Koncepcje i strategie logistyczne

TRANSPOR
W POLSCGE

Polityka transportowa Unii Europejskiej

Wejscie Polski do Unii Europejskiej 1 maja 2004 roku mia-
to znaczace i daleko idace konsekwencje dla branzy transpor-
towej. Wspolnota Europejska bowiem, w ramach wspolnej, jed-
nolitej polityki transportowej2, przeprowadzita bardzo giebokie
zmiany liberalizacyjne i deregulacyjne na rynku transportowym,
ktoérych skutki obserwujemy takze w Polsce.

Za podstawowy cel polityki transportowej uznano tworze-
nie podstaw jednolitego rynku transportowego oraz jego trwa-
ly, zrownowazony rozwdj. Rynek ten powinien charakteryzo-
wac sie zachowaniem réwnowagi: ekonomicznej, spotecznej
i ekologiczne;j.

W praktyce oznacza to miedzy innymi podejmowanie préb
przesuniecia wzrostu popytu z transportu samochodowego na:
e transport kolejowy
® 7egluge morska bliskiego zasiegu
e 7egluge srodladowa
® promowanie transportu multimodalnego.

Janusz NEIDER

Uniwersytet Gdanski'

Popatrzmy zatem, czy trendy te odbijajq sie w strukturze

Struktura przewozow przewozéw na rynku polskim (tabela 2). Jak wynika z zesta-
wienia, dynamika tych zmian jest w Polsce jeszcze bardziej wi-
Tab. 1. Struktura gateziowa lgdowego transportu towarowego w kra- doczna. Mamy do czynienia z do$¢ dramatycznym spadkiem
jach UE (25) w latach 1995-2007 w tonokilometrach (w proc.). udziatu transportu kolejowego, przy czym jego pozycja
w stosunku do $redniej z 25 krajow UE jest nadal znaczaca,
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2002 6.1 17 6.3 Tab. 2. Struktura gateziowa lgdowego transportu towarowego w Pol-
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2004 76,5 17,6 5,9
0 _H: g o . Lata Transport Transport Zegluga
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Zrédto: Eurostat. 20012 60,5 38.6 0.9
Nie brakuje jednak gloséw, ze dziatania i srodki, majace stu- 2003 60,8 386 0.7
2 e 22 8 2004 674 31,9 0,7
zy¢ realizacji tych zalozen, sa mato skuteczne i nie przynosza Saak Sok Soa ok
spodziewanych efektow. Moga o tym swiadczy¢ dane zawar- ;m]?‘ ;,.:L:, 8.0 0.7
te w tabeli 1. Na przestrzeni 13 lat mamy do czynienia z cia- 007 731 26,3 06
glym wzrostem udziatu transportu drogowego w przewozach, 08 75.7 23.7 0.6
natomiast, z pewnym drobnymi wahaniami, spada udzial trans-  7,sdto: Transport. Wyniki dziatalnosci 2000-2008, GUS, Warszawa 2001-
portu kolejowego oraz zeglugi srodladowe;. 2009.

1 Prof. zw. dr hab. J. Neider jest Kierownikiem Zakfadu Transportu Miedzynarodowego i Spedycji na Wydziale Ekonomicznym Uniwersytetu Gdanskiego
(przyp. red.).

2 Transportowi zostal poswiecony tytut V, art. 70-80 Traktatu ustanawiajacego Wspoélnote Europejska. Art. 70 brzmi: ,,Cele Traktatu w odniesieniu do kwe-
stii uregulowanych w tytule V sg realizowane przez panstwa cztonkowskie w ramach wspdlnej polityki transportowej”, wersja skonsolidowana Traktatu
ustanawiajacego Wspolnote Europejska, Dz. Urz. UE z 2006 r., nr C 312.
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kow. 50% masy przewozowej i 30% pracy przewozowej w pol-
skim transporcie kolejowym stanowi nadal wegiel. Ponadto,
transport kolejowy nie ma w Polsce konkurenta w postaci ze-
glugi srédladowej.

