedstawiciela drugiego panelu: ,, Transport morski” o przed-
stawienie wnioskow.
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Pawel Porzycki .
Prezes Euroafrica Linie Zeglugowe Sp. z o.0.

Gospodarka morska powinna byc¢ kierowana 1 stymulowana dziataniami
patriotycznym, a nie politycznymi. Powinna by¢ stymulowana rowniez my-
sleniem gospodarczym 1 tego stowa bardzo nam brakuje we wszystkich
dziataniach, ktore pojawiaja si¢ w sferach, ktorymi zajmuje si¢ parlament.

Dyskutowane zagadnienia dotyczyty kontroli wtascicielskiej nad przed-
sigbiorstwami oraz szeroko rozumianej polityki transportowe;j.

Bariery, ktore przeszkadzaja dzialalnosci armatorow w Polsce, zostaty
zawarte w materiale przygotowanym przez Polska Zegluge Morska. Po-
dzielono je na trzy podstawowe grupy tematyczne, mianowicie: instrumen-
tow systemowych, instrumentow pomocowych 1 instrumentow prawnych.

Do instrumentow systemowych nalezy wprowadzenie hipoteki mor-
skiej, uprzywilejowanej, przywrocenie elastycznej amortyzacji majatku,
przywrocenie zwolnienia z opodatkowania armatorow ze sprzedazy stat-
kow uzywanych, o ile srodki te zostana przeznaczone na zakup nowych
statkow, przywrocenie armatorom ulg inwestycyjnych w podatku docho-
dowym od osob prawnych, zwolnienie z podatku VAT importu statkow
przez polskich armatorow oraz statkow budowanych przez tychze armato-
row w stoczniach polskich, zniesienie cet importowych na statki morskie
oraz towary importowane przez stocznie polskie na potrzeby budowy stat-
kow dla polskich armatorow, zwolnienie obcigzen cztonkow zatog ptywa-
jacych z tytutu podatku dochodowego dla 0sob fizycznych 1 wprowadzenie
zryczattowanego podatku tonazowego.

Propozycje rozwigzan dyskutowane sa bez skutku w roznych krggach od
wielu lat.

Jezeli chodzi o instrumenty pomocowe, szeroko dyskutowana jest szan-
sa wynikajaca z tych mozliwosci, ktore daje akcesja. Unia Europejska nie
okresla zadnych ograniczen w systemie stosowania wsparcia sektorowego.
Wsrod instrumentow pomocowych widzimy mozliwos¢ pomocy finanso-
wej w zakresie inwestycji tonazowych, poprawy bezpieczenstwa zeglugi
1 podniesienia jakosci ustug oraz szkolenia 1 podnoszenia kwalifikacji za-
wodowych.

Konieczna jest zmiana instrumentow prawnych, prowadzaca do zmniej-
szenia obcigzen spotecznych lezacych po stronie przedsi¢biorstw oraz znie-
sienie poboru sktadek na PFRON.

Podczas dyskusji pojawita si¢ koniecznos¢ bardzo powaznego rozwaze-
nia, ktory resort w strukturach rzadu powinien sprawowac kontrolng fun-
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kcje wlascicielska nad panstwowymi przedsi¢biorstwami zeglugowymi.

Whioski wyptywajace z dyskusji sa doktadnie takie same, jak na panelu,

ktory dotyczyt problematyki portowej. Wydaje si¢ naturalne, aby wtasci-

wym resortem byt resort wtasciwy do spraw transportu 1 gospodarki mor-
skiej.

Chcielibysmy bardzo, aby strategie 1 plany, dotyczace rozwoju zeglugi
w Polsce tworzone byly przy aktywnym wykorzystywaniu przedsi¢biorstw,
ktore sq adresatami przygotowywanych regulacji.

Dla utrzymania i rozwoju polskiej zeglugi liniowej 1 promowej, utrwale-
nia dotychczasowego dorobku Polski w tym zakresie oraz poprawy konku-
rencyjnosci naszych armatorow, uczestnicy panelu II konferencji uwazaja,
ze konieczne jest:

1) Opracowanie przez Ministerstwo Infrastruktury 1 wdrozenie strategii
rozwoju polskiej gospodarki morskiej 1 strategii rozwoju transportu oraz
polityki morskiej panstwa rownolegte z kontynuacjg przeksztatcen
wiasnosciowych w przedsi¢biorstwach armatorskich i1 realizacja progra-
mu pomocy publicznej w sferze zeglugi, wsparte srodkami Unii Euro-
pejskiej (zamowienia i gwarancje rzadowe, kredyty preferencyjne, in-
westycyjne fundusze celowe, kapitaty gwarancyjne, itp.).