Transport kolejowy

Bolaczki polskiego kolejnictwa sa dobrze znane, zwlaszcza
jezeli chodzi o niedoinwestowana, znajdujaca sie niekiedy w ka-
tastrofalnym stanie, infrastrukture liniowa oraz niedosta-
teczng liczbe nowoczesnie wyposazonych stacji i terminali.
Przedstawiajac sytuacje tej gatezi transportu nalezy takze zwro-
ci¢ uwage na kilka innych zagadnien. Mozemy do nich zwlasz-
cza zaliczy¢:
® postepy w zakresie liberalizacji polskiego rynku kolejowe-
go
® rozwoj i efekty konkurencji
® bardzo niski udzial w przewozach tadunkéw innych, niz ma-
sowe

® ograniczone mozliwosci finansowe i organizacyjne dziafa-
jacych w Polsce przewoznikow

® zachodzace w polskim kolejnictwie zmiany wtascicielskie.

Warunki dla liberalizacji i deregulacji polskiego rynku kole-
jowego, w $lad za odpowiednimi aktami unijnymi, stworzyty:
Ustawa z dnia 27 czerwca 1997 roku o transporcie kolejowym
oraz Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 roku o restrukturyzagji, pry-
watyzagji i komercjalizacji Polskich Kolei Panstwowych (powsta-
ty wowczas miedzy innymi PKP CARGO SA oraz Polskie Linie Ko-
lejowe SA — PLK SA). Urzad Transportu Kolejowego (UTK), czyli
regulator rynku, powstat na mocy Ustawy z dnia 28 marca 2003
roku o transporcie kolejowym.

Jezeli chodzi o stworzenie warunkéw umozliwiajacych do-
step do kolejowej sieci panstw cztonkowskich przewoznikom
z innych krajow unijnych (zgodnie z dyrektywa nr 440/1991
Parlamentu i Rady z dnia 29 lipca 1991 roku w sprawie roz-
woju kolei wspolnotowych3), to Polska, przystepujac do Unii
Europejskiej, wynegocjowata okres przejsciowy. Od 1 stycz-
nia 2007 roku nastapifo calkowite otwarcie polskiego rynku
dla miedzynarodowych przewozéw towarowych, a od 1
stycznia 2008 roku otwarcie dla towarowych przewozéw ka-
botazowych.

Procesy liberalizacyjne zachodzace w polskim kolejnictwie
nalezy oceni¢ pozytywnie. Do konca 2008 roku UTK wydat
juz 101 licencji dotyczacych prowadzenia dziatalno$ci w za-
kresie przewozow kolejowych réznego typu. Polska jest nie-
watpliwie w czoléwce panstw unijnych w zakresie tworzenia
konkurencyjnego rynku przewozéw kolejowych. Moze o tym
Swiadczy¢ miedzy innymi IBM Rail Liberalisation Index — w kto-
rym Polska znalazta sie w 2007 roku na 8 miejscu wsrod 27
krajow.

Prywatni operatorzy przewozéw towarowych rozpoczeli dzia-
talnos¢ na polskim rynku w 1998 roku. Nie brakuje wszakze
opinii, ze konkurencja w transporcie kolejowym, momentami
dos¢ ostra, nie wywotuje nowego popytu. Przewoznicy wal-
cz3 o te samga pule masy przewozowej, czyli inaczej méwiac,

3 Dz. Urz. WE z 1991 r., nr 237.

odbierajg tadunki PKP CARGO SA (tabela 3). Jezeli w niekto-
rych latach nastepowaly wzrosty przewozow, to nie dzieki kon-
kurencji i lepszym jakosciowo ustugom, ale dzieki ogélnemu
wzrostowi popytu, czyli dobrej sytuacji gospodarczej kraju. Przy-
ktadami moga tutaj by¢ zwiekszony popyt na przewozy kru-
Szyw, czy tez rosngca konsumpgja paliw.

Tab. 3. Podziat polskiego rynku kolejowych przewozéw towarowych
w 2008 roku (w proc.).

Przewoinik Tony Tonokilometry
PEP CARGO 49.6 71,3
PCC Holding 21.8 57
PTK Holding 1,6 2,5
CTL Rail 5.1 6.4
PKP LHS 3l 5.6
Lotos Kolej 1.9 4.4
PEN Orlen 0.9 1.3
Pozostali 6.0 3.0

Zrédto: Rynek Kolejowy 2009, nr 3.

Konkurencja o pozyskanie tadunkéw dotyczy niestety
przede wszystkim przewozow zwartych, czyli calopociagowych
przewozéw tadunkéw masowych. Natomiast przewozami
rozproszonymi, w pojedynczych wagonach i grupach wagonéw,
przewoznicy kolejowi, w tym takze prywatni, nie sg zbyt za-
interesowani, poniewaz jedynie przewozy zwarte sg w miare
rentowne, a zwlaszcza te wykonywane na krotkich odlegio-
Sciach, jak przewozy wegla z kopaln do elektrowni i elektro-
ciepfowni. Natomiast przewozy rozproszone wymagaja kosz-
townej obstugi manewrowej i rozrzadowej, wydtuza sie tez czas
dostawy fadunkéw. Mozna sadzic, iz w tym wiasnie tkwi gtow-
nie przyczyna bardzo niskiego udziatu fadunkéw innych niz
masowe w przewozach kolejowych.

Zarzadcy istniejgcych w Polsce stacji rozrzadowych do ob-
stugi ruchu rozproszonego, gdzie formuje sie i rozformowu-
je pociagi, jest PKP CARGO SA, ktoéra ponosi koszty pracy ma-
newrowej i trakcyjnej oraz utrzymania infrastruktury. Stacje
te powinny kiedys przejs¢ do PLK SA, ale wowczas zarzadca
powinien mie¢ wiasne lokomotywy do obsfugi wagonow na
stacjach.

Ograniczone mozliwosci finansowe przewoznikow dajg
o sobie zna¢ miedzy innymi brakiem srodkow na kosztowne
przeciez, kolejowe inwestycje4. Sytuacja finansowa prze-
woznikow zalezy tez w pewnej mierze od wysokosci optat za
uzytkowanie infrastruktury kolejowej (pozostata ona w gestii
poszczegolnych panstw cztonkowskich UE). W krajach, w kto-
rych rzadom brakuje srodkéw na finansowanie infrastruktu-
ry kolejowej, stawki za dostep do niej maja tendencje do szyb-
kiego wzrostu. Podnoszenie przez PLK SA cen za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej wywoluje z kolei protesty przewoz-
nikéw kolejowych, obnizajac rentownos¢ ich dziatalno$ci.

Kwestia mozliwosci finansowych i organizacyjnych bedzie
niewatpliwie w najblizszych latach decydowac o zmianach na
polskim rynku kolejowym. Znajduje sie on bowiem w fazie kon-
solidacji i przemian wiasno$ciowych.

4 Lokomotywa elektryczna jednosystemowa kosztuje ok. 12 min zl, a nowoczesna lokomotywa wielosystemowa ok. 16 mln zl (nie liczac wysokich kosz-
tow zagranicznych homologagji), natomiast nabycie wagonu weglarki to wydatek ok. 250 000 zi.
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W 2008 roku europejski fundusz Bridgepoint (typu private equ-
ity) wszedl w posiadanie 75% akgcji CTL Logistics. Fundusze te-
go typu inwestuja w firmy perspektywiczne, sprzedajac je po
jakims§ czasie (3 — 5 lat) z odpowiednim zyskiem. W tym samym
roku, PCC Rail, a wlasciwie jego wiasciciel, PCC SE5, zakupit stra-
tegiczny pakiet akgji firmy PTKiGK z Rybnika (ktora szukata in-
westora strategicznego), zapewniajacy mu pozycje gléownego
udziatowca. Dzieki tej transakgji, PCC Rail stat sie tez wiekszo-
Sciowym udzialowcem w spoétce Trawipol, ktora z kolei jest wila-
Scicielem innego polskiego przewoznika, czyli PTK Holding SA
Zabrze (dawne PTKiGK z Zabrza). Najwazniejszym jednak wy-
darzeniem byta rezygnacja w 2009 roku przez PCC SE z obec-
nosci na polskim rynku i sprzedaz akcji grupy PCC Rail (za wy-
jatkiem spotki PCC Intermodal) potentatowi na europejskim
rynku przewozow kolejowych, niemieckiemu przedsiebiorstwu
DB Schenker. W wyniku tych przemian, mamy obecnie do czy-
nienia ze swego rodzaju duopolem, czyli dwoma waznymi gra-
czami (PKP CARGO SA i DB Schenker) oraz kilkoma niszowy-
mi firmami kolejowymi. Ponadto, nie wiadomo kiedy i komu
zostanie sprzedany CTL Logistics oraz jakie sa perspektywy
przedsiebiorstwa PKP CARGO SA. Pozostawanie firmg panstwo-
wa ma swoje dobre, ale i zte strony. Stychac tez glosy, iz PKN
Orlen chce sprzedac¢ swoja firme kolejowa, specjalizujaca sie
w przewozach paliw. Konieczne jest tez wydzielenie ze struk-
tury organizacyjnej PKP SA zarzadcy infrastruktury, czyli
PLK SA, na co od dtuzszego czasu zwraca uwage Komisja Eu-
ropejska. Najblizszy czas bedzie wiec dla polskiego rynku ko-
lejowego okresem ciekawych doswiadczen.