2) Doprowadzenie do nowego, szerszego umocowania prawnego Minister-
stwa Infrastruktury w strukturze Rzadu RP, zwlaszcza w kwestii upraw-
nien 1 odpowiedzialnosci za transport morski oraz administracj¢ morska
1 srodladowa.

3) Pilne wprowadzenie podatku tonazowego, zgodnie z projektem ustawy
opracowanym w Ministerstwie Infrastruketury.

4) Wdrozenie mechanizmow umozliwiajacych krajowym armatorom za-
kup statkow w polskich stoczniach na korzystnych warunkach, przy ro-
wnolegtym wprowadzeniu nowoczesnego systemu finansowania takich
zakupow, wzorowanych na istniejacych rozwigzaniach w panstwach
cztonkowskich UE.

5) Wdrozenie w kraju kompleksowego systemu promocji zeglugi liniowej
1 promowej opracowanego przez Ministerstwo Infrastruktury, Zespot
ds. Gospodarki Morskiej przy Prezesie Rady Ministrow lub nowo powo-
tany organ (na wzor istniejacego w Szwecji Urzedu Popierania Zeglugi,
czy Urzedu Rozwoju Zeglugi dziatajacego w Irlandii). Waznym elemen-
tem takiego systemu powinna by¢ ustawa o Funduszu Rozwoju Zeglugi
Morskiej 1 Funduszu Rezerwowym.

6) Zniesienie cla importowanego 1 innych obciazen naktadanych na statki
kupowane za granicg przez polskich armatorow.
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7) Podniesienie rangi naszej zeglugi liniowej 1 promowej wymaga silnego
zaangazowania polskiego rzadu i calej gospodarki narodowej na rzecz
umocnienia korytarzy transportowych Potnoc-Potudnie taczacych Skan-
dynawi¢ przez Battyk autostradami morskimi z terytorium Polski 1 kra-
jami Europy Srodkowo-Wschodniej i dalej z krajami Morza Srodziemne-
go 1 Morza Czarnego z priorytetowymi inwestycjami drogowymi w po-
staci autostrad Al 1 A3. Niezb¢dne jest rowniez wypracowanie konkuren-
cyjnej oferty przewozowej, w tym tranzytowej.

8) Powotanie migdzyresortowego organu upowaznionego do ustalania hie-
rarchii projektow inwestycyjnych 1 podziatu dostgpnych srodkow zgod-
nie z zasada rOwnomiernego rozwoju poszczegolnych gatezi transportu —
na wzor Commission for Integrated Transport dziatajace] w Wielkiej
Brytanii, co umozliwi modernizacj¢ taboru 1 optymalizacj¢ przewozow
z uwzglednieniem mozliwosci wszystkich gatezi transportu.

Strategie, plany i programy rozwoju zeglugi liniowej 1 promowej w Polsce
powinny by¢ opracowane i realizowane niezaleznie od opcji politycznej spra-
wujace] wladzeg — konieczne jest zachowanie ciaglosci w tym wzgledzie.

Bez pilnego podjecia koniecznych rozwigzan organizacyjno-prawnych
1 ekonomicznych (por. wnioski 3, 4 1 6) oraz niezbednych inwestycji tona-
zowych w polskiej zegludze liniowej 1 promowej dojdzie do degradacji tych
form eksploatacji tonazu, przejecia naszego dorobku przez konkurencje
1 powstania alternatywnych drog transportowych omijajacych stabo skomu-
nikowane z zapleczem polskie porty morskie.

Senator Czestawa Christowa

Prosz¢ przedstawiciela trzeciego panelu, mianowicie: ,,Bariery 1 strate-
gie rozwoju polskich stoczni produkcyjnych 1 remontowych” o przedsta-
wienie wnioskow.