Transport drogowy

W srodowisku branzy TSL od wielu lat przewija sie opinia,
iz mamy w Polsce nadpodaz potencjatu przewozowego,
a przewoznicy to w wiekszosci firmy mate, bez mozliwosci roz-
wojowych, pracujace w gruncie rzeczy na potrzeby swojego
wlasciciela i jego rodziny. Trzeba przyznac, iz rozwdj liczeb-
ny polskich przewoznikoéw jest imponujacy. 1 maja 2004 ro-
ku w przewozach miedzynarodowych funkcjonowato 8 980
firm, dysponujacych flota 44 683 pojazdow. Na koniec 2008
roku istniato juz 23 278 firm, eksploatujacych tacznie 126 785
pojazdows.

Nie sprawdzaja sie zatem glosy wieszczace od lat masowe
bankructwa w tej gatezi transportu, a firmy przewozowe wy-
kazuja sie duzg odpornoscia na niekorzystne zjawiska zewnetrz-
ne. W miejsce tych, ktore rezygnuja, przychodza natychmiast
nowe. Tak dynamiczny rozwoj potencjalu przewozowego jest
niewatpliwie efektem mozliwosci zatrudnienia samochodow
praktycznie na obszarze catej Unii Europejskiej. I polscy prze-
woznicy mozliwosci te wykorzystuja znakomicie.

Z dniem 1 maja 2004 roku zyskali oni mozliwos$¢ wykonywa-
nia przewozow miedzynarodowych na terenie Unii, poszerzo-

nej do 25 panstw. Przyniosfo to rezultaty, ktorych spodziewa-
to sie wiele zagranicznych, branzowych organizagji transporto-
wych. Ot6z polscy przewoznicy, w krotkim czasie, stali sie ab-
solutnym liderem na rynku przewozéw miedzynarodowych w UE,
o czym $wiadczg dane zamieszczone w tabeli 4.

Natomiast jesli chodzi o przewozy kabotazowe, to wynego-
cjowano formute 3+2, co oznaczalo, ze przez 3 lata przewoz-
nicy polscy nie mieli dostepu do tego rodzaju przewozéw na
terenie innych panstw Unii, a po 1 maja 2007 roku w ciagu ko-
lejnych 2 lat zakaz ten mogt by¢ zniesiony w tych panstwach,
ktére zdecydowaly sie na to dobrowolnie w wyniku dwustron-
nych uzgodnien. Tylko Irlandia, Portugalia i Szwecja skorzy-

Tab. 4. Udziat przewoznikéw z panstw cztonkowskich UE (27) w prze-
wozach miedzynarodowych w 2007 roku w tonokilometrach (w proc.).

Kraj

Polska
Niemcy
Stowacja
Crechy
Litwa
Holandia
Wegry
Austria
Luksemburg
Pozostale kraje
Zrédto: Eurostat.
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staly z tej mozliwosci. Dostep do rynkéw kabotazowych pol-
scy przewoznicy uzyskali od 1 maja 2009 roku i jest to dla nich
kolejna, wazna data. Trzeba wszakze pamieta¢, ze oznacza to
jednoczesnie wolny dostep do polskiego rynku kabotazowe-
go dla zagranicznych przewoznikéw. Wykonywanie przewo-
z6w kabotazowych jest jednak ograniczone odpowiednimi re-
gulacjami prawnymi. Ich warunki precyzuje rozporzadzenie
Parlamentu i Rady nr 1072/2009, z dnia 21 pazdziernika 2009
roku dotyczace wspdlnych zasad dostepu do rynku miedzy-
narodowych przewozow drogowych?.

Pomimo tych ograniczen oraz faktu, ze wykonywanie przewo-
z6w kabotazowych podlega przepisom ustawowym, wykonaw-
czym i administracyjnym przyjmujacego panstwa cztonkowskie-
go, wiele polskich firm przewozowych albo jest juz obecnych
na obcych rynkach, albo przygotowuje sie do tego kroku.

Innym wyzwaniem, przed ktérym tym razem stoi Minister-
stwem Infrastruktury, jest wprowadzenie w ciagu najblizszych
2 — 3 lat elektronicznego systemu poboru opfat za korzysta-
nie z infrastruktury drogowe;j. Jak na razie, firmy przewozo-
we wykupuja winiety, ponoszac oplaty za czasowe uzytkowa-
nie drog krajowych. Winiety w Polsce wprowadzono w 2002
roku. Dotycza pojazdéw o masie calkowitej powyzej 12 ton,
a zréznicowane sg w zaleznosci od normy EURO.

5 PCC SE — Petro Carbo Chem Societes Europea; firma zatozona w 1993 r. z siedziba w Duisburgu; jej dziatalnos¢ obejmuje 3 piony: chemiczny, energetyczny

i logistyczny.
6 Dane Biura Obstugi Transportu Miedzynarodowego (BOTM).

7 Art. 8, ust. 2 powyzszego rozporzadzenia brzmi: ,Po dostarczeniu rzeczy w przychodzacym ruchu miedzynarodowym, przewoznicy drogowi uprawnieni
sg do wykonywania tym samym pojazdem lub, w przypadku zespotu pojazdéw, pojazdem silnikowym tego pojazdu, do 3 przewozéw kabotazowych beda-
cych nastepstwem transportu miedzynarodowego z innego panstwa cztonkowskiego lub panstwa trzeciego do przyjmujacego panstwa cztonkowskiego.
Ostatni roztadunek rzeczy w trakcie przewozu kabotazowego przed opuszczeniem przyjmujacego panstwa cztonkowskiego ma miejsce w ciagu 7 dni
od ostatniego rozfadunku w przyjmujacym panstwie cztonkowskim w ramach dostawy rzeczy w przychodzacym ruchu miedzynarodowym”. Dz. Urz. UE

z 2009 r., nr 300.

Postanowienia art. 8 rozporzadzenia nr 1072/2009 znajda zastosowanie od 14 maja 2010 r.
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Poniewaz nie mozna w tym samym czasie nakfadac na ten
sam odcinek drogi opfat w postaci winiety i myta, w 2005 ro-
ku zrezygnowano z pobierania opfat od samochodoéw cieza-
rowych jezdzacych autostradami i pozostawiono tylko winie-
ty. Operatorzy autostrad otrzymujg od rzadu rekompensaty.
Jest to zrédtem pewnych probleméw i kontrowersji. Dane za-
warte w tabeli 5 wskazuja, ze wielkos$¢ optat winietowych prze-
kazywanych do Krajowego Funduszu Drogowego zréwnala sie
z wydatkami na rekompensaty. W nastepnych latach wysokos¢
rekompensat znacznie przekroczy wplywy z winiet. Jezeli za-
tem rzad nie chce doptacac do koncesjonariuszy, sytuacja mu-
si ulec jak najszybszej zmianie.

Tab. 5. Wptywy z optat winietowych i rekompensaty dla koncesjonariu-
szy z Krajowego Funduszu Drogowego w latach 2005-2008 (w min zt).

Lata Wplywy Rekompensaty
2005 4463 115,2
2006 5499 4091
2007 509.4 5298
2008 6203 6187

Zrédto: dane Gtéwnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad.

Dyrektywa nr 52/2004 Parlamentu i Rady z 29 kwiet-
nia 2004 roku w sprawie interoperacyjnosci systemow elek-
tronicznych optat drogowych we Wspdlnocies zacheca panstwa
cztonkowskie do wprowadzenia elektronicznych opfat drogo-
wych oraz wskazuje, jakie technologie powinny zostac zasto-
sowane. Natomiast dyrektywa nr 36/2006 Parlamentu i Rady
z 17 maja 2006 roku w sprawie pobierania opfat za uzytko-
wanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ciezaro-
we? stwierdza, ze moga one by¢ pobierane w obrebie trans-
europejskiej sieci drogowej (TEN-T), czyli na autostradach
i drogach szybkiego ruchu, ale mozna tez stosowac je na dro-
gach nienalezacych do TEN-T, w tym na drogach rownolegtych.
Polski rzad musi zatem rychto podja¢ decyzje, dotyczace wy-
boru technologii poboru opfat mytowych oraz wskaza¢ dro-
gi, za uzytkowanie ktorych te optaty beda pobierane.