Wojciech Chadzynski
Wydzial Techniki Morskiej Politechniki Szczecinskiej

Dyskusja na panelu stoczniowym byla wysoce merytoryczna i koncen-
trowata si¢ przede wszystkim na problemach strategii, funkcjonowania
irozwoju przemystu okrgtowego w roznych horyzontach czasowych i w roz-
nych aspektach.
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Po wystuchaniu referatow 1 wystapien uczestnikow konferencji oraz
dyskusji sformutowano koncowe wnioski 1 postulaty, odnoszace si¢ do pa-
nelu trzeciego, stoczniowego.

Uczestnicy trzeciego panelu konferencji z uznaniem przyjmujg starania
Ministerstwa Gospodarki 1 Pracy, zakonczone uchwaleniem przez Sejm
Rzeczypospolitej Polskiej rzadowego projektu ustawy o doptatach na bu-
dowe niektorych typow statkow 1 zwracaja si¢ o pilne zaaprobowanie jej
przez Senat i Prezydenta Rzeczypospolite].

Obserwujac skutecznos¢ dziatan zespotu do spraw przemystu stocznio-
wego, dzialajacego przy ministrze gospodarki 1 pracy, celowe jest kontynu-
owanie pracy przez to gremium, szczegolnie w zakresie doprowadzenia do
wydtuzenia do 48 miesi¢gcy obowigzywania ustawy o pomocy publicznej
dla przedsi¢biorcow o szczegolnym znaczeniu dla rynku pracy z uwagi na
globalne kryzysy, jakie dotkng¢ty polski przemyst okrgtowy, ceny stali, kur-
sy walutowe.

Celowe jest kontynuowanie wspotpracy przy zakonczeniu procedury
notyfikacji programow restrukturyzacji stoczni, przez Komisj¢ Europej-
skq 1 przygotowanie strategii polskiej dla przemystu okrgtowego uwzgle-
dniajacej zapisy zawarte w programie Unii Europejskiej LEADERSHIP
2015.

Niezbedne jest wypracowanie przez Urzad Komitetu Integracji Euro-
pejskiej oraz przemyst okretowy modelu skutecznej reprezentacji polskie-
go sektora stoczniowego w odpowiednich strukturach opiniotworczych
i decyzyjnych Unii Europejskie;.

Whioski 1 postulaty na zakonczenie III panelu (stoczniowego) 11 konfe-
rencji ,,Bariery 1 strategia rozwoju polskiej gospodarki morskiej”.

Po wystuchaniu referatow 1 wystapien uczestnikow konferencji oraz
dyskusji zasadne wydaje si¢ sformutowanie koncowych wnioskow 1 postu-
latow:

1) Uczestnicy 111 panelu konferencji z uznaniem przyjmuja starania Mini-
sterstwa Gospodarki 1 Pracy, zakonczone uchwaleniem przez Sejm Rze-
czypospolite] rzadowego projektu ustawy o doptatach do umow na
budowg¢ niektorych typow statkow i1 zwracajg si¢ o pilne zaaprobowanie
jej przez Senat 1 prezydenta RP.

2) Obserwujac skutecznos¢ dzialan zespotu do spraw przemystu stocznio-
wego, dzialajacego przy Ministerstwie Gospodarki 1 Pracy, celowe jest
kontynuowanie pracy przez to gremium, szczegolnie w zakresie:

e doprowadzenia do wydtuzenia — z uwagi na globalne kryzysy, jakie

dotkngly polski przemyst okretowy (ceny stali, kursy walutowe) —
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obowigzywania ustawy o pomocy publicznej dla przedsi¢biorcow
o szczegolnym znaczeniu dla rynku pracy do 48 miesigcy;

e wspotpracy przy zakonczeniu procedury notyfikacji programow re-
strukturyzacji stoczni przez Komisj¢ Europejska;

e przygotowania strategii polskiego przemystu okretowego, uwzgle-
dniajacej zapisy zawarte w programie Unii Europejskiej— LEADER-
SHIP 2015;

3) Niezbedne jest wypracowanie przez Urzad Komitetu Integracji Euro-
pejskiej oraz przemyst okretowy modelu reprezentacji polskiego sekto-
ra stoczniowego w odpowiednich strukturach opiniotworczych 1 decyzyj-
nych Unii Europejskie;j.