Mowigc o transporcie drogowym nalezy tez dostrzegac pro-
blem, ktéry dotyczy catego ruchu na polskich drogach,
a z ktérym nie mozemy sobie od lat poradzi¢. Chodzi miano-
wicie o liczbe ofiar wypadkow drogowych. W 2008 roku na dro-
gach UE zgineto 39 000 os6b, w Polsce — 5 437, czyli 14%. Licz-
ba ofiar w przeliczeniu na milion mieszkancow w wybranych
krajach wyniosta: W. Brytania — 44, Francja — 69, Wiochy — 79,
Wegry — 99, Czechy — 104, Bulgaria — 139, Rumunia — 142, Pol-
ska — 143, Litwa — 148. Zajmujemy wiec przedostatnie miej-
sce w tej niechlubnej statystyce. Co prawda juz niemal kazda
gmina w Polsce zainstalowata swoje fotoradary, ale niestety
petnia one giownie role fiskalng, nie majgc wptywu na bezpie-
czenstwo jazdy. Dopiero zdecydowana poprawa jakosci infra-
struktury drogowej przyniesie zmiane tej sytuagji.

Pomocne beda niewatpliwie srodki z programoéw unijnych.
Samo GDDKIA jest beneficjentem ponad 60 projektow ujetych
na liscie projektéw indywidualnych Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko. Do tego dojda srodki z funduszéw
regionalnych. Kilkadziesiat miliardéw ztotych dotagji przyzna-

8 Dz. Urz. UE z 2004., nr 166.
9 Dz. Urz. UE z 2006 r., nr 157.
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nych na lata 2007 — 2013 na poprawe stanu infrastruktury dro-
gowej zapewne przyczyni sie do czeSciowej chociazby elimi-
nacji naszego cywilizacyjnego zapdznienia w tym zakresie.

Transport lotniczy

Polski rynek przewozo6w lotniczych zostat catkowicie otwar-
ty dla przewoznikéw unijnych juz 1 stycznia 2004 roku, a wiec
przed przystapieniem Polski do Unii Europejskiej, gdzie pel-
na liberalizacja rynku nastapifa 1 kwietnia 1997 roku. Podsta-
we do tego kroku data ustawa Prawo lotnicze z 3 lipca 2002
roku. Dobrze znamy efekty tego otwarcia, jezeli chodzi
0 przewozy pasazer-
skie. Natomiast w zakre-
sie przewozu tadunkéow

Tab. 6. Wielko$¢ obstuzonych tadunkéw w pol-
skich portach lotniczych w 2008 roku (w tonach).
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Przesytki z i do pol-
skich lotnisk przewo-
zone sg przede wszyst-
kim w lukach samolotéw pasazerskich, na polskich lotniskach
nie pojawiajg sie bowiem samoloty towarowe ze wzgledu na
zbyt malg podaz tadunkéw. Niekiedy pojawiaja sie tylko stat-
ki powietrzne firm kurierskich. Samolotow towarowych zresz-
ta PLL LOT nie posiada. Sytuacja taka nie zmienia sie od lat
i trudno sadzi¢, iz w najblizszym czasie ulegnie zmianie.

Nalezy natomiast z uwaga odnotowac ozywienie inwesty-
cyjne, jakie ma miejsce w portach lotniczych. Prawie we wszyst-
kich buduje sie nowe terminale, drogi dojazdowe, czy plyty
postojowe. Wiele z tych projektéow uzyskato wsparcie z fun-
duszy UE. Inwestycje te majg szczegoélne znaczenie dla por-
tow regionalnych, ktérych rola w przysztosci powinna rosnac.

szawa 2009.

Transport morski

Okoto 90% handlu zagranicznego UE i ponad 40% jej handlu
wewnetrznego jest obstugiwane przez transport morski.
Udziat flot panstw cztonkowskich UE (niezaleznie od bande-
ry rejestracji) stanowi 40% Swiatowego potencjatu przewozo-
wego w zegludze morskie;j.

Nasza pozycja pod tym wzgledem jest niezbyt widoczna.
Mamy dwoch polskich armatoréw uprawiajacych zegluge re-
gularng (liniowa), przede wszystkim w relacjach europejskich.
Sa to przedsiebiorstwa POL-Levant oraz Euroafrica. Ich po-
tencjal przewozowy jest jednak niewielki, a statki, ktorymi
dysponuja (poza nielicznymi wyjatkami), trudno zaliczy¢ do

Zrédfo: J. Liwiriski: Dziofalno-s'é polskich portéw lotni-
czych w 2008 roku, Urzqd Lotnictwa Cywilnego, War-
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jednostek nowoczesnych. Jeden armator dziala w zegludze
trampowej (Polska Zegluga Morska), eksploatujac okoto 70
statkéw i zajmujac znaczaca pozycje na rynku. Ponadto,
dwéch armatorow eksploatuje kilkanascie proméw w rejo-
nie Baltyku (Polska Zegluga Battycka dziatajaca pod nazwa
Polferries oraz Unity Line, bedaca spotka PZM oraz Euroafri-
ki). Trzeba tez pamietac o polsko-chinskiej spétce armator-
skiej Chipolbrok, w ostatnich latach wyraznie specjalizuja-
cej sie w intratnych przewozach fadunkéw ciezkich
i ponadgabarytowych.

W poréwnaniu z najlepszym okresem dla polskiej zeglu-
gi, jakim byta pierwsza potowa lat 70., stan obecny moze-
my uznac za skromny. Z powodu braku realistycznej polity-
ki dotyczacej gospodarki morskiej i zainteresowania ta
kwestig kolejnych rzadow, nie mozna liczy¢ na zmiane obec-
nego stanu rzeczy. Zdecydowana wiekszos¢ statkow polskich
armatorow ptywa pod wygodnymi (tanimi) banderami, po-
dobnie zreszta jak i statki zagranicznych przewoznikow.
Chcac przyciagnac flote europejska pod macierzyste, krajo-
we bandery, Komisja Europejska opracowata w 2004 roku wy-
tyczne w sprawie pomocy publicznej dla transportu morskie-
go. Rekomenduja one rzadom panstw cztonkowskich zakres
pomocy, jaka moze by¢ udzielona armatorom, aby ci powro-
cili pod unijne bandery.

Jest to jednak ztozony proces. Trzeba pamietac, ze armato-
rzy, rejestrujac statki pod wygodnymi banderami, nie pfacg po-
datkow dochodowych, nie ponosza kosztow pracy, a maryna-
rze nie ptacg podatkow od swoich wynagrodzen. W Polsce
podatek tonazowy (a wiec ptacony przez armatora do wielko-
$ci posiadanego tonazu statkow), zastepujacy podatek docho-
dowy, obowiazuje od 1 stycznia 2007 roku. Podobnie, jak w in-
nych panstwach unijnych, rowniez dla polskich armatoréw nie
stat sie on jednak skutecznym bodzcem do powrotu pod ma-
cierzystg bandere. Pozostajg nadal nierozstrzygniete (pomimo
prowadzonych w tym zakresie prac) kwestie podatkow indy-
widualnych (w tym na ZUS) oraz kosztéw pracy ponoszonych
przez pracodawcow.

W Polsce mamy 4 porty o podstawowym znaczeniu dla go-
spodarki morskiej. Sg to porty w Gdansku, Gdyni, Szczeci-
nie i Swinouj$ciu. Sa one zarzadzane przez Zarzady Mor-
skich Portéw, oddzielne dla Gdanska i Gdyni oraz wspolny
dla Szczecina i Swinoujscia. Wigkszo$¢ spotek eksploata-
cyjnych, zajmujacych sie dziatalnoscig przetadunkowo
— sktadowa, oraz spotek swiadczacych inne ustugi portowe,
zostala juz sprywatyzowana. Polskie porty mozna uznac¢ za
w miare nowoczesne. W ostatnich latach dokonano w nich
wielu inwestycji, poprawiajacych jakos$¢ ich funkcjonowa-
nia, a w planach sa nastepne. Dla szeregu z nich uzyskano
dofinansowanie w ramach Sektorowego Programu Opera-
cyjnego Transport oraz Programu Operacyjnego Infra-
struktura i Srodowisko.

Na szczegdlng uwage zastuguje rozwoj kontenerowego po-
tencjatu przetadunkowego. W porcie gdynskim i gdanskim
funkcjonujg po dwa terminale kontenerowe (w tym oddany
do uzytku w 2007 roku nowoczesny terminal DCT w Gdan-
sku), natomiast w porcie szczecinskim jeden. Zdolnosci prze-
tadunkowe portowych terminali kontenerowych wynoszg oko-
to 1,6 mIn TEU, podczas gdy taczne przetadunki w 2008 roku
wyniosty 859 000 TEU. Dysponujemy wiec sporym zapasem
mozliwosci przefadunkowych.