Oprocz tego, w tych wnioskach znajda si¢ jeszcze wnioski zwigzane

z materiatami przedstawionymi przez forum. Wnioski z materiatami do-

starczonymi przez Stowarzyszenie Przyjaciot Stoczni Szczecinskiej, z kto-

rego to powodu mam przyjemnosc tutaj byc. I wreszcie wnioski z dzisiejszej
dyskusji. Jakkolwiek niektore zapisy dzisiejszych wnioskow sa sformuto-
wane w ten sposob, ze dzisiejsza dyskusja doskonale si¢ w nich miesci,

a wigc znajda si¢ one w ramach przygotowywanej strategii przemystu okre-

towego, o ktorej jest mowa we wniosku numer dwa.

Senator Czestawa Christowa

Zgodnie z programem, konczymy obrady II Ogolnopolskiej konferencji
»Bariery 1 strategia rozwoju polskiej gospodarki morskiej 2005” zorganizo-
wanej przez Senacka Komisje¢ Skarbu Panstwa 1 Infrastruktury. Konferen-
cja wniosta wiele nowych 1 interesujacych watkow, ktore stanowig nowsq
jakos¢ w strategii rozwoju gospodarki morskie;.

Panie Marszatku, jako patron naszej konferencji, czy Pan bytby uprzej-
my zabrac glos?

Marszalek Senatu Longin Pastusiak

Chciatem jeszcze raz podzigkowac za udziat w konferencji oraz bardzo
konstruktywny wktad w czasie jej obrad.

Jeszcze raz dzigkuje¢ pani senator Czestawie Christowej 1 panu Jerzemu
Suchanskiemu, przewodniczacemu Komisji Skarbu Panstwa 1 Infrastruk-
tury, za zorganizowanie konferencji oraz wktad merytoryczny. Chciatbym,
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aby konferencja zostata potraktowana jako ciag dzialan na rzecz ozywienia
gospodarki morskiej. Abysmy wyszli z zaklgtego kregu dyskusji 1 przeszli
do dziatania. Gl¢boko patrz¢ w oczy panu ministrowi Gorskiemu, ktory
jest przyjacielem gospodarki morskiej 1 ma trudne zadanie. Wiem, ale stara
si¢ robic to, co moze, a jest kompetentny w tej dziedzinie. Jak pan ocenia
propozycje 1 wnioski, jakie padly tutaj w czasie konferencji. Czy mogtby
pan przedstawi€ swojg opini¢?

Witold Gérski

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury

Chciatem serdecznie podzigkowa¢ panu marszatkowi 1 pani senator,
ktora byta organizatorem tej konferencji. Uwazam, ze konferencja byta na-
prawdg potrzebna, bogata tematycznie. Niektore tematy wracaja od wielu,
wielu lat 1zdaj¢ sobie sprawe z tego, ze sa nie zatatwione, ale ta reasumpcja
whniosta duzo tematow do przemyslen.

Jesli wszystkich projektow nie zrealizuje obecny rzad, to mam nadziejg,
ze wnioski wyciagnie nastgpna ekipa rzadzaca.

W gospodarce morskiej nie jest najlepiej. Moja ambicja, a takze sadze,
ze ambicja pana marszatku Senatu i nas wszystkich jest to, aby gospodarka
miala inny pozytywny obraz. Sa symptomy nast¢pujgcych zmian, jednak
sa one niewiele znaczace.

Bardzo si¢ ciesz¢, ze na t¢ konferencj¢ przyjechata szeroka reprezenta-
cja z polskiego Wybrzeza. Wzajemna wymiana pogladow data naprawde
bardzo duzo. Ocenilismy stan gospodarki morskiej 1 wyznaczylismy kie-
runki dziatan.

Jeszcze raz cheiatbym podzigkowac panu marszatkowi 1 wszystkim obe-
cnym senatorom 1 postom. Bardzo si¢ ciesz¢, ze materiaty konferencyjne
ukaza si¢ 1 beda mogly by¢ wykorzystane dla dobra gospodarki morskie;j.
Dzigkuj¢ organizatorom konferencji senackiej Komisji Skarbu Panstwa
1 Infrastruktury.

Senator Czestawa Christowa

Dzi¢kuj¢ panu ministrowi, dzigkuj¢ uczestnikom konferencji. W imie-
niu panstwa i1 swoim dzi¢kuj¢ panu marszatkowi, patronowi IT Ogolnopol-
skiej Konferencji ,,Bariery i strategie rozwoju polskiej gospodarki morskiej
2005”. Konferencj¢ uwazam za zakonczona.
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