Glownymi problemami, z jakimi musza radzi¢ sobie polskie
porty morskie, to ich peryferyjne potozenie w stosunku do
gtownych, swiatowych szlakow zeglugowych, stosunkowo nie-
wielkie obroty polskiego handlu zagranicznego z krajami po-
zaeuropejskimi oraz konkurencja portow Morza P6inocnego.
Polskie porty, w zakresie obstugi liniowej zeglugi kontenero-
wej, sa portami dowozowo — odwozowymi dla glownych por-
tow Europy Poinocnej, przede wszystkim dla Hamburga, Bre-
merhaven, Rotterdamu i Antwerpii. Do naszych portow
zawijaja niewielkie statki o tadownosci od 300 do 900 TEU,
zbierajace (lub rozwozace) kontenery z kilku portéw battyc-
kich i przewozace je nastepnie do jednego z wyzej wymienio-
nych portéw. Niedawne zawiniecie do terminalu DCT statku
o tadownosci 8 000 TEU (przywio6zt jednak tylko niewiele po-
nad 300 TEU) i deklaracja armatora Maersk, ze beda to zawi-
niecia regularne, wymaga zweryfikowania przez czas. Niekto-
rzy sadzg bowiem, ze armator uruchamia w ten sposo6b tonaz,
ktory nie ma zatrudnienia w czasie Swiatowej recesji.

Wiele tadunkéw skonteneryzowanych trafia z Polski (lub
odwrotnie) bezposrednio do portow Europy Poétnocnej
(mniej wiecej potowa z tego, co przeladowuje sie w polskich
terminalach). Powodem sg bliskie odlegtosci i krétki czas do-
stawy (na przyktad z Gorzowa do Hamburga dostawa zesta-
wem kontenerowym trwa najwyzej kilkanascie godzin), ale
polscy spedytorzy zwracaja tez uwage na bardziej przyjazne
dla klientéw procedury celno — finansowe (na przykfad dtuz-
sza, odroczona ptatno$¢ VAT-u) oraz o wiele mniej rygory-
styczne kontrole iloSciowo — jakosciowe. Na sprawy te zwra-
ca szczegolng uwage Polska Izba Spedycji i Logistyki, jednak
przetamywanie administracyjnych barier jest bardzo trudnym
i powolnym procesem.

Zegluga érodlgdowa

0 zegludze srodladowej mozna pisac tylko ze smutkiem. Jest
ona bowiem w Polsce w stanie stopniowego zaniku. Jedynie 5%
dtugosci drog wodnych, czyli 206 km, zreszta rozproszonych,
spetnia kryteria stawiane drogom wodnym IV i V kategorii,
a wiec tym najlepszym (dla poréwnania w Niemczech 70%).
W zwiazku z tym w Polsce moga by¢ eksploatowane tylko nie-
wielkie barki o nosnosci 500 — 600 ton.

Niewielkim pocieszeniem moze byc¢ fakt, ze w Polsce ma sie-
dzibe jedna z wiekszych firm przewozowych w Europie,
a mianowicie Grupa Kapitalowa Odratrans. Jednak struktura ryn-
ku po stronie podazy jest rozdrobniona. Szacuje sie, ze w Pol-
sce istnieje okofo 200 firm przewozowych, z ktérych wiekszosc¢
dysponuje tylko jedng barka. Ponadto, duze przedsiebiorstwa,
jak Odratrans czy Zegluga Bydgoska, prowadza dziatalno$¢ eks-
ploatacyjng w oparciu o dzierzawe statkéw zatogom ptywaja-
cym. Taka struktura rynku i takie metody eksploatacji tonazu
sq zreszta wspolne dla catej UE.

Polscy barkarze wiekszo$¢ swoich przewozéw realizuja po
drogach wodnych zachodniej Europy. Korzystaja z faktu, iz
rynek zeglugi srodladowej zostat w pelni zliberalizowany (wraz
z przewozami kabotazowymi) 1 stycznia 1993 roku. Nic nie
wskazuje na to, aby sytuacja ta w najblizszej, a i w nieco dal-
szej perspektywie zmienita sie.
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